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1. INTRODUCCION GENERAL

1.1. Antecedentes, propdsito y objetivos

Los puertos son los nodos clave de la red fisica que da soporte al comercio
internacional. Los enclaves portuarios son, ademads, los eslabones basicos de una larga cadena
multimodal que permite que las mercancias circules desde las plantas de los exportadores a las
instalaciones de los importadores de ultramar.

El funcionamiento de esta larga cadena logistica depende del uso de un elevado
numero de empresas privadas y de un heterogéneo conjunto de organismos tanto publicos
como privados en todas las fases de administracion, de regulacién del transporte maritimo con
sus consecuentes inspecciones y despacho de las mercancias. La fuerza de la cadena logistica
depende en gran medida de su eslabdn mas débil y no es posible gestionarla en su totalidad.

Un buen puerto no se improvisa, es necesario un conjunto de recursos estratégicos
que basados en sus condiciones naturales y la localizacion geografica. La capacidad
competitiva de los puertos para prestar servicios eficientes a barcos y mercancias depende
ademas de un elevado nimero de factores: infraestructuras maritimas y terrestres, redes y
sistemas de informacion, equipos de manipulacién de carga y descarga asi como instalaciones
de apoyo, recursos humanos, del precio y calidad de los servicios portuarios, gestion y
organizacién de los actores que forman parte de la cadena logistica, y todo ello en base a un
marco institucional constituido por un conjunto de normas para el desarrollo del sistema
portuario.

llustracién 1: Vectores de competitividad de un puerto

Infraestructura: Superestructura:

- Maritima - Equipos

- Terrestre - Recursos humanos
- Telematica - Instalaciones

N

COMPETITIVIDAD

~
N

Organizacién/servicio: Tarifas/Precios:

- Comunidad Portuaria - Eficiencia
- Calidad - Productividad
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Los puertos son competitivos y cumplen su funcién si son capaces de ofrecer al
comercio exterior y a las lineas de navegacion servicios eficientes, rapidos, fiables y seguros. La
influencia del funcionamiento de la cadena logistica portuaria respecto a la competitividad del
comercio exterior de un pais es alta. Unos servicios portuarios lentos, caros, inseguros y poco
fiables originan un importante sobrecoste que actia como un derecho arancelario adicional o
una tasa a las exportaciones.

Los puertos del Cono Sur, en su conjunto, se encuentran situados entre los menos
eficientes del mundo, lo que dificulta sobremanera que cumplan su principal funcién de
facilitadores del comercio, pero también que se constituyan en centros de prestacién de
servicios logisticos y en pilares del sistema de transporte con el resto del mundo. Las
actuaciones necesarias para revertir este estado de cosas requieren un detallado estudio
previo de la situacion en cada uno de los paises de estudio.

Las relaciones entre los puertos, las sociedades y los gobiernos de América Latina han
cambiado notoriamente en los Ultimos 25 afios. La actividad portuaria, en aquel inicio, estaba
constituida por ciertas caracteristicas que pueden ser resumidas de la siguiente manera. Desde
el siglo XX, los puertos pasaron por distintos roles dentro del sistema comercial, de transporte
y de logistica, asocidandose con diferentes modelos de gobierno para su gestion vy
administracién, dentro de los cudles se han observado tipicamente los siguientes: puertos
completamente administrados por el sector publico (también llamados “service”); los
intermedios, hibridos, en los cuales se agregaban —a la situacién anterior— servicios provistos
por empresas privadas, especialmente de estiba (también llamados “tool”); y terminales
operados por privados, especializados o polivalentes, concesionados manteniendo la
propiedad publica, bajo el modelo conocido como “landlord”.

Este estudio académico aspira a brindar la informacion necesaria para enmarcar la
situacién actual de la actividad portuaria de los principales paises del Cono Sur, las ventajas y
desventajas a los que se ven sometidos en el actual panorama mundial y establecer un
conjunto de pautas para comprender la evolucion de los mismo a corto, medio y largo plazo.

El andlisis estd centrado en aquellos puertos especializados en mercancia general
contenedorizada debido a un doble motivo:

- Por un lado, los principales puertos publicos de cada pais son los mayores representantes del
sistema portuario de cada uno de ellos.

- Por otro, debido a que el contenedor es el elemento de transporte mds cambiante y dindmico
en comparacién con el resto de los traficos portuarios, mucho mas que los graneles o la
mercancia general.

Se trata de Puerto de Valparaiso y San Antonio en Chile; puerto de Buenos Aires, Bahia Blanca
en Argentina; el puerto de Montevideo en Uruguay; el puerto de Santos y Paranagua en Brasil.

La explicacidn de los niveles de desarrollo de la cadena logistica portuaria exige un
enfoque que tenga en cuenta los factores institucionales, técnicos y econdmicos. Las
instituciones tienen un doble efecto en la cadena logistica. Por un lado, determinan el nivel de
incentivos para invertir y el capital fisico, tecnoldgico y humano de la cadena. Por otro lado,
influyen en la organizacién econdmica, el nivel de competencia, los costes, los precios y los
incentivos para los servicios de calidad. Estos factores determinan los principales atributos de
los servicios producidos por la cadena, que se corresponden con el tiempo de ejecucion de los
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servicios, su fiabilidad, la seguridad y el precio. Todos ellos a la postre son los que definen los
niveles de competitividad y su capacidad de contribuir a la generacién de riqueza.

Estos propdsitos determinan los principales objetivos del estudio, que son los
siguientes:

1. Conocer la composicidn de la cadena logistica portuaria y su comportamiento.

2. Evaluar el desarrollo de la cadena en los puertos definidos

3. lIdentificar las causas de los sobrecostos, demoras y problemas de seguridad, los
cuellos de botella de la cadena logistica.

4. Proponer posibles lineas de actuacidn por parte de los organismos y agentes publicos y
privados que ostenten competencias para intervenir.

Los objetivos anteriores implican de una evaluacién de la cadena logistica portuaria y una
comparacién y juicio de valor en base a estandares de referencia en términos relativos, en
ocasiones, la situacion se evalla a partir de las tendencias internacionales generales.

1.2. Tendencia del trafico maritimo y la actividad portuaria

La dimensién econdmica es, generalmente, la mas conocida y la mas tradicional. De
manera resumida, ésta se puede concebir en términos de costos y beneficios econémicos de
los servicios de transporte y logistica y la sostenibilidad econdmica y financiera de las
estrategias adoptadas por los agentes econdmicos (sean del sector publico como del sector
privado).

El impacto de un buen desempefo logistico es particularmente importante en la
industria agricola, dado el ratio mds bajo de valor por tonelada y la calidad perecedera de
muchos productos, que no soportan atrasos imprevistos. Segun OCDE, una mejora del 10% en
la calidad del transporte y la infraestructura logistica puede aumentar un 30% las
exportaciones agricolas de los paises en desarrollo (OCDE, 2013). Dado que alrededor de un
80% del volumen del comercio internacional (en toneladas kildémetros), segun las estimaciones
IEA, IMO e ITF, se transportan por via maritima, los costos de transporte maritimo son
particularmente importantes. Alli, las Ultimas estimaciones demuestran una tendencia a largo
plazo de la reduccidn de los costos de los fletes en relacion al valor de las mercancias (bienes
importados) en todas las regiones y que el costo potencial de los fletes de los paises en
desarrollo se aproxima al de los fletes en las economias desarrolladas (UNCTAD, RMT, 2012).

La dimensién econdmica incluye también la consideracidn de los costos de desarrollo y
mantenimiento de la infraestructura logistica que usualmente contrastan con los recursos
publicos y privados disponibles para el sector de infraestructura. Al respecto, se han realizado
algunas aproximaciones regionales y globales en términos del gasto sugerido en los principales
sectores de infraestructura, entre ellos el de transporte, para los paises desarrollados y en
desarrollo. Segun la OCDE, a nivel mundial en el periodo 2010-2030 se deberia gastar 53
trillones de délares o 2,5 del PIB mundial en los principales sectores de infraestructura,
incluyendo el de transporte (solo el transporte terrestre necesitaria 0,39 % del PIB mundial).
Las estimaciones regionales son mucho mas altas, del 2,4% del PIB regional para América
Latina y el Caribe (CEPAL, 2015) y entre 9% y 12% para las regiones de Africa y Asia (WEF,
2011).
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Se reconoce con mucha preocupacidon que los montos invertidos actualmente en
infraestructura, a nivel mundial o regional, estdn muy por debajo de los montos recomendados
(CEPAL 2015, ITF 2013, WEF 2011). El factor agravante es que muchas de estas estimaciones
no contemplan el costo de transformar la infraestructura existente en una infraestructura mas
sostenible y, por lo tanto, los requerimientos reales en este sentido pueden ser aiin mucho
mas altos. Tampoco se hicieron las estimaciones de gastos, publicos o privados, actuales y
necesarios, en la infraestructura logistica, la cual, por definicion, va mas alld de la
infraestructura tradicional de transporte (carreteras, puertos, puentes, aeropuertos, vias
navegables y vias ferroviarias, entre otros) e incluye plataformas logisticas, hubs y demas.

En el caso del transporte maritimo ha surgido una preocupacién particular con respecto al
costo de adaptacion de la infraestructura a los mega-ships, lo cual podria llegar hasta 0,4
billones de délares por afio segun las primeras estimaciones (ITF, 2015). En este contexto, el
objetivo de lograr una infraestructura resiliente, es decir, de calidad, fiable, sostenible y
adaptada al cambio climdtico, para apoyar al desarrollo econdmico y bienestar humano con
énfasis en el acceso asequible y equitativo para todos, constituye un reto persistente en el
progreso hacia el desarrollo sostenible.

La situacion econdmica mundial mejoré en 2010. Sin embargo, diversos peligros
acechan a las perspectivas de una recuperacion sostenida y una economia mundial estable, en
particular los problemas de la deuda soberana de muchas regiones desarrolladas y la
austeridad fiscal. Estos peligros aumentaron como consecuencia de las extraordinarias
conmociones ocurridas en 2011, entre ellas catdstrofes naturales y perturbaciones politicas,
asi como el aumento y la inestabilidad de los precios de la energia y los productos basicos.
Dado que el transporte maritimo prospera y disminuye al ritmo de las condiciones
macroecondmicas mundiales, la evolucién del comercio maritimo internacional reflejé el
desempeiio de la economia en general. No obstante, las perspectivas contindan siendo
fragiles, dado que el transporte maritimo no escapa a las incertidumbres y conmociones que
enfrenta la economia mundial.

Como contrapeso parcial de los diversos riesgos de regresién, es probable que la proliferacidn
de acuerdos comerciales fomente el comercio y promueva una integracion econdmica mas
profunda. Por ejemplo, el Japén y la India concertaron un acuerdo de libre comercio para
eliminar los aranceles de importacidon sobre mas del 90% del comercio bilateral en valor en un
plazo de diez afos. Asimismo, entraron en vigor en 2010 y comienzos de 2011 varios acuerdos,
en particular el acuerdo de comercio regional entre China y la Asociacidn de Naciones del Asia
Sudoriental (ASEAN), asi como entre la ASEAN y Australia y Nueva Zelandia, entre Turquia y
Chile, entre Turquia y Jordania, entre la Asociacién Europea de Libre Comercio (AELC) y Serbia,
entre la AELC y Albania, y entre la RAE de Hong Kong (China) y Nueva Zelandia. Se prevé que
los Estados Unidos aceleraran la aplicacion de sus acuerdos comerciales con la Republica de
Corea, Colombia y Panama antes de las elecciones de 2012.

La Comisién Econdmica y Social de las Naciones Unidas para Asia y el Pacifico (CESPAP) ha
calculado que a fines de 2010 habia 170 acuerdos preferenciales en que participaba por lo
menos un Estado miembro de la Comisién. De estos 170 acuerdos, 125 eran acuerdos
bilaterales de comercio regional32. Curiosamente, estos acuerdos contienen con creciente
frecuencia disposiciones sobre la facilitaciéon del comercio.

En el Brasil, el aumento de la demanda externa de azucar, soja y mineral de hierro
incrementd las exportaciones en un 32% hasta alcanzar 201.900 millones de délares. Las
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importaciones también crecieron, en un 42% hasta la suma de 181.600 millones de ddlares,
debido a la mayor demanda proveniente de los consumidores que se registré en los ultimos
dos decenios. En la parte meridional del pais, los puertos de Antonina y Paranagua
comunicaron exportaciones de grano de soja, maiz y azlcar en considerable aumento. Pese a
la continua inversién portuaria del Brasil, de aproximadamente 1.000 millones de délares
desde 1995, el aumento del trafico causdé una congestién portuaria que obligd a muchos
armadores a cancelar la visita de buques. Para hacer frente a esa congestion, el Gobierno del
Brasil anuncid varios proyectos importantes de desarrollo portuario cuya terminacion esta
prevista para los préximos afios. En el puerto de Santos, por ejemplo, se obtuvo una inversiéon
internacional de 679 millones de ddlares para mejorar sus instalaciones de manipulacién de
contenedores y carga liquida. Se estan construyendo instalaciones que pueden manipular 1,2
millones de toneladas de carga liquida por afio, principalmente exportaciones de etanol.

Los puertos de América del Sur necesitaran importantes inversiones para mejorar su
infraestructura de manera de poder recibir los buques de gran tamafio que actualmente
circulan por las principales rutas navieras del mundo, segin un informe dado a conocer por la
CEPAL. El informe, que estara préximamente disponible en el sitio Internet de la CEPAL, calcula
que entre 2016 y 2019 buques de un promedio de 20.000 TEUS (unidad de medida de
contenedores) arribaran a las costas este y oeste de América del Sur. Actualmente los buques
mas grandes que recalan en los puertos de la regidn no sobrepasan los 18.000 TEUS y se
necesitardan importantes inversiones para aumentar la capacidad de los terminales maritimos,
especialmente su profundidad. Esto incidiria ademas en la competitividad de los puertos y de
las redes logisticas de la regidn.

El aumento en el tamano de los buques obedece a la creciente demanda externa y a una
tendencia mundial del comercio internacional de busqueda de economias de escala y de
densidad econdmica. La brecha total de infraestructura (la distancia entre los requerimientos
en infraestructura y la provision efectiva de la misma en las areas de transporte, energia,
telecomunicaciones, agua y saneamiento) en toda América Latina asciende a cerca de
US$170.000 millones anuales hasta 2020, lo que representa poco mas del 5% del PIB regional.

1.2.1. Variables de la estructura de la red portuaria

En el pasado los puertos servian casi Unicamente al comercio exterior nacional pero en
el contexto actual de apertura de los flujos internacionales de comercio mundial supone la
posibilidad de prestar servicios a flujos de carga y de destino en distintas partes del mundo.
Actualmente, los puertos de los diferentes paises compiten por un mismo negocio, al tiempo
que se evidencia una tendencia creciente de comercializacidon y participaciéon del sector
privado en las operaciones portuarias a través de inversiones en instalaciones maritimas. Esta
evolucidn ha llevado a realizar un planeamiento mas coordinado del desarrollo portuario, a fin
de potenciar el papel de los puertos en el funcionamiento eficaz de las redes transnacionales
de transportes, fomentando las condiciones para que los puertos puedan competir en la actual
situaciéon comercial.

Se tiende a primar aquellos puertos con un mayor nivel de movimientos, lo que
supone que dispongan de conexiones intermodales eficaces y unas condiciones de
funcionamiento minimas. Un mayor volumen de mercancias supone un incremento
generalizado de trafico para el conjunto del sistema o que otros puertos han perdido carga en
favor de otros.
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Otros criterios de seleccidn son el coste de las tarifas aplicadas, la mayor o menor
productividad, el nivel tecnoldgico o la eficacia de los servicios prestados y su fiabilidad.
También es necesario tener en cuenta los sistemas de tarificacion aplicados, determinadas
practicas restrictivas a la comunicacidén entre paises y los costes de transbordo no justificados
pueden condicionar una estructura en principio mas eficiente.

Sin embargo, en los puertos que trabajan casi sin carga local y se dedican al trafico de
transbordo como enclaves que sirven a dos rutas diferentes, los Unicos requerimientos a los
que responden son exclusivamente de indole geografica. También existen otros puertos que
conectan mercados locales con rutas internacionales que se constituyen como centros de
transbordos, concentrando estas mercancias en unos pequefios puertos para conectarse con
las rutas internacionales. Estos puertos cuentan con flujos unidireccionales donde es menos
rentable establecer servicios directos pero se pueden equilibrar los flujos por via maritima en
ambas direcciones.

1.2.2. Los grandes flujos comerciales de trafico maritimo y de actividad portuaria

El trafico portuario mundial de contenedores aumentd en aproximadamente 13,3%
hasta llegar a 531,4 millones de TEU en 2010 después de haber sufrido un breve tropiezo en
2009. Los puertos continentales de China continuaron aumentando su proporcién en el trafico
portuario mundial de contenedores, que se sitia en el 24,2%. El indice de conectividad de las
lineas maritimas de la UNCTAD (LSCI) muestra que China mantiene su posicién prominente
como el pais mas conectado. Le siguen la RAE de Hong Kong (China), Singapur y Alemania. En
2011, 91 paises mejoraron su posicidon en el LSCI con respecto a 2010, otros 6 permanecieron
en la misma posicién y 65 paises retrocedieron. En 2010, el sector del transporte ferroviario de
mercancias crecié un 7,2% hasta llegar a 9 billones 843.000 millones de toneladas-kildémetro
transportadas (TKT). El sector del transporte de mercancias por carretera crecié en un 7,8% en
2010 con respecto al afio precedente, y su volumen alcanzé a 9 billones 721.000 millones de
TKT.

Los paises en desarrollo estan ampliando su participacion en una gama de diferentes
actividades maritimas. Ya ocupan posiciones sélidas en el desguace de buques, el registro de
buques y el suministro de gente de mar, y tienen una proporcion creciente en los sectores de
mayor densidad de capital y tecnoldgicamente avanzados, tales como la construccidén naval y
la propiedad de los buques.

China y la Republica de Corea construyeron en conjunto el 72,4% de la capacidad mundial
(TPM) en 2010, y 9 de los 20 paises mas importantes en la propiedad de los buques son paises
en desarrollo. La financiacién de los buques, los servicios de seguros y la clasificaciéon de los
buques son algunos de los pocos sectores maritimos que hasta ahora han estado dominados
por las economias mas adelantadas. Sin embargo, también en estos sectores los paises en
desarrollo han demostrado recientemente su potencial para convertirse en importantes
participantes en el mercado. Por ejemplo, la India ingresé recientemente en la Asociacion
Internacional de Sociedades de Clasificacidon; de esta manera ha obtenido acceso al mercado
mundial de clasificacion de buques. China cuenta actualmente con dos de los principales
bancos dedicados a la financiacidon de buques.

La evolucidn de la produccion industrial mundial, que es un indice prominente de la
demanda de servicios de transporte maritimo, reflejé los cambios en el PIB mundial. El indice
de produccién industrial publicado por la Organizacion de Cooperacién y Desarrollo
Econdémicos (OCDE) muestra que, para los paises de dicha organizaciéon y tomando 1990 como
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afio base, el indice se redujo en 2009 antes de recuperarse en 2010 tanto para los paises de la

OCDE como para los que no pertenecen a ella. Marcaron el ritmo la Republica de Corea y

China, donde la produccidn industrial en 2010 crecié un 17,2% y un 15,7%, respectivamente.

Grafico 1: Crecimiento econémico mundial, 2007-2011(variacion anual, en porcentajes)
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El volumen del comercio mundial de mercancias (es decir, el comercio en términos
reales, ajustado en funcién de los cambios en los precios y los tipos de cambio) se recuperé a
la par de la economia mundial, superando la caida de 2009 (-13,6%). La UNCTAD calcula que
dicho volumen crecid a una sdlida tasa del 16,2% en 2010 (cuadro 1.2). Durante el mismo afio,
el valor de las exportaciones de mercancias mundiales se incrementé en un 22%, en particular

como resultado del aumento de los precios de los productos primarios.
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Grafico 2: Crecimiento del volumen del comercio de mercancias, por region
geografica, 2008-2010 (variacion anual, en porcentajes)
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0.4 -13.8 120 Economias en fransicion 18.2 -28.8 178
32 -f06 166 Paises en desarrolle b7 -10.0 187

e los cuales:
20 -H2 BB Africa 103 27 1.4
a0 15,7 137 América Latina y el Caribe 2.8 162 13,8
2 -10.5 235 Asia Onental 04 53 231
105 138 283 e Jos cualss; China 23 A7 1
LI 52 153 Asia Meridional 205 -0 120
168 -6.6 224 e i cuales: India ar 8 11,5
15 107 183 Asia Sudoriental B2 -166 210
40 40 6.5 Asia Occidental 134 -14.2 101

Fuanfe:  UNCTAD (2011), Cuadro 1.2, informe sobre of comercio y & desamofo 2011,
i Los datos =obre a volumen del comarcio se obfienan a parfir de los valores del comercio infemacional da mercancias
defiacionados por los indices da valores unitanos de la UNCTAD.

Segun la OMC, el pronunciado aumento del volumen de las exportaciones mundiales
marcé el mayor crecimiento anual registrado en una serie de datos que se retrotraen a 1950.
La recuperacion fue solida entre mediados de 2009 y mediados de 2010, cuando los
volumenes comerciales crecieron a una tasa anual de casi el 20%. El rapido aumento de los
volumenes también puede explicarse por los mismos factores que provocaron su caida en
20009. Entre ellos figuran los canales de transmision ofrecidos por la difusidn de las cadenas
mundiales de suministros y la composicién por productos del comercio comparada con la del
PIB. No obstante, el crecimiento del comercio perdié impulso en el segundo semestre de 2010
paralelamente a la desaceleracién del crecimiento econdmico mundial. Si bien se calcula que
el comercio mundial volvié a fines de 2010 a su cresta registrada en 2008, la recuperacion
continla por debajo de la tendencia.

La despareja recuperacidén econdmica produjo un desempefio igualmente desparejo
del comercio de mercancias, y el ritmo de la recuperacion varid entre las regiones y los grupos
de paises. La reanimacién del comercio mundial de mercancias, al igual que la recuperacion
econdmica mundial, se afianzod en las regiones en desarrollo. El sélido crecimiento de grandes
economias emergentes, como China y la India, junto a la profundizacién de su integracion
econdmica y la intensificaciéon de su comercio intrarregional, dio impulso al fortalecimiento del
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comercio mundial de mercancias. La participacion de los paises en desarrollo en el comercio
mundial aumenté de aproximadamente un tercio a mas del 40% entre 2008 y 2010.

El fortalecimiento de los vinculos econdmicos entre las regiones en desarrollo es
evidente en la relacién en rapido crecimiento entre China y las grandes economias emergentes
como el Brasil. A principios de 2009 China superd a los Estados Unidos como el principal socio
comercial de Brasil, y en 2010 también se convirtio en el principal inversor en ese pais con el
aporte de 17.000 millones de ddlares de capital. China también esta presente en Africa, donde
1.600 empresas de ese pais invierten en la agricultura y en la mineria asi como en las
manufacturas, la infraestructura y el comercio.

Las importaciones mundiales crecieron a un ritmo levemente inferior al de las
exportaciones (15,2%). Las importaciones en los paises en desarrollo se fortalecieron a una
tasa superior (18,7%) que las exportaciones (16,6%), estimuladas en particular por el
crecimiento del volumen de las importaciones del Asia en desarrollo. Las economias en
transicion también registraron un incremento del volumen de las importaciones (17,8%) a un
ritmo superior al de las exportaciones. Se produjo un crecimiento positivo del volumen de las
importaciones de los paises desarrollados (16,5%), animado por los resultados positivos en los
Estados Unidos, la Unién Europea y el Japdn. Teniendo en cuenta la catastrofe ocurrida en el
Japdn, la OMC prevé que el volumen de las exportaciones de ese pais se reducird entre un
0,5% y un 0,6% y que sus importaciones aumentaran entre un 0,4% y un 1,3%. Fuera de la
repercusion directa en los puertos y los servicios conexos, que dio lugar a una incapacidad para
el atraque de buques y la manipulacion del trafico comercial (por ejemplo, la imposibilidad de
que los buques descargaran bienes perecederos en el pais debido a la falta de refrigeracion), la
catastrofe del Japdn tiene consecuencias para las cadenas de suministros y las manufacturas
mundiales

1.2.3. Las principales lineas navieras

En los ultimos afios se ha producido un proceso de concentraciéon horizontal en la
actividad del transporte maritimo de mercancias para hacer frente a la caida de los fletes y la
liberalizacion de tarifas de consignacién de buques y mercancias. El resultado fue un
incremento del tamafio de las empresas navieras por medio de fusiones, consorcios y alianzas.
En base a esto, se han creado a nivel mundial una serie de navieras y lineas navieras
fuertemente centralizadas y controladas por unos pocos.

En esta industria del contenedor que ha revolucionado el sector naviero mandan cinco
grandes empresas. La italiana MSC, la danesa Maersk, la francesa CMA CGM, la taiwanesa
Evergreen y la china Cosco poseen mas de una cuarta parte de los barcos y un 43,2% del
tonelaje. El origen de la consolidacidon del mercado de los contenedores fue la carrera para
ganar cuota de mercado ante la expansién de la produccién manufacturera en Asia, primero
en Japoén vy, después, especialmente, en China. La explosidn de las industrias asidticas generd
enormes cantidades de productos y una carrera para transportarlos. El alza de los precios del
petréleo también impulsé la construccién de navios mas eficientes energéticamente.

El resultado de esa carrera fue que, de 2004 a 2012, el tonelaje de la flota global crecié a una
media de 6,4% al afio, segun la firma de andlisis Clarkson's. Muchos de esos nuevos barcos se
construyeron en astilleros chinos. "Desde 2005, aproximadamente, China duplicé la capacidad
de construir barcos del mercado", indica Jeremy Penn, consejero delegado del Baltic Exchange.
Aungue segun la Conferencia de Naciones Unidas para el Comercio y el Desarrollo (UNCTAD,
en sus siglas en inglés), de los 9.600 millones de toneladas de productos que se desplazaron
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por mar en 2013, solo un 12,8% lo hicieron en contenedores, el valor de lo que contenian
representa mas de la mitad de lo transportado.

llustracion 2: Puertos mas transitados del mundo
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CCEAND ATLANTICD ki

No solo se construyeron mas barcos; se construyeron cada vez mayores. El mayor
navio de contenedores del mundo, el MSC Oscar, tiene 395 metros de largo (el equivalente a
14 canchas de baloncesto) y puede llevar en contenedores casi 160 millones de pares de
zapatos. El anterior poseedor del titulo de gigante de los mares, el CSCL Globe, solo lo habia
ostentado durante un mes y medio.

El objetivo de los megabarcos es generar economias de escala. "Cuanto mayor es el tamanio,
menores los costes por contenedor", apunta Marcos Eduardo Hansen, director de Maersk Line
para Espafa y Portugal. El auge de los megabarcos también se extendié a las cargas a granel.
En 2008, la minera brasilefia Vale do Rio Doce ordend 35 barcos de 395 metros de largo
capaces de transportar 400.000 toneladas de mineral de hierro —cada barco lleva siete
tanques del tamafio de una pista de tenis cada uno— desde Brasil a China. El objetivo:
disputarle a Australia el titulo de suministrador a la industria siderurgica china.

La mayor parte de las lineas navieras estan agrupadas en conferencias para la defensa
de sus intereses. Aunque en algunos casos parecen haber perdido el poder del que poseian en
el pasado, siguen adoptando decisiones conjuntas que afectan al precio de las fletes pagados
por los cargadores. Algunas grandes lineas gestionan o construyen sus propios terminales
pivote para disfrutar sus contenedores en aquellas zonas y mercados que no justifican los
atraques de los grandes buques.

La navieras han estado realizando una gran inversion durante los dos ultimos 10 afos en
nuevas tecnologias de la informacidn: sitios Internet, portales B2B y programas especiales
(traking) para que los clientes puedan conocer en cada momento la ubicacién de su carga.
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SG

MEDITERRANEAN
SHIPPING COMPANY

Mediterranean Shipping Company S.A. (MSC) es en la actualidad la mayor
empresa naviera del mundo en términos de capacidad de carga de los buques
portacontenedores de la compaiiia. La compaiiia opera 459 buques y tiene una capacidad de
transporte de 2.308.000 TEU. La compaiiia italiana tiene su sede en Ginebra y opera en la
mayoria de puertos del mundo.

MAERSK

El Grupo A.P. Mgller-Maersk es un conglomerado de negocios internacional
que tiene actividades en varias areas, principalmente en los sectores del transporte y la
energia. La compaiiia es conocida como Meersk (o internacionalmente Maersk) y es famosa
por su gran negocio de transporte maritimo. Maersk tiene su sede principal en Copenhague,
Dinamarca, pero también tiene oficinas en mds de 135 paises. En 2011 el grupo tenia unos
117.000 empleados y ocupaba el puesto 154 en la lista Fortune Global 500.

/'
CMA CGM
e

CMA CGM S.A. es una empresa naviera y de transporte de contenedores
francés dirigida por Jacques Saadé. Es la tercera compafiia mundial en el transporte de
contenedores, operando 200 rutas maritimas entre 400 puertos de 150 paises diferentes.
Jacques Saadé creé CMA en 1978 como un servicio de linea intra-Mediterraneo. En 1996, CGM
fue privatizada y vendida a la Compagnie Maritime d'Affretement (CMA) para formar la CMA
CGM.

Evergreen fue fundada en septiembre de 1968. Construyd sus primeros
buques portacontenedores a mediados de los 70. En 1984 lanzé un famoso servicio “alrededor
del mundo” con 20 buques de 2.728TEUs. En la actualidad cuenta con 146 barcos para
contenedores con una capacidad de transporte, entre todos, de 427.341 TEUs (Abril de 2013).
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Roaco
China Ocean Shipping (Group) Company, conocida como COSCO o COSCO

Group, es una de las mayores compafiias navieras del mundo. Es una compaiiia estatal del
gobierno de la Republica Popular China. Tiene en propiedad 130 buques (con una capacidad de
320.000 TEU) y opera entre mas de 100 puertos en todo el mundo. El Grupo es la mayor
naviera de China, el mayor operador en transporte maritimo de productos a granel y uno de
los mayores del mundo en esta especialidad.

1.2.4. Tamafio de los barcos y gestion de las rutas

El aumento de tamafio de los barcos es una de las palancas mas fuertes de cambio en
el disefio y gestion del trafico maritimo y la actividad portuaria. Este aumento viene impulsado
por la busqueda de economias de escala. Los portacontenedores son los buques encargados
de transportar carga en contenedores estandarizados; se utilizan para transportar todo tipo de
mercancias por todo el mundo. Los contenedores son los que se pueden ver habitualmente en
los puertos. Los buques portacontenedores suelen estar equipados Unicamente con motores
diésel y una tripulacion que puede variar de 20 a 40 personas. El alojamiento de la tripulacidony
el puente de mando estdn situados en unos emplazamientos que forman la «torre», ubicada
normalmente en la popa del buque (en algunos casos algo mas avanzada) por encima de la
sala de maquinas. Los primeros portacontenedores fueron construidos modificando
petroleros, que a su vez surgieron de la transformacién de buques clase Liberty surplus de la
Segunda Guerra Mundial. Hoy, sin embargo, estos buques son una clase propia y forman parte
de los barcos mas grandes del mundo, aparte de los superpetroleros.

En 1972 aparecié el primer buque celular portacontenedores. A finales de los ochenta
aparecen los barcos Post Panamax (mayores de 4.500 TEUs). En el afio 2000 se estaban
haciendo pedidos de buques de 7.500 TEUs y para el aifio 2010 se alcanzaron buques de 15.000
TEUs. Actualmente pueden llegar a alcanzar hasta 18.000 TEUs siendo el buque
portacontenedores mds grande del mundo capaz de alcanzar hasta los 19.000 TEUs e incluso
superarlo alcanzando casi los 20.000 TEUs.
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llustracion 3: Evolucidn de los buques portacontenedores y denominacion
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Como consecuencia, las lineas tienden a reducir el nimero de atraques, llevando sus grandes
barcos a los puertos pivotes, ya que se emplean como centros de concentracién y distribuciéon
de mercancias. Esto supone transformar la estructura logistica de los navieros en servicios
transoceanicos (para los barcos grandes) y servicios feeder (para barcos mas pequefios),
conectados ambos por transbordos. Esta ha supuesto la especializacién de los puertos en
funcién de las mercancias transportadas y su dmbito geografico siendo el factor esencial para
atraer los barcos de mayor tamafio.

Los Puertos Comerciales representan una herramienta fundamental en el mecanismo
que permite llevar a cabo con éxito el trafico de mercancias, en imparable ascenso, por via
maritima a escala planetaria. Estos puertos se gestionan como si de empresas se tratase,
intentando atraer potenciales clientes con el fin de incrementar el trafico mercante y
maximizar sus beneficios. La gran variedad de usuarios con que cuenta un puerto provoca que
existan multiples criterios de preferencia que pueden determinar la eleccién en la utilizacidn
de éste para la carga y descarga de mercancias, asi como las posibles escalas que puedan ser
requeridas, en detrimento de otros requeridas (Rua Costa, C., 2006).

La globalizacion de la economia ha provocado alteraciones en el modelo de gestidon
portuaria que existia hasta hace unos afios, generando aumentos en el tamafio de los buques,
lo que ha permitido que un mismo buque pueda transportar grandes cantidades de
mercancias, dando lugar a nuevas topologias de puertos.
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Sin embargo, este no es el Unico cambio que han alumbrado estas variaciones en el modelo de
gestién portuaria, ya que todo ello también ha provocado una mayor competitividad entre
diferentes puertos, tal y como pasamos a explicar a continuacion:

- Todos los puertos de una determinada zona compiten por un Hinterland. Esto es debido a
que las Autoridades Portuarias siguen modelos de gestion similares a los de una empresa
privada, por lo que intenta maximizar los ingresos en la busqueda de optimizar los beneficios.

- Los puertos compiten con otros centros de intercambio y transporte de mercancias, ya que
constituyen una Zona de Actividad Logistica (Z.A.L).

- Compiten con otros medios de transporte para constituir una alternativa al transporte por
carretera, tratando de descongestionar las redes de comunicacién viarias mediante el
embarque de camiones en buqgues de tipo Ro-Ro (Rua Costa, C., 2006).

- La liberalizacién de los servicios y la aparicion de diferentes operadores privados en un
mismo puerto, ha provocado la generacidon de un clima de creciente competitividad en las
terminales portuarias (Rua Costa, C., 2006).

Por ello, solamente los puertos capaces de asimilar volimenes importantes y que disponen de
un hinterland importante son los Unicos que pueden atraer barcos de estos tamafios, tanto
para la importacion como la exportacidn. Este tipo de puertos se denomina puertos Gateway,
como por ejemplo Valencia. Por otra parte, los puertos con poco carga en su hinterland y
ubicados en vértices de importantes rutas maritimas internacionales son los denominados
puertos pivotes o hub como por ejemplo Algeciras. El resto de puertos que no cumplen estas
caracteristicas reciben barcos medios o pequefios y se le denomina spoke si no superan una
determinada capacidad comercial de su area de influencia.

1.2.5. Infraestructura, equipamiento y servicios portuarios.

El aumento del tamafio de los buques obliga a los puertos a adaptar su
infraestructura y superestructura. Normalmente deben aumentar sus inversiones en mayores
calados, muelles y gruas. Los puertos modernos que reciben grandes barcos
portacontenedores de Ultima generacidn se convierten en grandes puntos de carga, lo que
exige de ellos una elevada capacidad de manipulacién de las mercancias. Esto los convierte en
centros de prestacidon de servicios que conforman una plataforma logistica intermodal sobre la
cual se constituye una compleja cadena en la que deben intervenir empresas e instituciones.

La manipulacién de contenedores a gran escala exige la construccién de terminales
especializados. Este proceso se inici6 con la apariciéon del contenedor y los barcos
portacontenedores a partir de los 70 y prosigue en la actualidad con un nivel de especializacién
y unidad de gestién cada vez mayor en todo el mundo. Estos tipos de terminales son cada vez
mds costosos puesto que exigen una constante y continua adaptacién de los equipos a los
barcos actuales y personal mas y mas especializado. Para atender a los barcos de mayor
tamafio es necesario construir grdas de mayor tamafio para aprovechar lo maximo posible los
incrementos de los volumenes de carga y descarga. Desde hace unos afios se estan utilizando
las denominadas gridas Post Panamax y SuperPost Panamax. Estas ultimas son capaces de
operar buques de hasta 18 contenedores de manga y tienen una capacidad de elevacién de 60
toneladas bajo spreader.

La cobertura y la calidad de la infraestructura han aumentado en la mayor parte de
los sectores y paises de América Latina y el Caribe durante el pasado decenio. Ha habido
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considerables mejoras en el acceso al agua, el saneamiento, la electricidad, las
telecomunicaciones, los puertos y los aeropuertos. El Unico sector en que la cobertura no ha
cambiado considerablemente es el sector vial.

No obstante, la regidn ha perdido terreno con respecto a sus competidores y homdlogos. En
1980, tenia mayor cobertura de infraestructura productiva, como carreteras, electricidad y
telecomunicaciones, que los paises conocidos posteriormente con el nombre de “los tigres de
Asia oriental”. Hoy, esas naciones superan a la region de América Latina y el Caribe en una
proporcidn de tres a dos. La regidn estd también retrasada con respecto al promedio de los
paises de ingreso mediano y a China, aun cuando sea mas rica en cifras per cdpita.

Grafico 3: Evolucion de las inversiones en América Latina y el Caribe y Asia Oriental
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Los servicios portuarios son actividades que se desarrollan en la zona portuaria,
siendo necesarias para la correcta explotacién de los mismos que se presten en condiciones de
seguridad, eficacia, eficiencia, calidad, regularidad, continuidad y no-discriminacién. Estos a su
vez se orientan por los siguientes principios: la actividad portuaria se desarrollard en un marco
de libre y leal competencia entre los operadores de servicios, a fin de fomentar el incremento
de los traficos portuarios y la mejora de la competitividad; se reconoce la libertad de acceso a
la prestacién de servicios y al desarrollo de actividades econdmicas en los puertos.

Son servicios basicos aquellas actividades comerciales que se prestan a las naves, a la carga y al
pasaje en condiciones de libre y leal competencia y que permiten la realizacién de las
operaciones cotidianas en los puertos de la Republica. Las Autoridades Portuarias Nacionales
elaboran Reglamentos de los Servicios Portuarios Basicos.

Los servicios portuarios basicos son los siguientes:

- Abastecimiento de combustible.

- Almacenamiento.

- Amarre y desamarre de naves.

- Avituallamiento.

- Buceo.

- Embarque, estiba, desembarque, desestiba y transbordo de mercancias.
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- Practicaje.

- Recogida de residuos.

- Remolque.

- Transporte de personas.

- Vigilancia y seguridad en las naves.

Los servicios portuarios generales tienen por objeto velar por la prestacién universal de los
servicios portuarios a través de los puertos de titularidad publica y en el dmbito de su
competencia. Para ello establecen las normas técnico-operativas para el desarrollo y la
prestacion de las actividades y los servicios portuarios, acordes con los principios de
transparencia y libre competencia. Otro de sus objetivos es beneficiar a los usuarios del puerto
sin necesidad de solicitud. Entendiéndose por areas comunes a todas las areas del puerto no
asignadas a uno o mas administradores portuarios.

Los servicios portuarios generales son los siguientes:

- Control del trafico portuario.

- Seializacidn, balizamiento y otras ayudas a la navegacién en la zona portuaria.
- Proteccion y seguridad.

- Dragado.

- Alumbrado.

- Limpieza.

- Prevencidn y control de emergencias.

1.2.6. Regulacién y financiacion.

Aunque en el mundo coexisten distintos modelos portuarios lo cierto es que existe
una tendencia global hacia la privatizacién y liberalizacion de las actividades portuarias.

Grafico 4: Los diez principales fondos de inversidn en infraestructuras, 2008-2012

Tamanio
Fondo Empresa (millones de Region
dolares)
Global Infrastructure Partners |l Global Infrastructure Partners 8250 Alcance mundial
Global Infrastructure Partners Global Infrastructure Partners 5640 Alcance mundial
Energy Capital Partners | Energy Capital Partners 4335 América del Norte
EIG Energy Fund XV EIG Global Energy Partners 4121 Alcance mundial
Alinda Infrastructure Fundll Alinda Capital Partners 4097 América del Norte, Europa
Morgan Stanley Infrastructure Partners | Morgan Stanley Infrastructure 4000 Alcance mundial
Citi Infrastructure Partners Citi Infrastructure Investors 3400 OCDE
ArcLight Energy Partners Fund V ArcLight Capital Partners 3310 América del Norte, Europa
GS Infrastructure Partners Il GS Infrastructure Investment Group 3100 América del Norte, Europa
BrookfeldAmericas 1nfrastructure Fund | Brookfeld Asset Management 2655 América del Norte

Antes de 2008, el transporte maritimo disponia de mucha financiacién porque el
sector experimentaba un periodo de crecimiento sélido y unos fletes histéricamente altos.
Muchas compaiiias de transporte maritimo se ampliaron y encargaron la construccion a largo
plazo de numerosos buques nuevos. De 2003 a 2008, el mercado de la construccion naval
estuvo en auge, con unos pedidos de buques nuevos que sumaban unos 800.000 millones de
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ddlares, de los que la mitad se habian hecho en 2007-2008, cuando los precios de los buques
estaban mas altos (Stopford, 2010). Era muy facil obtener crédito bancario y este podia llegar
al 80% del valor de los nuevos buques, lo que dejaba muy poco margen de error en el valor de
estos. La entrega de la mayoria de los buques nuevos estaba prevista en los afios
inmediatamente posteriores a la crisis financiera de 2008 (PIMCO, 2012).

Sin embargo, la recesién mundial provocada por la crisis econdmica y financiera
dibujé un horizonte completamente nuevo. Después de 2008, el lento crecimiento de la
demanda mundial de mercancias, por un lado, y una oferta afiadida de buques recién
incorporados al mercado, por el otro, hundieron los fletes en la mayoria de los mercados.
Como consecuencia también se hundieron los valores de los buques, lo que forzé al sector del
transporte maritimo a asumir pérdidas, no poder devolver los créditos o declararse en
bancarrota. A esto hubo que afiadir la necesidad de encontrar financiacién para la
construccion de los nuevos buques cuya contratacién con los astilleros no se podia aplazar o
cancelar (Maritime Briefng, 2013).

A su vez, el sector bancario se vio también inmerso en la dificil situacion de tener que
hacer frente a impagos y a la pérdida de valor de los activos que garantizaban los préstamos.
Sin embargo, aunque los precios de los buques se desmoronasen y llegasen a niveles inferiores
a los de la deuda pendiente que garantizaban, los bancos prefirieron aplazar los cobros y
reestructurar los créditos acordados a fin de evitar la cancelacién contable de los créditos no
devueltos y la denuncia de los contratos de construccion de buques todavia no ejecutados. En
la actualidad, las deudas del sector ascienden a unos 500.000 millones de ddlares, de los que
mas del 90% corresponden a créditos de los 40 bancos principales; los 12 bancos principales
suman mas de la mitad de la deuda del sector y mas del 80% de esa deuda estd financiada por
bancos europeos (PIMCO, 2012). Los bancos alemanes, importantes financiadores de este
sector, son los que han tenido las mayores pérdidas. Por ejemplo, el Nordbank comunicé que
habia multiplicado casi por tres las provisiones para créditos fallidos de su cartera naval en
2012. Esta situacion llevd al ente regulador aleman BaFin a tomar medidas y hacer en 2012 un
examen mas minucioso del riesgo contraido por los bancos con el sector del transporte
maritimo (Maritime Briefng, 2013).

En un esfuerzo por proteger sus activos, los bancos tradicionales han empezado en los uUltimos
afios a restringir el crédito o a renunciar a la financiacién del sector. De hecho, los 10 bancos
principales del sector del transporte maritimo han reducido desde 2008 su cartera de créditos
al sector en mas de 50.000 millones de délares (PIMCO, 2012). Esto ha complicado ain mas la
situacion del mercado del transporte maritimo e incrementado la caida de los precios de los
buques de segunda mano. No obstante, cuando muchos de los bancos europeos tradicionales,
como Nordbank, Commerzbank, Société Générale, BNP Paribas, Royal Bank of Scotland vy
Lloyd's Bank Group reducen los riesgos asumidos con el sector del transporte maritimo, otros
bancos, mayoritariamente no europeos, estan entrando en el mercado.

Bancos de los Estados Unidos, como Citigroup y Bank of America Corporation, estan
asumiendo un papel mas activo, lo que puede explicarse por el hecho de que estos bancos de
los Estados Unidos estan menos limitados que las entidades de crédito europeas por los costos
de la financiacién en délares y las consecuencias de las nuevas reglas de Basilea Ill. También
estdn incrementando su apuesta por el sector del transporte maritimo el Commonwealth Bank
of Australia y los bancos chinos.
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Los fondos de capital privado varian mucho segun el tamafio y el tipo de inversion. Algunos
fondos buscan unos beneficios a largo plazo; otros buscan grandes beneficios a corto o medio
plazo (de tres a siete afios). Estos uUltimos han sido los que han atraido con mas fuerza capital
privado hacia el sector del transporte maritimo, que tiene un caracter ciclico y expectativas a
largo plazo de recuperacion y crecimiento.

Las inversiones de capital privado se hacen en general para adquirir capital social de
empresas no cotizadas en bolsa. Ademas del capital, los inversores se convierten en
propietarios activos y normalmente ofreceran a las empresas apoyo estratégico y de gestion
para crear valor y volver a vender a un precio mayor. El capital privado crea valor
fundamentalmente logrando que las compafiias adquiridas tengan un crecimiento mayor y
mas eficiencia operativa. La estructura de las inversiones puede ser de diferentes tipos como:

o Inversién directa en empresas.

o Financiaciéon previa a la salida en bolsa y financiacién intermedia para compaiiias de
transporte maritimo que necesitan liquidez a corto plazo.

o Deuda con mantenimiento de la garantia en posesion del deudor, que supone comprar
deuda a los operadores o comprar carteras de buques.

o Venta con acuerdo de arrendamiento fnanciera posterior al vendedor, que supone la
venta de un buque por una naviera a una empresa de arrendamiento financiero, una
gran aportacion de liquidez a la naviera y el posterior arrendamiento financiero del
buque por parte de la empresa fnanciera a la naviera para que lo mantenga en
funcionamiento.

o Empresas conjuntas formadas para adquirir, gestionar y vender negocios del sector del
transporte maritimo.

El objetivo general es vender estas inversiones y generar rendimientos superiores a
los del mercado cuando este vuelva a repuntar. En el contexto del transporte maritimo, los
inversores privados no solo intentan obtener beneficio de la explotacién de las empresas, sino
también del crecimiento previsto del mercado en el que estas operan. Ello requiere una fuerte
colaboracién entre las navieras y los socios inversores, y un buen conocimiento de los
fundamentos del sector y de las dinamicas y normativas maritimas, particularmente respecto
de los siguientes elementos (Maritime Briefng, 2013):

El mercado del transporte maritimo se caracteriza en gran medida por una evolucidn ciclica.
Esta evolucion puede exponer a los inversores a una elevada volatilidad, que les puede llevar a
tener grandes beneficios o considerables pérdidas:

o Las inversiones de capital privado en empresas y activos relacionados con el sector del
transporte maritimo pueden suponer, por ejemplo, que los fondos que las hacen
queden obligados a cumplir leyes y reglamentos relativos a la competencia y ser
objeto de sanciones en el extranjero.

o La eleccién de un buque conlleva distintas apreciaciones que conviene sopesar bien
cuando se adquiere (por ejemplo, la clasificacidon del buque, que sea un buque nuevo o
un buque en funcionamiento).

o La eleccién del pabelléon puede tener importantes consecuencias en los costes de
explotacion, las modalidades de flete y en cuestiones relacionadas con la financiacién y
el régimen fiscal.

o La negociacién de contratos con astilleros, los fletes, los acuerdos de gestion comercial
y técnica del buque, y la documentacién de los préstamos requiere tener experiencia
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en la materia. El transporte maritimo estd también sujeto a leyes y reglamentos
especiales de proteccién del medio ambiente, que pueden ser una fuente importante
de obligaciones.

a) Situacién en la UE

Desde que el cabotaje maritimo fuese liberalizado en 1999 entre el continente europeo y las
islas, muchos han sido los planes creados por la Comisién Europea para fomentar el uso del
transporte maritimo vy fluvial, en especial el transporte maritimo de corta distancia (TMCD),
por considerarlo importante para el motor de la economia, ya que el 90 % del comercio entre
la UE y terceros paises se realiza a través de sus puertos a un promedio de 32 billones de
toneladas de mercancias manipuladas cada afo y el 40% del trafico intraeuropeo utiliza el
TMCD.

El 12 de diciembre de 2001, en el marco de una politica europea para fomento y
desarrollo de sistemas de transporte sostenibles, se publica el Libro Blanco del Transporte de
la Comisién Europea “La politica europea de transportes de cara al 2010: La hora de la
verdad”, y con él surge el concepto de Autopista del Mar, definido como una ruta maritima de
corta distancia entre dos puntos, de menor distancia que por via terrestre, en las que a través
del transporte intermodal mejoran significativamente los tiempos y costes de la cadena
logistica, contribuyen a la reduccién de accidentes, ruidos y emisiones de CO2 a la atmdsfera,
permite que los conductores pierdan horas de trabajo al volante y evita el deterioro de las
infraestructuras terrestres, con el consiguiente ahorro de mantenimiento.

En el titulo XV del Tratado constitutivo de la Comunidad Europea establece la base
juridica de las redes transeuropeas (RTE); de todas ellas, las redes transeuropeas de transporte
(RTE-T) abarcan el transporte por carretera y combinado, las vias navegables y los puertos
maritimos, ademas de la red europea de trenes de alta velocidad. La RTE-T sirve como
herramienta a la Comisidon Europea, que convierte a Espafia en plataforma logistica del sur de
Europa debido a su posicion geografica y a sus mas de 8.000 km de costa; por tanto, las
Autopistas del Mar tendran un papel importante y casi obligado para el desarrollo de los
grandes corredores maritimos promovidos por Europa y de comunicacién con Africa y América
por el Atlantico, y a través del Mediterraneo y Suez con Asia.

A pesar de que una parte de la financiacién de la UE para proyectos maritimos es a
través de las RTE-T, se suman subvenciones a través de los programas Marco Polo | y II.

Programa Marco Polo (2003-2006)

Este programa se cred como respuesta al Libro Blanco de 2001, donde decia que, de no
adoptar medidas, el transporte de mercancias por carretera a escala internacional (dentro de
la UE) aumentaria en aproximadamente 12.000 millones de Tkm al afio, lo que supondria
costes adicionales en cuanto a infraestructura de carreteras, un mayor nimero de accidentes,
mayor congestién y mas contaminacién a escala local y global.

En concreto, Marco Polo establecid objetivos de transferencia modal de 48.000 millones de
tkm de mercancias de la carretera hacia el transporte maritimo de corta distancia, transporte
ferroviario y navegacion interior o hacia una combinacion de modos de transporte en la que
los trayectos por carretera quedaran reducidos al minimo posible. Ademads, trajo consigo dos
novedades importantes: no se cefiird a proyectos relacionados con el transporte combinado y
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podra financiar acciones que involucren a paises no miembros de la UE, en particular, a los
candidatos a la adhesion.

Este programa estaba destinado al apoyo de tres acciones prioritarias de la politica de
transporte:

o Acciones de transferencia entre modalidades, es decir, traslado de trafico de
mercancias hacia fuera de la carretera, estimado en unos 12.000 millones de Tkm.

o Acciones a efectos catalizadores en el mercado de la logistica de transporte de
mercancias, eliminando obstaculos estructurales que impiden el funcionamiento
eficiente de los sistemas de transporte.

o Acciones de aprendizaje en comun, donde los operadores cooperan e intercambian
conocimientos en el sector transporte, para optimizar los métodos y procedimientos
de trabajo.

Programa Marco Polo 1l (2007-2013)

Un programa renovado y adaptado a las nuevas perspectivas financieras. Se apoyé en los
mecanismos del programa anterior (acciones de transferencia, de efecto catalizador y de
aprendizaje comun) y afiadid varias novedades para que el programa alcanzara plenamente
sus objetivos estratégicos globales en el marco de la politica de transporte sostenible:

o Alcance geografico mas amplio, incorporando a su aplicacidn a todos los paises vecinos
de la UE.

o Accion de Autopistas del Mar, destinadas a inducir una transferencia modal mediante
la introduccidn de un servicio puerta a puerta con el objetivo principal de que “en un
corredor dado el trafico por carretera disminuya con el tiempo”.

o Accidon de evitacion de trafico por carretera, en lugar de transferirlo, centrandose en
los procesos de produccién o distribucidn para conseguir distancias mds cortas,
factores de carga mas elevados, menor nimero de trayectos en vacio, reduccion de
flujos de residuo, etc.

llustracion 4: Objetivos del Programa Marco Polo Il
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La CE previo para este programa una dotacion presupuestaria global de 450 millones de euros,
estimando desplazar de la carretera mas de 140.000 millones de Tkm de mercancias y reducir
en 8.400 millones de kilogramos las emisiones de CO2. Ello permitiria reducir los efectos
secundarios del transporte de mercancias en el medio ambiente, mejorar la congestidn de las
carreteras y reforzar la seguridad viaria, asi como contribuir a una movilidad eficiente y
sostenible

Proyecto WEST MOS

El Libro Blanco de 2001 ya manifestaba que las Autopistas del Mar deberian considerarse
integradas en la RTE-T y recibir apoyo financiero, por eso el 14 de abril de 2004 se revisaron las
directrices comunitarias para el desarrollo de la RTE-T, basado principalmente en la redaccién
de un proyecto de desarrollo de las Autopistas del Mar en cuatro zonas de Europa, que se
denominé Western Europe Sea Transport & Motorways of The Sea (WEST MOS).

El objetivo del proyecto WEST MOS fue avanzar con la preparacion e implementacion de las
Autopistas del Mar en el area occidental de Europa y proporcionar una plataforma para
coordinar su desarrollo. El Estado Espafiol, liderado por Puertos del Estado y con ayuda de los
fondos del programa de transporte RTE-T, incitd al desarrollo de este programa como
respuesta al alarmante incremento anual de los traficos por carretera de las rutas fronterizas
de los Pirineos.

llustracion 5: Mapa de proyectos WEST MOS

El 28 de marzo de 2011 se publicé el segundo Libro Blanco sobre el futuro del transporte en
Europa “Hoja de ruta hacia un espacio Unico europeo de transporte: por una politica de
transportes competitiva y sostenible”. En este Libro se definié el marco general de las acciones
a emprender en los proximos diez afios en el ambito de las infraestructuras del transporte, la
legislacién del mercado interior, la reduccién de la dependencia del carbono, la tecnologia
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para la gestion del trafico y los vehiculos limpios, asi como la estandarizacién de los distintos
mercados.

b) Situacién en América Latina y el Caribe

La financiacion de infraestructuras con fondos publicos ha permitido controlar qué
infraestructuras se crean, aunque en realidad podria ahorrarse dinero transfiriendo la mayoria
de los proyectos al sector privado como negocios sostenibles, pero este no siempre ha sido el
caso.

Sin embargo, en conjunto, parece haber disponibilidad de fuentes de financiacidn privada para
el desarrollo de infraestructuras. Una empresa de analisis del sector ha identificado 662
instituciones que estan dispuestas a hacer nuevas inversiones en infraestructura, de las que el
56% buscan activamente nuevas oportunidades en 2013 y el resto tienen una estrategia de
inversion que depende mas de las oportunidades que se presenten (Preqin, 2013).

Los fondos de pensiones son atraidos por las inversiones en infraestructura en la medida en
que esperan que les produzcan unos ingresos predecibles y estables a largo plazo. Las
infraestructuras pueden operar en entornos de competencia limitada debido a la existencia de
monopolios naturales, de reglamentos publicos o de concesiones. Las inversiones pueden
exigir mucho capital e incluir activos tangibles que habran de ser explotados y mantenidos.

La financiacidn de la infraestructura puede provenir de diversas fuentes primarias,
como los presupuestos publicos, la ayuda oficial al desarrollo (AOD) y el sector privado (Bond y
otros, 2012). Las alianzas entre el sector publico y el privado para proyectos de desarrollo
portuario se han ido generalizando en los ultimos 25 afios. La forma mds habitual de estas
alianzas es un acuerdo de concesion. Normalmente esto implica que la empresa privada hace
una inversion para desarrollar o remodelar el puerto, a lo que sigue un periodo definido de
explotacién durante el cual los inversores recuperan su aportacion inicial y generan beneficios.
La concesidn puede adoptar diversas formas de alianza: esquemas de construccién, gestion y
transferencia; de construccidn, gestion, propiedad y transferencia; y de construccion,
transferencia y gestion.

c) Situacion en Estados Unidos

En los Estados Unidos, algunos puertos han logrado financiar sus inversiones en infraestructura
por medio de la emision de bonos por un valor de 12.000 millones de ddlares que irdn
pagando los usuarios actuales y futuros. Este procedimiento ayuda a los puertos a mejorar sus
ingresos y resolver sus limitaciones de liquidez sin recurrir a fondos publicos. Los bonos, que
utilizan los puertos para obtener ingresos, se recompran con los beneficios, las tasas y las
tarifas que pagan principalmente los usuarios de los puertos (PMSA, 2013). La emisidon de
bonos se considera un medio adecuado para obtener ingresos para nuevos proyectos de
infraestructura. En Cleveland, las autoridades portuarias emitieron bonos por valor de 90
millones de ddlares para construir un edificio en sus terrenos, que a continuacion se alquilara
para obtener ingresos (The Plain Dealer-cleveland.com, 2013). No obstante, en comparacion
con el resto de infraestructuras, las inversiones en el sistema portuario resultan en conjunto
insuficientes
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Grafico 5: Evolucion de las inversiones en infraestructuras en Estados Unidos (2013)
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En Estados Unidos, donde el modelo asociaciones publico-privadas (APP) se
desarrolla en muchas jurisdicciones, serd necesaria la innovacién para adoptar los principios
clave de proyectos de asociaciones publico-privadas (APP) exitosos en procesos de
contratacién publica, marcos legales y entornos regulatorios y politicos distintos. Esto
requerira que los patrocinadores sean mas flexibles en su enfoque.

En el mercado de Estados Unidos, la mayoria de proyectos se llevan a cabo a escala estatal y
local. Ello significa que, como minimo, Estados Unidos son 50 paises, mas todas las ciudades y
autoridades publicas. De todos modos, muchos estados y localidades tienen economias
mayores que las de muchas naciones.

El riesgo para una empresa en Estados Unidos es tratar de identificar cudles de los
muchos proyectos potenciales seran reales y ponerse manos a la obra, ademas de asegurarse
de continuar con dichos proyectos, en contraposicién a gastar su valioso tiempo y dinero
persiguiendo proyectos que no van a materializarse.

1.3. Situacion portuaria de América Latina y del Cono Sur

En la actualidad, los mayores puertos de contenedores se encuentran en Asia,
Estados Unidos y Europa. Los puertos de transbordo se ubican sobre todo en lugares donde se
cruzan las principales rutas maritimas por lo que el comercio exterior de un pais esta
estrechamente vinculado a su ubicacién geogréfica. Los avances en el transporte maritimo
como consecuencia del crecimiento econdmica en los ultimos afos y las privatizaciones
portuarias de los paises pertenecientes al Cono Sur han generado algunos puertos que han
intentado concentrar la carga nacional y la de los paises vecinos para su posterior
redistribucion. No obstante, estas expectativas no se han visto del todo cumplidas debido a
que el potencial de estas paises para tener o implantas puertos pivotes o hub es muy limitado.
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Ante las bajas probabilidades del establecimiento de estos puertos se ha buscado una mayor
coordinacion de las politicas de transporte y de inversiones en infraestructura portuaria y
terrestre para favorecer la integracién entre los distintos paises.

La situacion geografica y las distancias entre paises, junto con la existencia de servicios e
infraestructuras que cubren estas distancias, influyen sobre las corrientes del comercio. Los
paises mds cercanos generan relaciones de comercio bilateral mientras que los paises que se
encuentran a grandes distancias no pueden, debido principalmente a los costes de transporte
y tiempo de entrega de las mercancias.

En las exportaciones, en los bienes de mayor valor agregado, la importancia del
mercado de ultramar es siempre mayor (56 % en 2005 y 68 % en 2000) que la del mercado
fronterizo (7 % en 2005 y 41 % en 2000). En cambio, para las exportaciones de menor valor
agregado el peso del mercado de ultramar (35 % en 2005 y 30 % en 2000) cede ante la
importancia del mercado fronterizo (35 % en 2005 y 19 % en 2000). Para las exportaciones de
combustibles y lubricantes pesan mas los mercados fronterizos (40 % en 2000 y 58% en 2005)
que en las del mercado de ultramar (2 % en 2000 y 9 % en 2005).

En las importaciones, en los bienes de mayor valor agregado fue siempre mayor el peso del
mercado de ultramar (83 % en 2000 y 83 % en 2005), que del mercado fronterizo (28 % en
2005 y 33 % en 2000). En cambio, para las importaciones de menor valor agregado el peso del
mercado de ultramar (13% en 2005 y 16% en 2000) fue siempre menor al del mercado
fronterizo (39 % en 2005 y 46% en 2000). Para los combustibles y lubricantes la situacion es
similar, con mayor peso del mercado fronterizo (33 % en 2005 y 21% en 2000) que el mercado
de ultramar (4 % en 2005 y 2 % en 2000).

Se podria afirmar a guisa de conclusién que en la composicién del comercio exterior
de exportaciones e importaciones al mercado de ultramar, corresponden a los bienes de
mayor valor agregado los porcentajes mas elevados. A su competitividad afectan los costos
logisticos de la mediterraneidad por el acceso a los puertos de los paises de transito. En
cambio los bienes de menor valor agregado y combustibles y lubricantes son los de
participacién porcentual mas elevada en la composicidn del comercio exterior al mercado de
paises fronterizos y Uruguay, cuyo intercambio comercial es solo afectado de manera relativa
por la mediterraneidad.

1.3.1. Flujos derivados del comercio internacional. Jerarquizacion.

La CEPAL emitid su informe de movimiento de contenedores en los puertos
latinoamericanos. El promedio regional arrojé un aumento del 1,3%, sin embargo, da cuenta
de un estancamiento del crecimiento: 1,7% en 2013; 5,8%, en 2012, y 13,8%, en 2011. Los tres
paises que mas se destacaron en su actividad se sitdan en la costa oeste de América del Sur:
Colombia (7%); Peru (8,7%) y Ecuador (7,9%), cuyo puerto de Guayaquil (1,6 millones de TEU)
destrond a Buenos Aires (1.400.760 TEU), que pasé del 7° al 9° puesto en importancia (apenas
movid 760 TEU mas que el 10° puerto, la terminal de transito Freeport, de Bahamas). Buenos
Aires (con Dock Sud) y Zarate cayeron un 22 y 28%, respectivamente.

"El estancamiento observado en el crecimiento del movimiento portuario resulta de los
cambios en la naturaleza de la actividad portuaria. Los puertos modernos requieren de una
mas sofisticada y compleja gobernanza para estar en condiciones de conducir al sistema
portuario a objetivos de clara utilidad para el desarrollo econdmico de los paises, como
mayores niveles de prestaciones, eficiencia, productividad y competitividad", indicé CEPAL.
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La carga que entrd y salid por los principales puertos de América Latina incluidos en
este ranking fue de 33 millones de TEUS durante 2014. Una cifra enorme si consideramos que
todos los puertos de Estados Unidos ultimamente han movido entre 42 y 43 millones anuales y
Japdn lo ha hecho en torno a los 18 millones. Sin embargo, el crecimiento de los volimenes de
carga entre 2013 y 2014 ha sido moderado: 2,4%, aunque superior a la variacién del periodo
anterior: 0,3%.

A escala mundial los paises de América del Sur estan débilmente industrializados, pero
en la ultima década el continente ha logrado establecer nucleos de fabricacion de cierta
organizacién, los que se encuentran en franca expansién. Estos centros de industrializacion se
basan principalmente en los sectores de la industria pesada, montaje, quimica, y de alimentos
como carney leche.

Aln mas relevante en términos de la demanda de servicios de transporte,
especialmente de transporte aéreo y maritimo, es el crecimiento y la dindmica del comercio
internacional y, de nuevo, el rol cada vez mas importante de las exportaciones e importaciones
de las economias emergentes. Alli, los patrones del comercio internacional confirman el
desplazamiento progresivo en las ultimas décadas de la masa econdmica desde los paises
desarrollados a los mercados emergentes. Esta parte de cambios del comercio internacional
con los paises en desarrollo, aunque no todos, exportando cada vez mas productos
manufacturados vy diversificando la destinacidn de sus exportaciones se consideran
generalmente bajo el término “cambio de la geografia del comercio”.

Asi, como lo destaca uno de los ultimos informes de la Organizacion mundial del comercio, en
2013, 44% de las exportaciones mundiales en manufactura se origind en los paises en
desarrollo y, dentro de éstas, el 52% fueron exportados a otros paises en desarrollo. En este
contexto, se destaca también la participacion creciente de este tipo de paises, principalmente
en la regién de Asia, en las cadenas mundiales de suministro y en los servicios de logistica de
valor agregado (OMC, 2014). En el periodo 2010-2050, los expertos proyectan un cambio alun
mas marcado en la distribucidn de las exportaciones por region.

Grafico 6: Participacion en exportaciones mundiales: 2010-2050
(En porcentaje de valor total)
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Fuente: Elaboracion propia con datos de (OECD/TF, 2015).
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El mejor puerto en términos de crecimiento fue Cartagena (5° en la clasificacion
general). El principal puerto colombiano aumenté su carga en 18,4% en relacién a 2013, dato
estimado a partir de una proyeccion del primer semestre de 2014. Tiene el mejor rendimiento
en comparacion con el comercio exterior del pais, mas que triplicando la tasa de crecimiento
del comercio exterior colombiano. Un buen pie para Cartagena en espera de la dura
competencia portuaria que vivird El Caribe, dadas las apuestas de nuevas y ambiciosas
inversiones en infraestructura. De hecho, los siete puertos caribefios del Ranking registran
inversiones anunciadas a 10 afios que suman USS 5,6 mil millones.

Otro puerto caribefio que se destaca en este Ranking es Miami (4°). Con un alza de seis
posiciones el puerto estadounidense, vinculado a sangre y fuego a América Latina, reporto el
indice de conectividad mas alto del conjunto de 25 puertos considerados, ademas de los
mejores resultados en los indicadores de contexto social y politico, y econédmico, asi como de
actividad portuaria. Una situacién muy similar a la de Valparaiso, puerto que presenta el salto
de puestos mas abrupto: del 19° al 9°. Por ejemplo, en la edicién del Ranking anterior, el
puerto chileno presentd una baja en su transferencia anual de TEUS de -3,4%.

Grafico 7: Evolucion de los TEU (en miles) transferidos entre 2010 y 2014 de los cinco puertos
con mejores valoraciones en Actividad Portuaria.
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Hoy, con ajustes que hacen mdas estables la medicion, Valparaiso muestra un incremento
significativo en ese rendimiento, habiendo ademas aumentado en 10,9% sus transferencias.

En cuanto a las alzas, el caso de San Juan (12°) es distinto. Su encumbramiento de seis puestos
se debe fundamentalmente a que el puerto reportd datos inéditos, con los que se midié mejor
su desempefio, prescindiendo de las estimaciones a la baja que se usaron el afio anterior.
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Este aflo Santos desplazd al panamefio (y atlantico) Coldn en el segundo puesto del
Ranking. Si bien esto se explica en parte por los montos inversiones anunciadas para el
principal puerto de Brasil, el alza principal se da en actividad portuaria. Santos es el puerto que
mayor volumen de transferencias registra (3,7 millones de TEUS durante 2014), estando por
sobre cualquiera de los dos puertos panamefios que alimentan el Canal. Ademas, es el puerto
que histéricamente mas ha aumentado su carga: 35,7% desde 2010.

También Santos estd concentrando la carga del Atlantico Sur latinoamericano. Si en 2011
representaba el 37,3% de la carga de TEUS del conjunto de puertos de esa zona geogréfica
incluidos en este Ranking, tres afios después la proporcién subié al 42,4%.

Grafico 8: % de variaciones interanuales (2013-14) de carga de TEUs y de comercio exterior
del pais*, de los diez puertos con mejores puntajes en la dimension de Actividad Portuaria.
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Como contraparte, varios puertos sudamericanos de la cuenca del Atlantico han visto
crecimientos histéricos muy por debajo de Santos. El caso mas claro es Buenos Aires, el que
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entre 2010 y 2014 practicamente no aumentd su carga de TEUS: 0,8%. Esto implicé una de las
caidas mas abruptas dentro del Ranking: del puesto 4° al 11°. Casi caida libre.

Grafico 9: Cantidades de gruas portico y sitios de embarque para containers, de los 10
puertos con los mejores puntajes en la dimensién de Infraestructura.
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Dado que Brasil forma parte del Mercado Comun del Sur (MERCOSUR) y tiene en este
bloque a su principal socio regional, que es Argentina, conviene brevemente apreciar cudles
son sus relaciones comerciales vistas desde este ultimo pais.

Si bien en 2013 el 69 % del total de las exportaciones argentinas se dirigen a otros
destinos, el 31 % restante va a los paises BRICS. Brasil es el principal destinatario, con casi el 21
%, seguido de China con casi el 7 % y a considerable distancia Rusia (1,51 %), Surafrica (1,22 %)
e India (1,18 %), que sumados no llegan al 4 %.

Por su parte, el grueso de las importaciones argentinas provienen de otros destinos
(un poco mas del 55 % del total), mientras que casi el 45 % tiene por origen a los BRICS,
sobresaliendo una vez mds Brasil (mdas del 30 %), seguido de China (mas del 12 %) y con
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porcentajes muy bajos los restantes paises (0,96 % India, 0,28 % y 0,26 % Surafrica), cuya suma
apenas alcanza el 1,5 %.

De lo anterior, se desprende la gran importancia que tiene Brasil en la subregién, con una muy
fuerte presencia igualmente en los otros paises socios del MERCOSUR (Paraguay y Uruguay, y
desde muy recientemente también Venezuela) y asimismo en otros paises con los que posee
acuerdos de distinto tipo, como es el caso, por ejemplo, de la Unidon de Naciones
Suramericanas (UNASUR). Las inversiones directas de empresas de estos paises son muy
significativas, especialmente las de Brasil, mds internacionalizadas y con estrategias de
consolidacion en el mercado regional. En este aspecto juega un papel muy relevante el Banco
Nacional de Desarrollo Econdmico y Social de Brasil (BNDES) que, desde su fundacidn en 1952,
es el principal agente de desarrollo brasilefio, apoyando con una politica de financiamiento
beneficiosa las exportaciones y la innovacidn tecnoldgica, entre otras cosas.

Grafico 10: Inversion anunciada para diez afios (USS millones), de un total de 17.209 US$
millones.
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Desde Argentina hay quienes defienden la necesidad de que entre ambos paises
deberia existir una relacién mayor como socios mds que como rivales, puesto que eso les
permitiria tener una presencia compartida en el mundo para atender a las oportunidades de
los mercados internacionales, sobre todo en lo que tiene que ver con las commodities. Sin
embargo, sus politicas agropecuarias difieren y ello es un obstaculo ante la gran demanda de
sus productos, precisamente, en paises como China e India.
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Segln datos brindados por la CEPAL, en 2013 América Latina y el Caribe registrd un
crecimiento del PIB del 2,5%. La economia Argentina por su parte crecié un 3,0%. De acuerdo
con la CEPAL y en relacidon al sector agropecuario, la normalizacion de las condiciones
climaticas permitié que la actividad creciera un 11,1%, es decir, considerablemente superiores
a las de la economia total.

En lo que respecta a sus exportaciones, una vez pasado el primer impacto de la crisis,
repuntaron nuevamente a comienzos del afio 2010, impulsadas principalmente por una lenta
reactivacion de la demanda externa y sobre todo, por la buena progresién de las economias de
sus principales socios comerciales, asi como la subida de los precios internacionales de las
commodities. En los ultimos afios, ademas, el pais experimentd un récord de crecimiento en la
industria nacional, en particular en los sectores automotriz, textil, y de electrodomésticos.

La composicion de las exportaciones e importaciones de Argentina con los otros cuatro paises
tienen rasgos compartidos, predominando entre las exportaciones los productos primarios
(PP) y las manufacturas de origen agropecuario (MOA), y entre las importaciones las
manufacturas de origen industrial (MOI), bienes intermedios y de capital y productos
minerales y metales. Es un perfil que corresponde a la tradicional divisién internacional del
trabajo (DIT), en la que buena parte de los paises latinoamericanos contintdian aferrados.

Entre las principales exportaciones estan: carne bovina congelada, manzanas, peras,
membrillos frescos, citricos y quesos (Rusia); semillas y aceites, petrdleo crudo, pieles y cueros
y productos de la pesca (China); aceite de soja (India); harina de soja, trigo excluido para
siembra y aceites de petréleo (Surafrica). Las tres cuartas partes de las exportaciones fueron
transportadas en buque durante el 2004. La importancia de la via maritima se incrementa
significativamente cuando se miden las exportaciones en cantidades: en el 2004 el 83% de las
toneladas exportadas fueron transportadas por via maritima. Le siguen en importancia el
camién con el 8,5% de las toneladas totales y los gasoductos y oleoductos que representan el
8,3% de las toneladas totales exportadas. En términos monetarios, el transporte por barco
representa el 60% del comercio total, el 21,4% se realizé utilizando el camién y el 13% al avidn.

Otro de los actores de la economia del Cono Sur es Chile. La economia chilena se ha
caracterizado en los Ultimos afios por una profunda apertura comercial, fortalecida con la
firma de un conjunto de Tratados de Libre Comercio y acuerdos comerciales con los principales
socios comerciales y las principales economias del mundo. Esta estrategia pais ha tenido en el
sistema portuario local un eficiente aliado, hecho determinante en vista que sobre el 90% del
comercio exterior chileno es movilizado a través de los puertos maritimos.

Chile es un pais pequefio, representa el 0,2% de la economia mundial, pero el comercio
exterior como porcentaje del producto interno bruto esta en el orden del 65%. Mas del 80% de
las exportaciones tienen beneficios comerciales y con la entrada en valor de los acuerdos
econdmicos firmados con Japén y la India, después con China, Corea, Brunei, Singapur y Nueva
Zelandia, la cifra se acercard al 90%. Con estos acuerdos, Asia se ha transformado en un
mercado de 2.600 millones de consumidores/as.
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Grafico 11: Tratados comerciales chilenos
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Fuente: Direccién General de Relaciones Econdémicas Internacionales (DIRECON).

El comercio exterior entre paises ha presentado importantes crecimientos durante los
Ultimos afios, con tasas que bordean el 6% en promedio, por sobre la produccién mundial que
tiene tasas de un 4%, segun datos de la Organizacién Mundial de Comercio.

El comercio de mercancias se transporta en un 90% por via maritima y continuard creciendo.
Para visualizar el crecimiento de los traficos se puede comparar con el crecimiento de la
poblacién mundial. En 1965 el mundo estaba poblado por 3.300 millones de personas y el
trafico maritimo era de 1.700 millones de toneladas, en tanto en el 2004 habia 6.500 millones
de habitantes y el trafico correspondia a 6.400 millones de toneladas. Si al 2050 se proyecta
una poblacion de 9 mil millones de personas, se calcula que el trafico maritimo llegard a 15 mil
millones de toneladas.

En el afio 2007 se exportaron 46.6 millones de toneladas y se importaron 44.9 millones de
toneladas cuyo valor FOB fue de USS 65.9 mil millones y USS 39.7 mil millones,
respectivamente. De estas cargas el 95% usaron la via maritima y el 5 % otras vias.

El principal origen de las importaciones chilenas transportadas por via maritima esta en
Sudameérica, seguido por el Lejano Oriente, correspondiendo principalmente a combustibles,
productos quimicos, cereales, metales y manufacturas.

En el caso de las exportaciones por via maritima el destino principal es el lejano Oriente,
seguido de USA, Europa y Sudamérica. Los productos que mas se exportan son los minerales y
derivados de la metalurgia, forestales, papel, celulosa, cobre y frutas.

Segun datos de la Cdmara Maritima y Portuaria de Chile A.G. en el 2008, el 75% de los graneles
liqguidos fueron embarcados a través de los puertos privados de uso privado, los graneles
solidos salieron desde casi todos los puertos del pais, pero el mayor volumen se movié desde
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los puertos de propiedad privada, y casi el 50% de la carga general y el 90% de la carga
contenedorizada se movio por los puertos del Estado.

En el siguiente cuadro se puede ver la evolucidn histdrica por tipo de carga transferida a través
de los puertos del pais.

Grafico 12: Evolucion histdrica por tipo de carga transferida por puertos del pais
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Fuente: Diagnostico del Modo Transporte Maritimo, MTT-CIMA

El dltimo de los actores a considerar en los flujos econdmicos del Cono Sur se
corresponde con Uruguay. Uruguay no ha sido ajeno a estas tendencias globales. El pais ha
experimentado un proceso de apertura en los Ultimos 20 afios que le permitid insertarse de
manera dinamica en los flujos comerciales globales, a la vez que ha procesado una profunda
transformacidn productiva. Esta se refleja en un radical cambio en la composiciéon de las
exportaciones uruguayas, en las que los Servicios Globales de Exportacidn muestran un
especial dinamismo.

Las exportaciones de servicios globales de Uruguay se estiman en aproximadamente
USS 1.330 millones y emplean directamente a aproximadamente 16.000 personas (2013).
Uruguay y su capital, Montevideo, se incluyen dentro de los destinos top para operaciones de
offshoring, segln las mas prestigiosas firmas internacionales (A.T. Kearney, Tholons, Gartner).

Se destaca la madurez sectorial generada por la permanente instalacion de grandes empresas
internacionales que ofrecen servicios desde Uruguay al mundo. Tata Consultancy Services
(TCS), Concentrix, EGS, Atento, Avanza, TMF Group, Teotys y GIS international, entre otras, ya
ofrecen servicios desde Uruguay a otras partes del mundo.
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En un contexto de fuerte crecimiento del comercio mundial, el comercio de servicios
ha experimentado un dinamismo especialmente importante. Por un lado, asociado al aumento
del movimiento de personas y mercancias, las ventas de servicios tradicionales (transporte,
logistica y turismo) aumentaron mas de 8% en la Ultima década. Por otro, el desarrollo de las
tecnologias de la informacién y las comunicaciones y el crecimiento de las operaciones
financieras ha acelerado el intercambio de servicios no tradicionales.

En linea con lo que se ha observado a nivel internacional, los servicios han registrado un
notable dinamismo en la economia uruguaya lo que ha permitido que el conjunto del
exportado total de servicios se duplique en sélo 6 afos, pasando a representar
aproximadamente 6% del PBI en 2013. De acuerdo con cifras del Banco Central del Uruguay
(BCU), las exportaciones de servicios de transporte representaron aproximadamente la quinta
parte de las exportaciones totales de servicios en 2014 (USS 465 millones). La principal
actividad dentro de este sector es la actividad portuaria. La exportacion de servicios de
transporte tiene lugar tanto dentro como fuera de las Zonas Francas (ZF).

Gréfico 13: Exportaciones de servicios de transporte (Millones USS)
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Como ejemplo de ello, la actividad del puerto de Montevideo ha evidenciado un fuerte
crecimiento en los ultimos afios, lo que refleja el notable dinamismo que ha tenido el sector
logistico. El movimiento de mercaderias en el Puerto de Montevideo se duplicé entre 2004 y
2011, cuando alcanzdé un récord histérico de 11,3 millones de toneladas. Por su parte, el
movimiento total de mercaderias, medido por su peso en toneladas, aumentd un 1%, en 2014,
comparado con el afo anterior.
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1.3.2. Estructura de la red.

Muchas de las actuales redes de transporte son heredados del pasado, en particular,
las infraestructuras dentro de éstas. Aunque durante los ultimos doscientos afios las nuevas
tecnologias han revolucionado el transporte en términos de velocidad, capacidad y eficiencia,
la estructura espacial de muchas redes no ha cambiado mucho. Esta inercia en la estructura
espacial de algunas redes de transporte puede explicarse por dos factores principales:

o Atributos fisicos. Las condiciones naturales pueden modificarse y adaptarse a los usos
humanos, pero son un obstaculo muy dificil de evitar, sobre todo para el transporte
terrestre. Por tanto, no es sorprendente encontrar que la mayoria de las redes siguen
los caminos mas faciles (menos coste).

o Consideraciones histéricas. Las nuevas infraestructuras refuerzan los patrones
histéricos de cambio, sobre todo en el plano regional.

La actividad de los puertos de América Latina y el Caribe es un reflejo de la vida econdmica
de los paises y, en el caso de los contenedores, muestra el comercio de exportaciones e
importaciones de bienes de consumo final e intermedios. No es posible obtener cifras
completas de movilizacién de carga total para la regién, aunque para contenedores se estima
que las cifras publicadas por la CEPAL son bastante cercanas al volumen total realmente
movilizado. Algunos puertos no ponen a disposicidn sus cifras estadisticas, e incluso algunos
paises no cuentan con una oficina nacional que provea cifras totales oficiales actualizadas o
solo muestran cifras parciales relativas a sus puertos publicos, excluyendo los volimenes de
movilizacién de importantes puertos o terminales especializadas dedicadas, particularmente, a
la exportacidon de materias primas, tales como cereales y minerales.

Grafico 14: Movilizacion de contenedores en puertos, por regiones de
América Latina y el Caribe (Miles de TEU)

Yeinc.
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México 2133 2677 3062 33e 288 3692 4224 4878 4875 5072 4 0%
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Estas cifras nos muestran que los puertos de América Latina y el Caribe manejan cantidades
significativas de carga cada afio, las cuales dependen de multiples factores, cuyo determinante
principales es la evolucion del comercio exterior en la region. Aunque no se cuentan con cifras
globales consolidadas para toda la carga operada en puertos de la regidén, una estimacion
gruesa indica que esto puertos sobrepasan los 2.000 millones de toneladas de carga por afio,
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de las cuales alrededor de 470 millones de toneladas corresponden a carga en contenedores y
el resto se trata de diferentes tipos de commodities, graneles secos y liquidos, principalmente
exportaciones de materias primas basicas. Los principales tipos de carga manipulada en
puertos de la regidn son: carga fraccionada, contenedores, minerales, productos agricolas,
forestales, cemento, petréleo y sus derivados, combustibles, etc. A continuaciéon describimos
los principales puertos que forman parte de la estructura de la red de América Latina.

El puerto de Santa Marta, es el Unico de aguas profundas de Colombia, permitiendo
una mayor eficiencia y reduccion de los costos de operacion, por lo cual puede recibir buques
de gran tamafo sin ningun tipo de restriccion. Ademas al ser la ciudad del caribe mas cerca al
centro del pais frente a Barranquilla y Cartagena, los fletes terrestres son mas econémicos y
competitivos respecto a otros puertos del caribe colombiano. Otra ventaja con la que cuenta
es que es el Unico puerto de la costa atlantica con ferrocarril, por lo cual puede ofrecer el
servicio de cargue y descargue directamente en los muelles.

Desde la época colonial, el puerto del Callao ha sido el mayor puerto maritimo, el mas
importante del Pert y uno de los mds importantes de América. El Puerto Multipropdsito del
Callao es la puerta de entrada al Peru - la cuarta economia mas grande de América del Sur.
Ubicado a 15 kildmetros de la capital de Lima, el puerto del Callao, ademas de ser el puerto
mas grande del Peru, es el mas grande de la costa del Pacifico sudamericano.

Estando estratégicamente ubicada, Cartagena posee el sistema portuario de mayor
movimiento de Colombia donde se encuentran terminales importantes de uso publico como la
Sociedad Portuaria de Cartagena (CONTECAR), Muelles El Bosque y el puerto de Mamonal.
Estos tres principales terminales manejan el 20% de la carga total movilizada mientras que el
resto se maneja en mas de 50 muelles de las empresas privadas ubicadas a lo largo de la zona
industrial de la bahia de Cartagena de Indias. Se ha consolidado como un gran puerto logistico
y de transbordo internacional especializado en el comercio de contenedores.

El Puerto de Balboa es el principal puerto de Panama. Se encuentra localizado junto a
la desembocadura al Océano Pacifico del Canal de Panam3, en el sector de Balboa de la ciudad
de Panama. El sistema de accesos terrestres al puerto esta conformado por el ferrocarril de
Panama, la carretera transistmica (autopista Panama - Colén) y la Carretera Panamericana.
Lider del mercado portuario panamefio y lider también en toda Latinoamérica, el Puerto de
Balboa atiende las necesidades de carga y descarga de mercancias de todo el continente, asi
como su transito por el Canal de Panama.

El puerto de Veracruz es conocido como La Puerta de México al Mundo, ya que el
puerto es y ha sido el mds importante del pais desde sus inicios en la época virreinal hasta la
época actual, durante 250 afios fue el Unico Puerto por el cual podian entrar y salir mercancias
de América Continental hacia Europa. Actualmente se planea la expansidon del Recinto
Portuario con terrenos ganados al mar y otros cedidos por el gobierno federal, y se espera que
de 19.5 millones de toneladas que tiene de capacidad en la actualidad pase a 118 millones, y
de 19 posiciones de atraque a 48.

El Terminal Portuario de Guayaquil es un puerto privado. Nace de la necesidad de
mejorar el servicio portuario en el Ecuador, sobre todo en Guayaquil que es el puerto de
mayor movimiento de carga de importacién y exportacién. En julio del afio 2006 empieza la
operacion del puerto, con las debidas autorizaciones de las entidades de control
correspondiente. Por ser un puerto de reciente disefio cuenta con infraestructura y sistemas
de ultima tecnologia. Sus muelles miden 180 x 31.5 metros de extensidn y fueron disefiados
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para soportar grias Gantry. Las defensas de los muelles soportan golpes de atraque de hasta
45.000 toneladas.

El puerto de Buenos Aires es el principal puerto de Argentina, operado por la
Administracion General de Puertos Sociedad del Estado. Es uno de los principales puertos
maritimos para las cargas procedentes del interior del pais. El puerto actual se construyo a
partir de finales del siglo XIX (Puerto Madero y Dock Sud), y se amplié durante la primera
mitad del XX (Puerto Nuevo). Hoy mueve unas 8.710.000 toneladas anuales de carga, aunque
el trafico de pasajeros —fundamental durante la época de oro de la inmigracién en
Argentina— ha desaparecido casi por completo, con excepcidn de las lineas de corto recorrido
hacia las ciudades uruguayas de Colonia del Sacramento y Montevideo.

El puerto de Santos (en portugués Porto de Santos) es el principal puerto de Brasil y de
América Latina. Se encuentra localizado en la ciudad de Santos, en el Estado de S3o Paulo. El
sistema de accesos terrestres al puerto esta conformado por las autopistas Anchieta e
Imigrantes y por dos lineas de ferrocarril (Ferroban y MRS). Tiene un area de 7.770.000 metros
cuadrados. La ciudad de Santos se localiza en el punto mas adecuado para poder trasladar al
exterior las mercancias de la zona. La estructura ferroviaria, iniciada en el periodo del Imperio,
garantizé el aflujo de cargas, principalmente café, destinadas al comercio exterior. Ubicado a
70 kilémetros de la ciudad mas grande de América del Sur, S3o Paulo, el puerto es la salida al
exterior de los principales distritos industriales del Gran Sao Paulo y del complejo industrial de
Cubatado.

El Puerto original de Limdn fue construido por la Compaiiia de Ferrocarriles "KEITH" en
el afio 1904 para la exportacion de bananos. Este puerto fue ampliado y mejorado hasta 1968
cuando paso a ser propiedad del Gobierno Central (MOPT). El Puerto esta ubicado junto a la
Ciudad de Limén, en la Costa Atlantica, a 160 kildmetros por tierra de la Capital. El Puerto de
Limén es parte de lo que se conoce como el "Complejo Portuario Limén-Moin", el cual se
compone de dos puertos diferentes separados entre si por seis kilbmetros.

Uno de los puertos Cargueros por Excelencia en Sudamérica, el puerto de Manta
ubicado en la Provincia de Manabi, es un centro de embarque y desembarque centro de
movimiento para la economia del puerto y del pais, es uno de los puertos considerados con
mayor potencial por su ubicacién en aguas profundas con la posibilidad de recibir los buques
mas grandes del mundo, continuamente la administraciéon portuaria trabaja para captar la
llegada de mas buques de mayor tamaifio y con mayor carga lo que genera beneficios a la
economia del puerto es sin duda un centro importante de negocios.

La principal fuente econdmica de Chile es el puerto de San Antonio, que estd
emplazado en una bahia natural, denominada bahia de San Antonio, y protegido de los vientos
del norte por el cerro Centinela. El puerto comenzd a ser construido en 1910. El 5 de mayo de
1912, el presidente de Chile Ramén Barros Luco, a bordo de la Gria 82 —declarada
Monumento Histdrico Nacional el 20 de agosto de 1995—, instald la primera piedra de las
obras del puerto. Tuvo una transferencia de carga de 12,1 millones de toneladas en 2009.

1.3.3. Servicios de lineas regulares.

No es probable que en el futuro cercano los buques postpanamax recalen en los
puertos de América del Sur, Africa y Australia. Sin embargo, su mera existencia puede tener
repercusiones para los puertos y las empresas maritimas de esas regiones.
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Para lograr el aprovechamiento pleno de los nuevos buques postpanamax, los
transportistas mas importantes tendrdn que aumentar el tréfico, agregando rutas de enlace en
las zonas ubicadas fuera de las principales rutas comerciales que cubren Europa, América del
Norte y el Lejano Oriente. Esta situacion se convertird en un hecho habitual para los buques
que recorren las rutas este-oeste. Ademas, en muchos de los nuevos buques de gran tamaio
hay numerosas conexiones para el transporte de carga refrigerada (Drewry Shipping
Consultants). El ingreso de las empresas de transporte maritimo mds importantes a los
mercados regionales debe considerarse como un complemento de los servicios a nivel
mundial. Para ilustrarlo, en las ilustraciones 5 y 6 se muestra un servicio de la ruta este-oeste y
otro de la ruta norte-sur, correspondiente a empresas navieras de primera linea.

llustracion 5: Ejemplo de los servicios norte-sur y este-oeste de la empresa Maersk
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llustracion 6: Ejemplo de los servicios norte-sur y este-oeste de la empresa Hapag-Lloyd

r @ Fanbuisd

® Felestoni
@ Arstardar
Crisglilug) . A ooras
(Y=o |' o
| 1 Iiperes
Canal de Pangrd KInggton "
a =
vnavenlia @ @ Hncia ol Esto @ ® & bloao
W
Grayagpa I |
1
Paita . AS1A
. L]
El Callzn
e @8 seutke @ Halfzx @ @
L} Ry ]
Anica Amberez
] - Husva¥ox @ @
e 5 Cikend @ @ P Thamwsport
Vilparziso
- . 25 Angeles . Nork 9 @ .
Loa Ang @ 1 Matterdam
Swwanrah @ [ ]
= Bramethaden
J ]

Ce~al 4= Panama
Hacla el Este

Debido a la renuncia de las empresas maritimas a desguazar los buques de menor
tamafnio, la sustitucion de los cargueros de 1.000 a 4.000 TEU de capacidad por los de 5.000 y
6.000 o mas TEU en las principales rutas comerciales este-oeste genera un efecto de cascada,
por el que los buques mas pequefios se destinan a las rutas secundarias.

Los buques que se estan eliminando de las rutas este-oeste son mas grandes que los que se
utilizan actualmente en las rutas norte-sur. La mayoria carece de equipo propio de
manipulacién de carga. De este modo, los operadores portuarios del hemisferio sur se ven en
la necesidad de instalar gruas de pértico.

Es evidente que las empresas mas importantes tienen muchos incentivos para ampliar sus
actividades a los mercados regionales. Se observa un incremento notable de los vinculos entre
las principales rutas este-oeste con el trafico intrarregional tradicional y con las rutas norte-
sur. Los trayectos que una vez fueron parte de un viaje completo en las rutas norte-sur se
estdn convirtiendo en rutas de enlace para los transportistas de primera linea.

En el grafico 15 figura una lista de las 20 lineas de transporte de contenedores mas
importantes que han participado en el trafico comercial norte-sur de América del Sur. A
continuacién puede observarse la evolucidn de las lineas regulares en afios pasados, en 1980
ninguna empresa de este tipo prestaba servicios en esta ruta, mientras que en 1994 habia 12.
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Grafico 15: Insercidn de las grandes empresas maritimas en el trafico comercial

norte-sur de América del Sur

1980 1985 1990 1994
Hapag-Lloyd Cosco Cosco
K-Line DSR DSR
MOL Hapag-Lloyd Evergreen
Nedlloyd K-Line Hapag-Lloyd
NYK MOL K-Line
Zim MSC Maersk
) Nedlloyd MOL
NYK MSC
Zim Nedlloyd
NYK
Sea-Land
Zim

A continuacién se reproducen algunos sueltos de prensa en los que se describen las

actividades de las principales empresas maritimas en América del Sur hasta el afio 2000:

@)

1° de julio de 1997: Se ha comenzado a incorporar buques de mas de 2 000 TEU al
trafico con América del Sur. Esto podria tener repercusiones importantes para los
buques compactos de 1.500 a 1.700 TEU que han dominado el mercado hasta ahora
(Containerisation International, julio de 1997, p. 18).
4 agosto de 1997: Acuerdo de Maersk y Sea-Land con respecto a América del Sur.
Ambas empresas trabajardan en forma conjunta en los servicios que unen la costa

oriental de América del Sur con América del Norte y Europa.

21 de agosto de 1997: Cinco empresas maritimas de primera linea constituyen una
nueva sociedad que prestard servicios en la ruta Europa- América del Sur. Las lineas
Blue Star, Contship, DSR-Senator, Montemar y P&O Nedlloyd han firmado un
compromiso a largo plazo para ofrecer un servicio semanal mediante el despliegue de

buques de 2 400 TEU.

3 de septiembre de 1997: Cargadores argentinos evalian la carga de productos a
granel en contenedores. Los fletes minimos de las empresas maritimas han
contribuido a alentar el desarrollo de la carga a granel en contenedores en el Rio de la

Plata, Argentina.

15 de septiembre de 1997: APL agrega un servicio entre los Estados Unidos y Argentina
y Brasil. APL ha incorporado dos servicios semanales al pujante comercio entre

América del Norte y América del Sur.

9 de octubre de 1997: Lauritzen cambia su estrategia. La empresa designd a su nuevo
socio, OOCL, como transportista principal de carga refrigerada entre América y Asia. La
carga refrigerada proveniente de América del Sur se trasladara al Lejano Oriente via

Los Angeles.

14 de octubre de 1997: Christopher Rankin de P&O Nedlloyd (América del Norte) dijo
que la carga semanal de la costa oriental de los Estados Unidos a la costa oriental de

Autor: Jorge Cabrera Bellmunt



TFM: Evaluacién de los principales puertos del Cono Sur Septiembre de 2016

América del Sur es de 8.200 TEU. Si se agrega un 10%, correspondiente a cargas cuyo
destino esta en la misma ruta, la cifra asciende a 9.000 TEU semanales. Con una tasa
de utilizacion hipotética del 90%, se obtiene la cifra aproximada de 10.000 TEU por
semana. Esta carga es mas o menos suficiente para que participen en esta ruta tres o
cuatro alianzas o consorcios que utilicen buques de 2.500 a 3.000 TEU de capacidad.
Suponiendo que cada grupo esta constituido por tres miembros, pueden participar en
este trafico entre nueve y 12 transportistas. Actualmente la cifra es de 30.

o 1° de enero de 1998: P&O Nedlloyd ha creado un nuevo servicio estacional para el
transporte de café en contenedores de los puertos de Acajutla y Corinto en la costa
occidental de Centroamérica a Cartagena en Colombia. Este servicio, denominado
"servicio expresso”, realiza el enlace con el New Caribbean Service que realiza el
transporte final a Europa (Containerisation International, enero de 1998, p. 19).

o 1°de enero de 1998: Evergreen Caribbean alimenta el "hongo". Desde la apertura del
centro de concentracidon de contenedores en Panama, a fines de 1997, Evergreen ha
ampliado el sistema de enlace entre los puertos del Caribe a fin de afirmar la nueva
terminal en el sistema de lineas locales y transatlanticas. Ahora opera tres circuitos
semanales, cada uno con dos buques de 510 a 846 TEU (Containerisation International,
enero de 1998, p. 10).

o 25 de febrero de 1998: Las empresas maritimas agregan buques portacontenedores al
trafico de la costa oriental de América del Sur. Crowley American Transport
incorporard buques mas grandes y rapidos a la rotacién existente de siete buques (The
Journal of Commerce, 26 de febrero de 1998, p. 12A).

o 14 de abril de 1998: Cosco dispuesta a participar en el trafico norte-sur. Cosco podria
asociarse con Transroll de Brasil para los servicios a América del Sur.

o 22 de mayo de 1998: APL establecera una empresa de operaciones conjuntas con
TMM de México. De esta forma espera impulsar el trafico de contenedores entre Asia
y México.

o 23 de abril de 1998: Evergreen inaugura un servicio entre Europa septentrional y la
costa oriental de América del Sur con un buque de 4.211 TEU, que zarpara de
Rotterdam. En Europa también hara escala en Hamburgo, Thamesport, Zeebruge, vy El
Havre. En la terminal de Evergreen en Colén, Panamd, se transbordaran los
contenedores destinados a América del Sur a alguno de los siete buques que operan el
nuevo servicio semanal entre la costa oriental de los Estados Unidos y la costa oriental
de América del Sur. En esta ruta, los buques recalardan en Puerto Cabello, en
Venezuela, Rio de Janeiro, Santos, Rio Grande do Sul, en el Brasil, y Buenos Aires en la
Argentina. Los buques que realicen el trayecto hacia el norte zarparan directamente de
Rio de Janeiro a Nueva York donde se realizara el transbordo de la carga destinada a
Europa septentrional.
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UBICACION DE LOS PUERTOS ANALIZADOS
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2. LOS PUERTOS DEL CONO SUR

2.1. Argentina

2.1.1. Introduccidn

Las acciones realizadas en forma coordinada entre buques y puertos son de vital
importancia para el desarrollo del transporte y la actividad comercial. La eficiencia de la
operatoria portuaria tiene gran incidencia en el resultado econdmico final del transporte del
producto y en el desarrollo de la regiéon donde esta ubicado.

Con el correr de los tiempos, el mundo fue priorizando el transporte de la carga por
agua, basado en sdélidos argumentos como el incremento de grandes voliumenes a trasladar y
fundamentalmente por el bajo consumo de energia, que representa tan solo el 10% del
utilizado por el transporte carretero y el 20% del utilizado por el ferrocarril.

Resulta evidente que en esta cadena de transporte los puertos han cobrado una marcada
importancia como vinculo para acceder a los barcos y para el manejo de mercancias y
pasajeros.

Desde la época de la colonia el pais ha crecido a orillas de la Cuenca del Plata. Los
comerciantes, tanto en tiempo de paz como de guerra, dominaron el comercio y la navegacion
de los rios. Fueron éstos quienes desde fines del siglo XVII propiciaron las primeras obras en el
puerto de Buenos Aires, al comprender su importancia dentro del comercio exterior y quienes
modificaron las estructuras de los buques para facilitar la navegabilidad de la regién y con ello
comerciar desde esta zona hacia otros paises. Debido a la falta de buenos puertos fluviales, la
mercancia era enviada a Buenos Aires en pequeiias embarcaciones por los rios y con motivo de
que los buques de ultramar no podian atracar en los muelles de los puertos del estuario del
Plata, la carga era transportada hasta los fondeaderos en botes.

Dada la crisis del 2008 en Argentina se ve una contraccién del comercio internacional
con un estancamiento de los volumenes de carga comercializados. Este escenario encubrid la
situacién en la que estaban los puertos mas importantes del pais que estaban trabajando al
limite de su capacidad. Una pardlisis en los montos comercializados derivd por tanto en una
prolongacion de la situacion portuaria sin una planificacién aparente ante un posible cambio
en la coyuntura.

Segun datos brindados por la CEPAL, en 2013 América Latina y el Caribe registré un
crecimiento del PIB del 2,5%. La economia Argentina por su parte crecié un 3%. De acuerdo
con la CEPAL y en relacidon al sector agropecuario, la normalizacidn de las condiciones
climaticas permitié que la actividad creciera un 11,1%, es decir, considerablemente superiores
a las de la economia total.

En relacién a sus politicas comerciales de los ultimos cinco afios, las mismas estuvieron
fuertemente enfocadas al ajuste de la balanza comercial (basados en el proteccionismo),
generando politicas de restriccion de las importaciones, que ha suscitado enérgicas
controversias, afectando en algunos casos las relaciones comerciales con sus socios. La mas
destacada fue la implementacién de las licencias no automaticas conocidas como Declaracién
Anticipada Jurada de Importacién (DJAIs).
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Es necesario tener en cuenta el contexto macroeconémico del pais, al respecto The World
Economic Férum posiciona al pais en el puesto 102 de 144 paises. Al respecto el grafico
siguiente describe:

Grafico 16: Posicion de Argentina a nivel macroeconémico
segun The World Economic Férum

3rd pillar: Macroeconomic environment
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Por otra parte el pais tiene un importante desafio dado por las tasas de inflacion
registradas en los Ultimos afos. Segun la CEPAL, Argentina tiene la segunda tasa mas alta de
los paises de la region después de Venezuela, con una inflacién de dos digitos contribuyendo al
alza de los precios de los alimentos.

La inflacién tiene un efecto directo sobre las exportaciones al generar una desaceleracién de
las mismas por pérdida de competitividad, pero ademas afecta los costos logisticos. Argentina
tiene por tanto un trabajo pendiente respecto de la busqueda de la reduccién de los precios de
los bienes comercializados. Es en este sentido que debemos prestar atencion a los costos
logisticos y la posibilidad de su reducciéon, a modo de recuperar competitividad, en un
esquema de alta inflacion que puede perjudicar las relaciones comerciales existentes, aun
siendo una cuestidn coyuntural.

Hay un sector del pais, sin embargo, que tiene previsiones positivas para el afio 2015,
“Argentina’s economy will expand 2.8 percent in 2015 as exports increase and inflation slows,
according to the Budget bill presented to Congress. Growth in South America’s second-biggest
economy will accelerate after expanding 0.5 percent this year, Economy Minister Axel Kicillof
told lawmakers today. Annual inflation will slow to 14.5 percent in December 2015 from 21.3
percent this December, according to estimates included in the bill.”

2.1.2. Sistema portuario y marco institucional

En el caso de Argentina es necesario analizar la evolucion de la infraestructura
portuaria y fluvial para el transporte de cargas, principalmente contenedores. Se describird
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primeramente los principales puertos y su importancia en el comercio mundial y seguidamente
el sistema fluvial y su integracién con los puertos de exportacion.

El sistema portuario de Argentina esta compuesto por quince puertos principales. Los
puertos maritimos se encuentran ubicados en el litoral del Océano Atlantico y los puertos
fluviales se encuentran ubicados principalmente en la zona este del pais a la vera de los rios
Parana y de la Plata, los rios principales del pais. Los puertos maritimos y los puertos fluviales
estudiados estan bajo la administracion de distintas entidades como ser la Administracion
General de Puertos (AGP) de la Nacién, o del sector privado como el complejo San Lorenzo/San
Martin.

Los puertos maritimos, con el movimiento de cargas son: el Puerto de Mar del Plata, Puerto de
Quequén, Puerto de Bahia Blanca, Puerto de La Plata y el Puerto de Buenos Aires.

En el grafico siguiente se observa los movimientos de carga obtenidos del Informe para el caso
Argentina (Cepal, 2012b):

Grafico 17: Movimientos de carga de los cinco principales puertos maritimos argentinos.
Periodo 1985-2007 (Toneladas)

Puertos ciiri;ﬁj 1983 1990 1995 2000 2005 2007
- Total 14740930 13744889 6512826 9209904 9777470 12276539
DA 6807707  T636065 3470031 3557360 S43STAT 6125783
Trup. 126849 1258177 1948341 3712382 4019887 5743285
Total 6441321 5647905 4619837 3613239 5411995 5252830
La Plata Exp. 1708912 2609173 1843033 23538708  1739.698 2473647
Trp. 303454 100104 299626 239037 24.363 33.042
Total 907.998 544911 726196 609368 778967 672844
Mar del Plata Exp. 320,672 043 272869 244511 297.031 133 612
Trp. 16368 109 11512 0 0 0
Total 1674972 3164002 3056061 4636365 4481450 4427648
Quequén Exp. 1413607 2976987 3690515 4355454 4253018 3962736
Top. 27,342 67609 23342 248727 147921 440382
_ Total 4917110 3366026 1381396 4886694 13322740 11878877
gﬁ” Bl gy, 4869917 3337347 4848798 10734000  9.997.363
p. 2240 0 77418 404978 3580617
Total cargas de los
3 principales 1618435 802063 1543624 1369061 1653460 1882497
puertos
Tobel cargas s 10.096128 35667008 17228634 25200364 3420864  35.057.047
de Argenfina
% delos 5 5 —— - -
s SO 14,03 7421 99.81 08 67 98.72 9844

En el anterior grafico se puede observar una variacidon positiva del 52,39% en el tonelaje
movilizado por estos puertos para el periodo 1985-2007. Asimismo, la tasa de crecimiento
promedio anual para este mismo periodo fue del 1,93%.
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Los principales puertos expuestos anteriormente, movilizan entre el 98% y el 99% del total de
la carga movilizada por el sistema de puertos maritimos. Estos puertos movilizaron un total de
1.882.497 de toneladas, de los cuales, los Puertos de Buenos Aires y Bahia Blanca manejan el
mayor volumen de carga de exportacién. Entre los principales puertos, el Puerto de Buenos
Aires maneja el mayor volumen de cargas de importacion.

El movimiento de cargas por modo fluvial, se ha incrementado en un 127,9% entre los
afios 1985 y 2007, lo cual equivales a una tasa de crecimiento promedio del orden del 3,82%.

A continuacidn se describe el volumen de carga movilizada por los principales fluviales del
mismo informe:

Grafico 18: Movimiento de cargas modo fluvial periodo 1985-2007 (Toneladas)

Dusrios CE;‘&: 1085 1093 1995 2000 005 3007
Toul 1118542 534837 62615 864614 1ODLZIE 1082124
Bammnguenss  Exp. 168271 50,197 12238 14176 0 014
T 7417 25545 14,287 70135 0 0
Toral 134745 10,790 0 0 41870 3613
Comizates B, 700 0 D 5D 1870 13613
T, 30 0 5D D 0 2
Toaal 30.033 24617 540,001 243,000 321,764 187 303
Retonqiin B, 4,000 0 o 8 0 0
Tp. 0 0 0 0 0 b
Toal 550 268 £25408 D 503,608 3812 368427
Santa Fe . 130358 90,857 18220 17,005 0
T, 1703 0 D 3384 0 b
- Total 8103752 12442890 WITI6 | 0200802 | 44533347
MatinSam  Emp 1460205  0THEL SD 4862104 36000051 41100088
Lerzrzo T, 00,263 50,085 D 9 610404 358 451
Totdl 9871380 3600122 11278906 14051606 1843318
Roiaio Exp: 9567705 1404782 1150828 13806253 17635565
Toap, 104.265 1796 128,060 145.443 396,682
: Toral 1508870 1004078 14287 15490208
Eﬁnm:t&n Exp. 1526461 1004136 124 342 6033
T, 001 468 050,800 1055665  1317.553
Toul 533272 6504096 1003404 6603651 6676066
SmNicolis  Exp. 004449 2136755 901 52 500 805 450 601
o WHME 312041 07917 476519 4670858
Toral 6414803 6153514 7030868 5867633 5651543
Campans B, 138831 892 634 1215880 3771316 3698303
T, 305517 34175 1853204 1867696 1620043
Tetal D588 32141260 303516 SAONLTH0  T0MLTR TR61TI0T
Totalpueros  Exp. 18520168 17431302 12230 382778 9653 64.003.297
Imp. 1650556 490332 14787 1462200  SSM42T  B.8S15E

Los principales puertos fluviales para la movilizacion de cargas son los puertos de San
Martin/San Lorenzo y Rosario, se observa un crecimiento del transporte de cargas
internacionales a partir del afio 2000 en adelante. Asimismo el puerto de San Martin/San
Lorenzo es la primera opcidn para la movilizacidon de cargas de exportacién ya que entre el
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88% y el 94% de las cargas totales manipuladas corresponden a bienes de exportacién. Por
otra parte, el puerto de Rosario es el segundo puerto con mayor volumen de movilizacion de
cargas internacionales, de las cuales, entre el 95% y el 98% se corresponden con cargas de
exportacion.

El modelo portuario argentino actual es el fruto de una lenta evolucién que pasoé por
varias etapas bien diferenciadas. Centralizaremos el presente analisis en la ultima de ellas, la
cual inicia a partir de la Ley de Reforma del Estado.

La ineficiencia del sistema de administracidn portuaria anterior a la Ley de Reforma del
Estado, basado en una fuerte centralizacion burocratica, tornd necesario llevar a cabo un
hondo proceso de transformacidn en materia portuaria, que desembocd en el dictado de la
Ley de Actividades Portuarias N° 24.093 y su Decreto Reglamentario 769/93.

La Ley de Actividades Portuarias establecidé que, a solicitud de las provincias en cuyos
territorios se sitlen puertos de propiedad y/o administrados por el Estado nacional, o de la
Municipalidad de la Ciudad de Buenos Aires, el Poder Ejecutivo les transferiria a titulo gratuito,
el dominio y la administracion portuaria.

En caso que las jurisdicciones indicadas en el parrafo anterior no demostrasen interés por la
mencionada transferencia del dominio o administracion de esos puertos, el Poder Ejecutivo
podria mantenerlos bajo la érbita del Estado nacional, transferirlos a la actividad privada o
bien desafectarlos.

La primera novedad de la ley fue la de eliminar en forma total el sistema centralista
del Estado, suprimiendo su monopolio y el de sus instituciones en materia de dominio,
administracién y operaciéon portuaria, declarando la liquidacion de la Administracién Nacional
de Puertos, vy la disolucion de las Capitanias que controlaban y regulaban la operativa y el
trabajo portuario en todo el territorio nacional.

En Argentina como en otros paises de mentalidad latina, la menciéon del concepto de
“privatizacion” resultaba conflictiva, porque significaba para muchos la transferencia por
venta del dominio de bienes del patrimonio publico al dominio privado. El régimen impuesto
en Argentina no transfirid a los particulares la propiedad de ningun puerto estatal, sino que el
Estado Nacional se desprendid definitivamente de la responsabilidad, operacion vy
administracion de los puertos y de todos los servicios conexos, remolque maniobra, practicaje,
sefializacion y dragado de canales de acceso y darsenas de maniobra.

La segunda gran novedad y originalidad del sistema argentino ha sido haber permitido que
los particulares pudieran construir puertos en terrenos propios, y que los operaran vy
administraran libremente, en estricta competencia entre ellos, y con los demas puertos,
pudiendo operar en forma comercial prestando servicios a terceros y cobrando libremente el
precio de sus servicios, lo que excluye el concepto del derecho administrativo de la “tarifa”
regulada por el Estado.

El tercer avance y el de mayor relevancia de este nuevo régimen legal fue no solo eliminar al
Estado del dominio y operacion de los puertos que monopolizaba, sino también excluirlo de
su responsabilidad en todo el dmbito portuario de la Republica, privatizando la
responsabilidad portuaria, a través de la figura que crea la ley que instituye al titular del
dominio y operacion de cada puerto , sea provincial como particular como "Responsable del

Autor: Jorge Cabrera Bellmunt



TFM: Evaluacién de los principales puertos del Cono Sur Septiembre de 2016

Puerto", a quien se le transfiere y otorga en forma total y definitiva la titularidad, direccion,
control y responsabilidad en la explotacidén y operativa portuarias.

De la ley 24.093 y su reglamentacidn, surge que la responsabilidad de los servicios
esenciales, tales como el dragado, la sefalizacidon de los espejos de agua, instalaciones de
amarre, remolques y practicaje entre otros, dentro del puerto o zona portuaria, es de la
persona fisica o juridica a quien el Estado Nacional le haya otorgado la habilitacion del mismo.
Los puertos, con la excepcién del de Buenos Aires, fueron transferidos a partir del afio 1992 a
las respectivas provincias, que asumen el nuevo rol de propietarias de las puertas que por via
fluvial o maritima, las une con el resto del mundo.

Todas las terminales portuarias buscaron presentar una imagen de eficacia, confianza en el
usuario y rapidez para incidir positivamente en el resultado final del transporte del producto.
Durante ese periodo se crea el Consejo Portuario Argentino, que nuclea a titulares vy
administradores de los puertos, con la finalidad de coordinar esfuerzos ante similares
necesidades, dificultades y objetivos comunes.

Queda conformado entonces el sistema portuario argentino con una Autoridad
Portuaria Nacional, con los puertos privados agrupados en su Camara, el puerto de Buenos
Aires como estatal federal y los puertos provinciales con organizaciones propias para cada
estado.

Entre estos ultimos aparece una nueva figura, la del puerto auténomo, que en realidad es un
Consorcio de Gestidn Portuaria, en donde el directorio lo constituyen los usuarios del puerto,
sumando un representante del municipio donde esta ubicado y uno por la autoridad provincial
correspondiente. El primero en surgir en esta organizacion fue el de Bahia Blanca, siguiendo
luego Quequén, Santa Fe, Rosario, La Plata y posteriormente Mar del Plata.

2.1.3. Andlisis de los principales puertos

A continuacién vamos a describir y analizar los dos principales puertos de Argentina en
lo que se refiere al trafico de contenedores. La estructura de cada uno de ellos asi como la
gestidn es Unica por lo que se destacardn caracteristicas distintas.

PUERTO DE BUENOS AIRES

A) INTRODUCCION

El puerto Buenos Aires es el principal puerto de la Argentina, supervisado por la
Administracion General de Puertos Sociedad del Estado (AGPSE). Es uno de los principales
puertos maritimos para las cargas procedentes del interior del pais. Es considerado el cuarto
mejor puerto de América Latina y el Caribe, debido a su moderna infraestructura y capacidad
de carga.

El puerto actual se construyo a partir de finales del siglo XIX (Puerto Madero y Dock Sud), y se
amplié durante la primera mitad del XX (Puerto Nuevo). Hoy mueve unas 8.710.000 toneladas
anuales de carga, aunque el trafico de pasajeros, fundamental durante la época de oro de la
inmigracion en Argentina, ha desaparecido casi por completo, con excepcién de las lineas de
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corto recorrido hacia las ciudades uruguayas de Colonia del Sacramento y Montevideo. El
nuevo puerto de cruceros ha significado una extraordinaria reactivacidon del transito de
pasajeros pudiendo atracar en sus muelles naves de gran desplazamiento.

Antes de construirse la actual infraestructura, Buenos Aires contaba sdélo con un
fondeadero o embarcadero de poca profundidad frente al llamado bajo, un terreno anegadizo
y de dificil transito ubicado entre los barrancos sobre la cual se levantaba la ciudad y la costa, a
partir aproximadamente de la linea demarcada hoy por las avenidas Leandro N. Alem y Paseo
Coldn. Los barcos mercantes fondeaban a varias millas de distancia de la costa, desde donde
carga y pasajeros transbordaban a embarcaciones de poco calado que los aproximasen a la
orilla. La constante descarga de material aluvial procedente del rio Matanza-Riachuelo impedia
la apertura de un canal profundo para facilitar la tarea.

Todos los graficos e ilustraciones que se adjuntan se han obtenido de Ia
documentacioén oficial del puerto de Buenos aires.

B) DELIMITACION Y JURISDICCION

El puerto Buenos Aires fue dividido en tres grandes sectores:
1. PUERTO NUEVO

El sector denominado Puerto Nuevo (area costera desde la Avenida Cérdoba hasta la calle
Salguero) es el area concesionada a la operatoria portuaria y la atencién de buques de
ultramar y cabotaje. Comprende seis darsenas, 5 de Ultramar llamadas (de sur a norte): A, B, C,
Dy E, y una de cabotaje denominada F.

El darea ocupada por las 5 terminales portuarias de carga general es de aproximadamente 92
hectdreas, 7.250 m de longitud de muelle, 23 sitios de atraque para buques con eslora superior
a 300 m. y una profundidad a pie de muelle de 9.75 m.

La Terminal 6 se encuentra en proceso de licitacion. La Terminal de Cruceros “Quinquela
Martin”, se reinaugurd en el afio 2011, convirtiéndose en la mas grande y moderna de
Latinoamérica. En la presente temporada recibié a mdas de 500 mil pasajeros en 160 navios.

2. DARSENA NORTE

La zona de Ddarsena Norte se encuentra entre la Avenida Cérdoba, Antartida Argentina y el
Apostadero Naval de la Armada Argentina. Es sitio de atraque de los buques del ejército y
posee sectores exclusivos como BUQUEBUS y Yacht Club Argentino.

3. PUERTO SUR

El Sector de Puerto Sur esta delimitado hacia el norte por la calle Brasil y hacia el sur por el
Riachuelo, y comprende un Sector de 115 hectdreas y 5.000 m. de muelle en las zonas de
Madero Sur y Boca Barracas. Alli se encuentran radicadas empresas que desarrollan
actividades compatibles con depdsitos fiscales, prestacion de servicios de almacenaje de
mercancias de importacion - exportacidn, reparaciones navales, empresas de
telecomunicaciones, plantas de residuos industriales especiales, el casino y numerosos
emprendimientos gastrondmicos.

A continuacion en las siguientes ilustraciones puede observarse cada una de estas zonas y un
detalle de la zona de Puerto Nuevo:
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llustracion 6: Sectores del Puerto de Buenos Aires

Puerto Nuevo

Reserva Ecoldgica

llustracion 7: Detalle de las terminales del Puerto Nuevo

F o) ANTERUERTO
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C) SOCIEDADES

‘\ [erminales

=

s Riode la

“ Plata

TERMINALES 1, 2 y 3: TERMINALES RIO DE LA PLATA operada por:
o P&O AUSTRALIA PORTS PTY LTD 55,62% (DP WORLD OVERSEAS PTY LIMITED (DPW)
o LAIF VILTD 39,38% MITSUI &CO. LTD.
o JAPON 5,00%

VIGENCIA DE LA CONCESION 25 ANOS VENCIMIENTO 01-09-2019

[ APM TERMINALS]

TERMINAL 4: TERMINAL APM SOCIEDAD ANONIMA operada por:
o APM TERMINALS ARGENTINA 70% APM
o TERMINALS BV 30%

VIGENCIA DE LA CONCESION 24 ANOS VENCIMIENTO 09-02-2019

Jr———_

=)= BACTSSA
AV

TERMINAL 5: BUENOS AIRES CONTAINER TERMINAL SERVICES S.A. -
BACTSSA operada por:

o HUTCHINSON PORT INVESTMENTS LIMITED 99,99%
o BEST OASIS HOLDINGS LIMITED 0,01 %
VIGENCIA DE LA CONCESION 18 ANOS VENCIMIENTO SEPTIEMBRE 2012

TERMINAL 6: EN PROCESO DE LICITACION.
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D) ESTRUCTURA DE LA AGPSE - PBA

Actualmente el Puerto Buenos Aires, esta dividido fisicamente en cuatro edificios:

1. La Casa Central, se encuentra ubicada en la calle Av. Ing. Huergo 431 de la Ciudad Autéonoma
de Buenos Aires, y alli es donde se concentra la mayoria del personal y las autoridades.
También, El Grupo (COLOBA) Comunidad Logistica de Buenos Aires: que tiene como objetivo
estudiar, disefiar, desarrollar e implementar metodologias y sistemas apoyados bajo modelos
de negocios electrénicos con tecnologias para un seguimiento fisico de tramites, utilizando
cddigo de barras, EPC, radiofrecuencia, WiFi, Internet, mensajes y documentos electrénicos,
firma digital, etc. Estas herramientas de colaboracidn sirven para los participantes de la
Cadena Logistica Portuaria, con el fin de optimizar el flujo de informacién involucrada en Ila
Cadena de suministro, cubriendo los servicios de la carga desde el Buque hasta el destino final.
El programa busca lograr un puerto eficiente, transparente y libre de papeles.

2. La Gerencia de Seguridad y Control Ambiental, que es quién controla todos los accesos al
Puerto, también funciona el Departamento Técnico dependiente de la Gerencia de Ingenieria,
que realiza el mantenimiento del bacheo, carteles, etc. Dichas instalaciones estan ubicadas en
la calle Tomas Edison 2851 la zona de Puerto Nuevo, Darsena E.

3. Edificio zona Puerto Sur, ubicada en la calle Juan Lavaisse 1351, Ciudad Auténoma de
Buenos Aires, que tiene a su cargo la administracion de la Zona Logistica de Puerto Sur. En este
edificio funciona la Gerencia de Ingenieria, que realiza el desarrollo y confeccién de los pliegos
de construccion, mantenimiento y obras de infraestructura del Puerto Buenos Aires.

4. El Centro de Capacitacion Portuaria (CENCAPOR) ubicado en la Av. De los Inmigrantes y Av.
Rafael Castillo (ex Acceso Maipu de Puerto Nuevo) de la Ciudad Auténoma de Buenos Aires, es
el encargado del dictado, programacién y elaboracién de gran parte del Plan de Capacitacion
de la organizacion.

En este mismo edificio también se encuentran:

o La Gerencia de Control de Terminales: que se encarga de todos los temas
relacionados con las terminales portuarias y especialmente la Terminal de
Cruceros de Pasajeros “Benito Quinquela Martin” ubicada en la Terminal 3
perteneciente a la empresa “Terminales Rio de la Plata”.

o El Comité de Transferencia: fue quién llevé a cabo, durante el proceso de
privatizacidn, todas las tramitaciones de transferencias de los puertos de todo
el pais a sus respectivas provincias.

o El Servicio Médico: que depende de la Subgerencia de Recursos Humanos, y se
encarga de realizar el control médico de todos los empleados de la
organizacion.
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E) INFRAESTRUCTURA Y EQUIPOS EN LAS TERMINALES

TERMINALES 1, 2 y 3 — TERMINALES RiO DE LA PLATA S.A.

Gruas pdrtico sobre rieles: 10
Descripcion:

Tipo: Grua Pértico Super Post Panamax
Fabricante: Shanghai Zhenhua Port
Machinery Co. Ltd. (ZPMC)

Capacidad bajo spreader: 41 Tn
Capacidad bajo gancho: 51,25 Tn,
Altura bajo spreader: 36 m.

Alcance de boom lado agua: 46 m. (Buques
de hasta 18 contenedores de ancho)
Otros modelos en funcionamiento en la
Terminal: Liebherr, Sea Container

Gruas moviles: 3

Descripcion:

Tipo: Gria movil (Truck Crane)

Fabricante: Hangzhou Haihong Auto Trade
Co.

Capacidad: 50 Tn

Otros modelos en funcionamiento en la
Terminal: Coles, Cranemobile

Gruas pdrtico sobre neumaticos: 25
Descripcion:

Tipo: Grua Pértico sobre neumaticos
(Riubber Tyred

Gantry Crane)

Fabricante: Paceco (Espafia)
Capacidad: 40 Tn

Altura de estiba maxima: Ancho y alto total
de 6+1

Modelo: 8 ruedas

Motor: Cummins

Otros modelos en funcionamiento en la
Terminal: Fruehauf, Zpmc.
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Apiladoras frontales: 3

Descripcion:

Tipo: Apiladora de carga frontal (Heavy top
lifter)

Fabricante: Taylor

Capacidad: 30 Tn

Altura de estiba maxima: 4 TEUs

Motor: Cummins

Otros modelos en funcionamiento en la
Terminal: Clark

Reach Stackers: 4

Descripcion:

Tipo: Motoestibadora (Reach Stacker)
Fabricante: Kalmar

Capacidad: 45 Tn

Altura de estiba maxima: 5 cont. (20', 40")
Motor: Cummins

Otros modelos en funcionamiento en la
Terminal: P&H

Motoestibadora para contenedores
vacios: 17
Descripcion:

Tipo: Motoestibadora de vacios (Empty
Container Handler)

Fabricante: Kalmar

Capacidad: 10 Tn

Altura de estiba maxima: 6 cont. (20', 40")
Motor: Volvo

Otros modelos en funcionamiento en la
Terminal: Fantuzzi, Taylor.

Gruas moviles de muelle: 2

Descripcion:

Tipo: Grua movil de muelle (Mobile
Harbour Crane)

Fabricante: Gottwald

Capacidad: 52t/35t (11m/45m)

Altura de estiba maxima: 6 cont. (20', 40")
Motor: Volvo

Otros modelos en funcionamiento en la
Terminal: No
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TERMINAL N° 4 — APM TERMINALS

Gruas de muelle: 4

Descripcion:

Tipo: Grua de Muelle.

Fabricante: Liebherr

Modelo: LHM600

Capacidad maxima: 208 Tn (Segun
caracteristicas de cabrestante)
Radio maximo: 58 m.

Otros modelos en funcionamiento en la
Terminal: 3 grdas LHM 500

Gruas sobre vias (simil Ceretti): 2

Descripcion:

Tipo: Grua de Muelle sobre rieles
Fabricante: Ceretti Tanfanni
Capacidad maxima: 35 Tn

Otros modelos en funcionamiento en la
Terminal: no

Reach Stackers (para contenedores
llenos): 12

Descripcion:

Tipo: Motoestibadora (Reach Stacker)
Fabricante: SMV

Capacidad: 45 Tn

Altura de estiba maxima: 5 cont. (20', 40")
Motor: Cummins

Otros modelos en funcionamiento en la
Terminal: Kalmar

Cargadores frontales (para contenedores
vacios): 3

Descripcion:

Tipo: Motoestibadora de vacios (Empty
Container Handler)

Fabricante: SMV

Capacidad: 10 Tn

Altura de estiba maxima: 6 cont. (20', 40")
Motor: Cummins

Otros modelos en funcionamiento en la

Terminal: Kalmar
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Elevadores frontales (12 ton): 1
Descripcion:

Tipo: Elevador frontal (Heavy Forklift)
Fabricante: TCM

Capacidad: 12 Tn

Motor: Cummins

Otros modelos en funcionamiento en la
Terminal: no

TERMINAL N° 5 - BUENOS AIRES CONTAINER TERMINAL S.A. (BACTSSA)

Gruas poértico sobre rieles: 5
Descripcion:

Tipo: Grua Pértico Super Post Panamax
Fabricante: Liebherr

Capacidad bajo spreader: 41 Tn
Capacidad bajo gancho: 51,25 Tn,
Altura bajo spreader: 36 m.

Alcance de boom lado agua: 46 m. (Buques
de hasta 18 contenedores de ancho)
Otros modelos en funcionamiento en la
Terminal: Impsa, ZPMC.

Gruas mdviles: 1

Descripcion:

Tipo: Grua de Muelle.

Fabricante: Liebherr

Modelo: LHM400

Capacidad maxima: 104 Tn (Segun
caracteristicas de cabrestante)

Radio maximo: 48m

Otros modelos en funcionamiento en la
Terminal: No
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Gruas pértico sobre neumdticos: 13
Descripcion:

Tipo: Grua Pértico sobre neumaticos
(Riubber Tyred Gantry Crane)
Fabricante: Kalmar

Capacidad: 40 Tn

Altura de estiba maxima: Ancho y alto total

de 6+1

Modelo: 8 ruedas

Motor: Cummins

Otros modelos en funcionamiento en la
Terminal: Paceco, MHI/Bardella, Sisu.

Reach Stackers (contenedores llenos): 6
Descripcion:

Tipo: Motoestibadora (Reach Stacker)
Fabricante: Kalmar

Capacidad: 45 Tn

Altura de estiba maxima: 5 con (20', 40')
Motor: Diésel 6 cilindros

Otros modelos en funcionamiento en la
Terminal: Todos los modelos son Kalmar.

Motoestibadora para contenedores vacios: 6

Descripcion:

Tipo: Motoestibadora de vacios (Empty
Container Handler)

Fabricante: Kalmar

Capacidad: 10 Tn

Altura de estiba maxima: 6 cont. (20', 40")
Motor: Diésel

Otros modelos en funcionamiento en la
Terminal: Todos los modelos son Kalmar.
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F) TARIFAS PORTUARIAS

En este apartado podremos observar el régimen tarifario aplicado a diversos conceptos
mediante un conjunto de gréficos, centrandose principalmente en el trafico de mercancias:

TARIFAS A LOS BUQUES (1)
ULTRAMAR CABOTAE con abono de PASAVANTE
1SS 0,30/TRN 5 0,30/TRN {Minimo a liguidar $ 100)
TARIFAS POR USO DE MUELLE (2)
ULTRAMAR CABOTAIE con abono de PASAVANTE
lera Andana Otra Posicion 1era Andana Otra Posicion
, , $0,10/TRN/Dia $0,065/TRN/Dia
S OL07TRN/Dia U3 0065/TRN/Di (Minimo a liquidar $ 100) (Minimo a liquidar 5 100)

Las tarifas a los buques comprenden la utilizacién por parte de los buques o artefactos navales
del conjunto de infraestructura y superestructura portuaria, del que deriva la prestacién de los
servicios de caracter general necesario para la realizacion de operaciones de cualquier
naturaleza y origen.

Base: Por TRN o fraccidn y por cada ingreso a Puerto, con la tarifa vigente a la fecha del
zarpado de la embarcacion.

Por otro lado, las tarifas por uso del muelle comprende la utilizacién de muelle e instalaciones
destinadas para el atraque de buques o artefactos navales, como asi también el dragado y
mantenimiento de profundidades al pie de los mismos. Son aplicables al atraque de buques o
artefactos navales en muelles u otras instalaciones portuarias destinadas a tal efecto.

Base: Por TRN o fracciéon y por dia o fraccidn, con la tarifa vigente a la fecha del zarpado de la
embarcacion.

ESTRUCTURA TARIFARIA - TARIFAS A LAS CARGAS
Tipo de Carga Importacion (USS) Exportacion (USS) Removido (USS)
Carga General 400 2,00 075
Granel S6lido (excepto granos y subproductos) 150 0,75 0,25
Granos y Subproductos 0,64 032 025
Granel Liquido 0,50 0,55 020

Se aplican a las cargas que transitan por las Terminales de Puerto Nuevo por tonelada, en
ddlares estadounidenses, pagaderos en pesos de acuerdo con la cotizacién vigente en el
mercado libre de cambio, publicada por el Banco de la Nacion Argentina, correspondiente al
dia anterior al del pago. Para las operaciones de Removido, se mantiene la relacidon de cambio

UN DOLAR IGUAL UN PESO.
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ESTRUCTURA TARIFARIA = TARIFAS A LAS CARGAS
Tipo de Carga Importacidn (USS) Exportacion (USS) Removido (9)
Carga General Directo en Bultos 6,69 210 30
Granos y Subproductos 246 080 125
Mercaderias: Arena, Tierra, Canto Rodado y Piedra. 150 075 125
Mercaderias: Liquidos a Granel 050 050 150

Se aplican a las cargas que transitan por las zonas no concesionadas del Puerto Buenos Aires
por cada mil (1.000) Kilogramos o fraccion, en délares estadounidenses, pagaderas en pesos
con la cotizacién vigente al dia anterior al de pago.

H) MOVIMIENTOS DE CARGA

En este apartado nos centraremos en los datos aportados por el puerto de Buenos Aires para
el afo 2014, el mas reciente del que poseemos datos actualizados.

Durante el afio 2014 se manipularon a través del Puerto de Buenos Aires 9.895,6 miles de
toneladas, registrandose una disminucién del 9,8% respecto a los volimenes operados
durante el afo 2013,habiéndose alcanzado en este Ultimo las 10.977,5 miles de toneladas.

Grafico 19: Movimiento de carga total 2013-2014
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En cuanto a la composicion de la carga del afio 2014, la misma estd conformada por:
8.145,1 miles de toneladas de carga general; no se registran movimiento de Graneles Sélidos; y
1.750,5 miles de toneladas de Graneles Liquidos.

Comparando estas cifras con las correspondientes al afio 2013, encontramos que la operacion
con carga general registré una bajada del orden del 11,2% y los Graneles Liquidos mostraron
una disminucion del 2,8%, mientras que los Graneles Sélidos no registraron movimientos
durante el periodo.
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Grafico 20: Composicion de la carga 2013-2014 (Miles de toneladas)
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Desde el punto de vista del origen y destino de la Carga Total movilizada durante el
periodo el afo 2014; 6.086,3 miles de toneladas han correspondido al trafico de importaciény
3.809,3 miles de toneladas al de exportacion.

En cuanto al movimiento de Carga Total de importacién durante el afio 2014 la misma registré
una disminucion del 5,9% respecto al aifo anterior, mientras que el trafico de exportacion
experimentd una disminucién del 15,6% respecto al afio 2013.

Grafico 21: Movimiento de carga de importacion 2014-2014 (Miles de toneladas)
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Grafico 22: Movimiento de carga de exportacion 2014-2014 (Miles de toneladas)
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Por ultimo, el grafico 23 muestra el movimiento total de carga durante el afio 2014,
clasificada por tipo de mercancia; verificdndose que la mas importante se corresponde al de
Manufacturas en General con 5.118,7 miles de toneladas lo que representa aproximadamente
el 52% del movimiento total.

Grafico 23: Movimiento de mercancias afio 2014
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Centrandose en el trafico de mercancias por contenedores, el mas relevante e
importante en comparaciéon con el resto al suponer mdas del 80% de la carga total
transportada, se obtiene la siguiente serie de graficos que muestran la evolucidn de este tipo
de carga entre el 2013 y el 2014.

De las 8.145,1miles de toneladas de Carga General operadas durante el afio 2014, el 1%
correspondieron a carga suelta en Bultos (84,6 miles de toneladas) y el 99% restante (8.060,5
miles de toneladas) a contenedores.

Grafico 24: Movimientos de carga general (Bultos y contenedores). Aiio 2013-2014
(Miles de toneladas)

Afo 2014 Aino 2013 Variacion
Contenedores 8.060,5 9.141,4 -11,8%
Bultos 84.6 35,3 139.7%
Total 8.1451 9.1786.,7 -11,2%
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El movimiento de contenedores expresados en TEUs (unidades de contenedores equivalente a
veinte pies) durante el afio 2014 fue de 997,7 miles de TEUs mientras que en 2013 fue de
1.137,8 miles de TEUs; lo que representa una baja del 12,3%.

Grafico 25: Movimientos de contenedores. Afio 2013-2014 (Miles de toneladas)
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Respecto a la diferencia entre contenedores entrantes y salientes, el movimiento de
contenedores durante el mes de diciembre de 2014 fue de 75,4 miles de TEUs, registrando

una baja del 3,3% respecto a la cantidad operada en el mes de Noviembre de 2014 (78 miles

de TEUs).

Del total de TEUs operados durante el afio 2014; 493,3 miles (49%) corresponden a TEUs
entrados y los restantes 504,4 miles (50,9%) a TEUs salidos. Los TEUs entrados tuvieron una
baja del 16 %, y los TEUs salidos registraron una baja del 9% respecto al 2013.

Grafico 26: Movimiento de contenedores entrantes. Afio 2013-2014 (Miles de TEUs)
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Grafico 27: Movimiento de contenedores salientes. Afio 2013-2014 (Miles de TEUs)
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Asimismo, la proporcién de contenedores vacios dentro del total de TEUs entrados fue del 12%
(60,3 miles TEUs), en tanto dicha proporcidn para el caso de TEUs salidos asciende al 43% (219
miles de TEUs) en el afio 2014.

PUERTO DE BAHIA BLANCA

A) INTRODUCCION

El Puerto de Bahia Blanca ha sido histdricamente un puerto de cereales por su proximidad a las
principales zonas agroexportadoras del pais. Hoy es ademas quimico y petroquimico, y exporta
principalmente materias primas. Una Reserva Natural de uso multiple que comprende varias
islas e islotes adyacentes, ubicada al N-NO del canal principal, permite la investigacién para el
uso racional de los recursos naturales con el objeto de conservar el ecosistema.

La zona portuaria de Bahia Blanca esta constituida por un conjunto de instalaciones
diseminadas a lo largo de 25 Km. sobre la costa norte de la ria homdnima. Dentro de la zona
portuaria coexisten distintas entidades, nacionales y provinciales, cuya jurisdiccion es preciso
definir con el objeto de establecer las responsabilidades de cada una de ellas.

La ubicacion del puerto de Bahia Blanca resulta muy conveniente, tanto por su distancia a las
principales ciudades, como por las interconexiones viales y ferroviarias para combinar mas
eficientemente los distintos modos de transporte.

El Muelle Multipropdsito ha sido concebido como parte de una plataforma logistica integral,
para operaciones mas agiles, seguras y de menor costo de distribucién fisica nacional e
internacional.

El muelle contard con una plataforma de 270 m. de largo por 40 m. de ancho, que permitira
operar de manera éptima con buques celulares portacontenedores. La obra civil prevé la
colocaciéon de los rieles respectivos para la futura instalacién de una grua podrtico sobre el
frente de atraque, como asimismo, la de dos ejes de vias férreas en la parte posterior de la
plataforma. El valor total de la obra asciende a un monto aproximado de 11 millones de
ddlares, y se estima alcanzar la fase operativa en mayo de 2005.

El Consorcio de Gestién del puerto de Bahia Blanca es un ente publico no estatal. Fue creado
por la Ley Nro. 11.414 de la Legislatura de la Provincia de Buenos Aires, con lo que se dio
efectivo cumplimiento a lo establecido en el Art. 12 de la Ley de Actividades Portuarias Nro.
24.093, dictada por el Congreso de la Nacion.

Desde el 1 de septiembre de 1993 el consorcio tiene a su cargo la administracion y explotacion
del complejo portuario de Bahia Blanca. Es histdricamente, el primer puerto auténomo de la
Argentina, circunstancia que se concretd en el marco del proceso encarado por el Gobierno de
la Nacion destinado a la privatizacion o transferencia de todo el sistema portuario argentino,
qgue durante décadas fue operado exclusivamente por el Estado.

El 6rgano directivo del complejo portuario bahiense estd integrado por nueve miembros
representativos de distintos sectores que intervienen en la operatoria y desarrollo portuario.
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La via de acceso al area portuaria Bahia Blanca, esta constituida por un canal, recientemente
profundizado, de 190 m. de ancho de solera y 97 km. de longitud, el cual permite la
navegaciéon de buques con un calado maximo de 45'. Posee un moderno sistema de
balizamiento, integrado por sesenta y nueve boyas luminosas alimentadas por energia solar,
que le otorga muy buenas condiciones de seguridad para la navegacidon nocturna. Su traza y
caracteristicas se observan en el plano que se muestra en la seccién Vinculacion Estratégica.

La navegacidn se encuentra permanentemente monitoreada por el VTS, lo que brinda mayor
seguridad para la navegacion. A continuacion puede observarse en la siguiente ilustracion:

llustracion 8: Via maritima de acceso a Puerto Bahia Blanca

LR i CONSORCIO DE GESTION DEL
= = PUERTO DE BAHIA BLANCA =
\.,\.;.:. marn B e
Xﬁ\ .
\ A e CANAL DE ACCESO
i ' : AL PUERTO
\\ DE BAHIA BLANCA
ESCALA 1:250.000 [or—

Todos los graficos e ilustraciones que se adjuntan se han obtenido de la documentacion oficial
del Consorcio de Bahia Blanca.

B) DELIMITACION Y JURISDICCION

En lo que respecta al Consorcio de Gestion, su jurisdiccion portuaria puede dividirse en dos
sectores claramente diferenciados, el maritimo y el terrestre.

El maritimo abarca toda la extension de ambas madrgenes de la Ria de Bahia Blanca vy
comprende el espacio geografico determinado por la linea imaginaria que va desde Punta
Pehuen-Co al noroeste, a Punta Laberinto al suroeste, siguiendo el arrumbamiento general de
la isobata de 10 metros y las lineas de ribera de ambas margenes hasta su finalizacion.

Definida de esta manera la jurisdiccién maritima, quedan bajo la responsabilidad del Consorcio
el mantenimiento de las profundidades en el Canal de Acceso a la zona portuaria, como asi
también el sistema de sefializacién de dicho canal, por lo que si bien las instalaciones
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portuarias mencionadas en el parrafo anterior son auténomas en su faz administrativa y
comercial, en el aspecto de la navegacién son dependientes de las normas y tarifas que fije el
Consorcio de Gestion.

El puerto Bahia Blanca pueden encontrarse estos sectores:
1. PUERTO DE INGENIERO WHITE

Dentro del Puerto de Ingeniero White podemos distinguir dos areas netamente diferenciadas
en funcién del tipo de mercaderia con las que operan. El drea destinada a la carga de cereales
y subproductos y hacia el oeste, el area destinada a la denominada mercaderia general, dotada
de amplias instalaciones de almacenaje y depésito.

Destacar en lo referente a la terminal de cereales que puede operar también en la descarga de
combustible liquido para el abastecimiento de la central termoeléctrica adyacente.

El drea destinada a mercaderias generales se desarrolld originalmente a partir del flujo de
cargas enfriadas y congeladas, en especial frutas y pescado, razén por la cual se halla dotada
de una excelente capacidad frigorifica, con 20.000 m3 disponibles, alcanzando temperaturas
de -30° C. Dichas instalaciones se ubican sobre los frentes de atraque lo cual permite un
manejo de la carga eficiente y segura. Este sector, ademds de posibilitar el acceso de camiones
hasta el pie de las embarcaciones, posee servicio ferroviario sobre el muelle propiamente
dicho, lo cual permite el movimiento de la mercaderia en forma directa, desde ambos medios
de transporte. Como complemento de esta actividad, cuenta con una gran playa pavimentada
para el almacenaje de mercaderia o estacionamiento de camiones, ubicada en forma
adyacente al sector de muelles, disponiendo asimismo de cuatro gruas eléctricas de pdrtico y
tres gruas moéviles sobre neumaticos para el manipuleo de la mercaderia. Todos los muelles,
tanto del sector cerealero como de carga general, poseen servicio de agua potable a buques y
de agua contra incendio, conectados con sistemas de presurizacidon por bombeo y cisternas de
depdsito.

2. PUERTO GALVAN

Desarrollado a principios de siglo como terminal cerealera por el ferrocarril Pacifico, ha
diversificado en la actualidad su actividad operativa.

El 4 de julio del 2008 Louis Dreyfus Commodities (LDC) firmé el convenio por 30 afios, de una
fraccion de terreno de 16,5 hectdreas y un espejo de agua de aproximadamente 24.000 metros
cuadrados, en el sector denominado Cangrejales. La inversion inicial de alrededor de 40
millones de ddlares comprende la puesta en marcha de un muelle para operaciones y una
torre de manipuleo. Se dispuso la construccién de un puerto de embarque con una capacidad
de almacenaje de aproximadamente 80.000 toneladas y la posibilidad de acondicionar los
cereales y oleaginosos recibidos, pudiendo descargar mercaderia de camiones y ferrocarril.
También contempla la posibilidad de ampliacidon del emprendimiento en etapas posteriores,
para incrementar la capacidad de almacenaje y acondicionamiento e incorporar procesos
industriales, como es el caso del biodiesel.

También existe una zona destinada a mercaderias generales, permite el atraque de buques de
230 metros de eslora. Este sitio se halla equipado con dos gruas eléctricas de pértico de 35
toneladas de capacidad maxima, aptas para trabajar con gancho, grampa automatica para
graneles o contenedores.
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3. SECTOR "CANGREJALES"

Sector dentro del Puerto de Ingenieria White obtenido ganando terreno al mar con una
importante parte del material dragado que se obtuvo cuando se llevé a cabo (1990) la
modificacién de la traza y la profundizacién a 45 pies del canal de acceso al Puerto de Bahia
Blanca. Como resultado de esa accidn, se recuperaron 120 hectareas de suelo firme, sobre las
qgue las empresas Profertil SA Cia. Mega SA y Louis Dreyfus Commodities S. A., desarrollaron
sus emprendimientos.

A continuacién se brinda una muestra fotografica en la que se destaca la evolucion que tuvo el
area desde el inicio del dragado hasta estos dias.

llustracién 9: Evolucion del area desde el inicio del dragado hasta la actualidad (1991-2013)

Draga operando

Afio 1991 120 hectareas de terreno
Trabajos de Refulado A ] recuperadas por el refulado

En la llustracién 10 podremos observar la distribucion de las zonas descritas:

llustracién 10: Sectores y zonas del Puerto Bahia Blanca
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C) SOCIEDADES

PROFERTIL

Sociedad integrada en partes iguales por las empresas, Repsol-YPF S.A. y Agrium Inc. Agrium

Es una importante compafiia canadiense cuya historia en el negocio de Produccién vy
Comercializacidon de fertilizantes data de 1931. YPF S.A., mayoritariamente adquirida por
Repsol, es la compaiiia argentina mdas importante, dedicada a la produccién de combustible y
gas natural. La Planta, que se encuentra emplazada en la zona denominada "CANGREJALES",
cuenta con instalaciones para producir, almacenar y despachar urea granulada y amoniaco
liquido, via maritima y terrestre (camién/vagon), destinados a la exportacién y el consumo
interno.

llustracion 11: Vista aérea de las instalaciones de Profertil S.A.
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YMEGA

SECADORAS DE GRANOS / GRAIN DRYER:!

Sociedad integrada por YPF, Petrobras y Dow.

Ubicada en Loma La Lata (Neuquén) y en Cangrejales (Bahia Blanca). Ambas plantas se
encuentran a su vez unidas por un poliducto de 600 km de longitud y 12 pulgadas de didmetro
gue atraviesa las provincias de Nuequén, Rio Negro, La Pampa y Buenos Aires. El objetivo
industrial es la recuperacion y fraccionamiento de los componentes pesados del gas natural. La
Planta de Cangrejales (Bahia Blanca) es una planta fraccionadora de mezcla de componentes
pesados del gas natural (LGN), que llegan desde Neuquén, la misma se encuentra ubicada
dentro de la jurisdiccién del Puerto de Bahia Blanca, ocupando un espacio de 45 hectdreas
aproximadamente en la zona denominada Cangrejales.

llustracién 11: Vista aérea de las instalaciones de Mega S.A.
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D) ESTRUCTURA DEL PBB

El puerto de Bahia Blanca como ya se ha dicho es un ente publico no estatal por lo que no
tiene una estructura caracteristica de AGPSE. Sin embargo, todo puerto requiere un dérgano
directivo. En este caso, el érgano directivo del complejo portuario bahiense esta integrado por
nueve miembros representativos de distintos sectores que intervienen en la operatoria y
desarrollo portuario.

La ndmina es la siguiente:
o 1 miembro en representacidon del Gobierno de la Provincia de Buenos Aires, quien

ejerce la presidencia del cuerpo.
o 1 porla Municipalidad del Partido de Bahia Blanca.

o 2 componentes en representacidn de las asociaciones sindicales de trabajadores.

o 1 por las empresas prestatarias de servicios portuarios y/o maritimos y/o de apoyo de
la navegacion.

o 1 miembro en representacidn de los concesionarios y permisionarios portuarios.

o 1 porlos armadores y agencias maritimas.

o 1 porlos productores primarios de mercaderias.

o 1enrepresentacion de los sectores que comercializan las mercaderias.

E) INFRAESTRUCTURA Y EQUIPOS EN LAS TERMINALES

En este apartado se describen las infraestructuras y equipos de cada una de las terminales que
componen el puerto de Bahia Blanca en cada uno de sus zonas con los datos extraidos del
Consorcio de Bahia Blanca.

INGENIERO WHITE

Muelles

Terminal

Especialidad

Nombre

Longitud
y prof.

Almacenaje

Capacidad

Equipo de Manipuleo

Tipo

Capacidad

Recepcion
ferroviaria

INGENIERO WHITE

Terminal

Especialidad

Muelles

Longitud
y prof.

m x 45

Almacenaje

Tipo

Capacidad

Equipo de Manipuleo

Tipo

Capacidad

2000 m3.

Recepcion
ferroviaria
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Muelles
Terminal Especialidad Nombre
C SA (Dreyfus) Cereale Dreyfus

Almacenaje Equipo de Manipuleo
Longitud Recepcion
y prof. Tipo Capacidad Tipo Capacidad ferroviaria

Muelles
Longitud
Terminal Nombre y prof.
T Cte. Piedrabuena 65 m
Muelle Toepfer 282

Almacenaje Equipo de Manipuleo
Recepcion
Tipo Capacidad Tipo Capacidad ferroviaria
2 Silo Cin 1.400 T/h Si
Celda
5 C 2400 T/h

INGENIERO WHITE

Muelles Almacenaje Equipo de Manipuleo
Longitud Recepcién
Terminal Especialidad Nombre y prof. Tipo Capacidad Tipo Capacidad ferroviaria
a Si 7 190m.x19 Cubierto 3550 m3 2 Guinches Eléct 3Ty2T |
Sitios 18-19 260m.x19 3 2 Grias méviles 20T
Sitio 20 210m.x24 3 5T

INGENIERO WHITE

Muelles

Terminal

Especialidad

Nombre

Termina

Almacenaje Equipo de Manipuleo
Longitud
y prof. Tipo Capacidad Tipo Capacidad
33 S 191.600 Cinta transp. 5 tv/h

n
y

W

Recepcién
ferroviaria

INGENIERO WHITE
Muelles
Terminal Especialidad Nombre

PROFERTIL SA ertilizante Profertil

Almacenaje Equipo de Manipuleo
Longitud
y prof. Tipo  Capacidad Tipo Capacidad
0m x & 000 Cinta
Transy
Tanque 000 3 0

Recepcion

ferroviaria

Autor: Jorge Cabrera Bellmunt

70



TFM: Evaluacion de los principales puertos del Cono Sur

Septiembre de 2016

PUERTO INGENIERO WHITE - 2012

Muelle Almacenaje Equipo de Manipuleo

Longitud y Capacidad Recepcion
TERMINAL Especialidad Nombre profundidad Tipo Capacidad Tipo embarque Ferroviaria
Terminal de Sitio 2 100 ton Si
Servcios
Portuarios
Patagonia Norte
SA
PUERTO GALVAN

Muelles Almacenaje Equipo de Manipuleo

Longitud Recepcion
Terminal Especialidad Nombre y prof. Tipo Capacidad Tipo Capacidad ferroviaria
Po: ara inflamables Posta 372m.x40' Tanque @ 7.000 m3. Brazos carg 3ble a c/producto NO

368 m.x40" Soda

Posta 2
Caustica
PUERTO GALVAN
Muelles Almacenaje Equipo de Manipuleo
Longitud Recepcién
Terminal Especialidad Nombre y prof. Tipo Capacidad Tipo Capacidad ferroviaria
Mercaderia Sitio 5 2700 m2 2 Guinches os y 2 Gruas Moviles 35 Tx16m Sl
genera Sitio 6 3600 m2 2
Sitio 7 Abierto 13000 m2 5
PUERTO GALVAN
Muelles Almacenaje Equipo de Manipuleo
Longitud Recepcion
Terminal Especialidad Nombre  y prof. Tipo Capacidad  Tipo Capacidad ferroviaria
Moreno S.A. Cereal subproducto 140m x 25 30000 T Cinta Transporte S
Aceite X 38
69m x 25 Cafieria

También existe una superficie denominada Muelle Multipropdsito que ha sido concebido
como parte de una plataforma logistica integral, para operaciones mas agiles, seguras y de
menor costo de distribucion fisica nacional e internacional.
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El muelle contara con una plataforma de 270 m. de largo por 40 m. de ancho, que permitira
operar de manera éptima con buques celulares portacontenedores. La obra civil prevé la
colocacion de los rieles respectivos para la futura instalacién de una grua pértico sobre el
frente de atraque, como asimismo, la de dos ejes de vias férreas en la parte posterior de la
plataforma.

En su etapa de funcionamiento el muelle contard, entre otras, con las siguientes
caracteristicas:

270 m. de longitud con posibilidad de expansién
45 pies de profundidad

Apto para pérticos Post Panamax

10.800 m? de plataforma operativa

69.000 m? de patio de operaciones

Superficie de almacenamiento cubierto

82.000 m3 de cdmaras frigorificas

Accesos viales y ferroviarios directos

Agua potable y energia eléctrica

Sistema de lucha contra incendios
Comunicaciones (Fibra dptica - transmisién de datos y/o imagen, telefonia, cdmaras de
control, conexién a VTS)

Control de atraque laser

o Estacion para Contenedores Refrigerados

O O 0O OO 0O 00 o o o

0]

llustracidn 12: Distribucion e identificacidn de los muelles del puerto de Bahia Blanca

£y Toepfer

£y Terminal Bahia Blanca
Cargill

v Cargill

.y Cargill
Profertil
Mega

£y Muelle Ministro Carranza
Dreyfus

.y Terminal 5,6 y 7 Pto. Galvan

/'y Posta para inflamables

&F Oleaginosa Moreno Hermanos

£y Oleaginosa Moreno Hermanos
&y Oleaginosa Moreno Hermanos

Muelle multipropésito
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E) TARIFAS PORTUARIAS

El puerto de Bahia Blanca es principalmente pese a su gran volumen de carga, un puerto que
basa su almacenamiento en las mercancias generales, graneles, combustibles liquidos y
gaseosos. Por el contrario, el trafico de contenedores es muy reducido, tal y como puede
observarse en la distribucion del puerto debido al reducido espacio destinado a los mismos.
Ademas, el puerto de Buenos Aires se encuentra muy cercano y posee una logistica y
equipamientos especializados para el trafico de contenedores.

Por este motivo, las tarifas aplicadas no suponen un factor relevante para la competitividad del
puerto. Pese a ello algunas de las tarifas a aplicar son las siguientes:

ANEXO I a la Disposicion n® 14-CGPBB/2012
TERMINAL DE CONTENEDORES DEL PUERTO DE BAHIA BLANCA
TERMINAL DE SERVICIOS PORTUARIOS PATAGONIA NORTE S.A.
Bahia Blanca, Pto. Ing. White, Muelle (21) Multiproposito Ing. A. Irazusta (Bs. As.)
CUADRO TARIFARIO
VIGENCIA 02 de Enero de 2.013

TARIFAS ARMADOR - NAVIERAS

MANIPULEO CONTENEDORES SECOS EXPORTACION MONEDA | UNIDAD [ TARIFAS

5101 MANP. CONT, SECOS EXPO. 20" DOLARES | CONTENEDOR | 135,000
5102 MANP, CONT, SECOS EXPO. 40" DOLARES | CONTENEDOR | 151,000
5111 ADIC. ENTREGA ANTICIPADA CONT, LLENO 20" DOLARES | CONTENEDOR | 405,000
5112 ADIC. ENTREGA ANTICIPADA CONT, LLENO 40" DOLARES | CONTENEDOR | 453,000
5121 ADICIONAL OTROS TIPOS DE CONT. 20" DOLARES | CONTENEDOR | 270,000
5122 ADICIONAL OTROS TIPOS DE CONT. 40" DOLARES | CONTENEDOR | 302,000
5131 ADICIONAL CONT. FUERA DE MEDIDA STD. 20°/40° DOLARES | CONTENEDOR | 302,000

MANIPULEO CONTENEDORES SECOS IMPORTACION

5201 MANP, CONT, SECOS IMPO, 20" DOLARES | CONTENEDOR | 135,000
520R MANP. CONT, SECOS IMPO. 40" DOLARES | CONTENEDOR | 151,000
5211 ADIC. RETIRO FUERA DE TERMINO CONT, LLENO 20" DOLARES | CONTENEDOR | 405,000
5212 ADIC. RETIRO FUERA DE TERMINO CONT, LLENO 40" DOLARES | CONTENEDOR | 453,000
5221 ADICIONAL OTROS TIPOS DE CONT. 20" DOLARES | CONTENEDOR | 270,000
5222 ADICIONAL OTROS TIPOS DE CONT. 40" DOLARES | CONTENEDOR | 302,000
5231 ADIC. MANP. CONT. FUERA MED. STD. 20"/40" DOLARES | CONTENEDOR | 302,000

MANIPULEO CONTENEDOR REF. EXPORTACION / IMPORTACION

5301 MANP, CONT, REF, EXPO, 20" DOLARES | CONTENEDOR | 190,000

5302 MANP. CONT, REF, EXPO, 40" DOLARES | CONTENEDOR | 212,000

5311 ENCH/DESENCH. CONT. EN BUQUE DOLARES | CONTENEDOR | 15,000

5321 ADIC. CONT. FUERA DE MEDIDAS STD. 20"/40" DOLARES | CONTENEDOR | 424,000
MANIPULEO CONT. VACIOS

T-4 5401 MANP, CONT, VACIOS 20" DOLARES | CONTENEDOR | 60,000
5402 MANP. CONT. VACIOS 40" DOLARES | CONTENEDOR | 60,000

_ _ ALMACENAJE CONT. VACIOS

T-6 5601 ALM. CONT. VACIOS DOLARES CONT./DIAl 0,300
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F) MOVIMIENTOS DE CARGA

En este apartado nos centraremos en los datos aportados por el puerto de Bahia Blanca para el
afio 2014, el mas reciente del que poseemos datos actualizados.

Durante el afio 2014 se manipularon a través del puerto de Bahia Blanca 12.902,8
miles de toneladas, registrandose una disminuciéon del 8,9% respecto a los volumenes
operados durante el afio 2013,habiéndose alcanzado en este ultimo las 14.162,3 miles de
toneladas.

De los datos del gréfico 28 puede observarse que el mayor descenso se ha producido en el
tréfico graneles de hasta el 22,5% respecto al 2013 seguido de la reduccion de las mercancias
de aceites en un 21,6%. El resto de mercancias salvo los productos quimicos e inflamables que
han aumentado un 6,4%, alcanzando los 5.487,2 miles de toneladas en 2014 respecto a los
5.158,2 miles de toneladas del 2013.

Grafico 28: Comparativa del movimiento de mercancias en el puerto de Bahia Blanca.
Ao 2013-2014 (Toneladas)

ANO 2013 ANO 2014 Variacion
Granos 6.728.791 5217625 | ¥ -225%
Subproductos 693.128 671.766 | ¥ -3.1%
Aceites 142.006 111280 | ¥ -21.6%
Cargas Varias 1.440.243 1.414.849 S -1,8%
Quimicos e Inflamables 5.158.180 5487234 | ¢ 6,4%
TOTAL 14.162.348 12.902.754 & -89%
7.000.000
6.000.000
5.000.000
4.000.000 |
3.000.000
2.000.000
1.000.000 1
I Ny
Granos Subproductos Aceites Camgas Cimicos e
Vanas Inflamables
ANO 2013 ANO 2014
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Descomponiendo con mas detalle los datos de mercancias movidas en el puerto
pueden observarse cada una de ellas para las principales terminales. De los datos del grafico
33 se destaca que la Terminal de Bahia Blanca es la mas importante en el trafico de graneles
con 2.038,5 miles de toneladas mientras que la Terminal Mega es la mas importante en el
transporte y movimientos de materiales inflamables y petroquimicos con 2.384,1 miles de
toneladas llegando a suponer hasta el doble de mercancias respecto al resto de terminales.

Respecto a los productos varios y a los movilizados por via terrestre, el puerto de Bahia Blanca
no es representativo de este tipo de mercancias.

Grafico 29: Tipo de productos y cantidad de buques por terminal.
Ao 2014 (Toneladas y buques)

GRANOS -SUBPRODUCTOS Y ACEITES TOTAL
TOEPFER T.B.B. CARGILL | DREYFUS | MORENO

Tfiqr} B5.439 292554 247,761 99339 56,250 785.343
Maiz 158691 395158 311639 315,636 1181125
Cebada 194,653 177.334 123310 134.863 155444 795 609
Sorgo 1783 L783
Malta 238980 BT.026 5831 331.937
Semilla de colza 7.294 1.294
Harina de soja 146.287 17300 163.587
Poroto de 5|:|J'.] 529.73b 932679 212613 508.679 31485 2275252
Aceite girasol 39.985 16860 5h.845
Aceite soja 12,050 12.050
Pellats soja 52445 225,888 278333
| 979.813| 2038434| 128L126| 1.064.448 | 525277 |

| Cantidad de Bugues | 50| 95 ] 74| 46 | 22| 287

PRODUCTOS INFLAMABLES Y PETROQUIMICOS
POSTA L POSTA 2 | PROFERTIL MEGA LPIDRABUENA | SITIO & Galvin

Mafta 107.825 79.200 187.025
Butano 189.041 129041
Propano 436597 436597
Metano (gnl) 2384105 2384105
Gas oil 209.374 54.140 263514
Fuel oil 70.095 725.268 1275 796.589
Gasolina 30.407 75303 108,727 214437
Tolueno 1117 1117
Hexeno 1686 7.686
Octeno 22.967 22.967
EDC 5.730 5.730
MTBE 1605 1605
VGO 5.069 5.069
Pygas 21251 21.251
Etilenc 46958 46.958
Soda Caustica 593.228 59.228
Amoniaco 27821 21821
Gas y Fuel OlTFO (bunker) 207 666 207 666

| 519.986 | 903.607 | 136.548 | 2.384.105 | 725,268 | 208.892 | 4.878.406 |
| Cantidad de Bugues | B 24 ] 19] 4] 42] 1] 284
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PRODUCTOS VARIOS
MMC SITIO 21 SITIO 5 PROFERTIL
Pascado (Remo) 303 303
Mat Proyecto (Expo-impa) 1577 1577
Urea (Expo-Ramo) 544436 544,436
Fertilizante {Impa) 86.853 B6.853
Baritina (Impao) 60189 60.189
Bentonita {Expol 4136 4226
Arena (Impo) 7693 7.603
P.V.C. (Expa) 95,000 95,000
Poliatilena (Expo) 39310 30311
Frutas (Expo) 16628 26,628
Alfalfa [Expo) 0.753 9,753
Harina (Expa) 18.997 18,007
Cebolla (Expa) 1786 2786
5al (Rzmo) 3.083 3.083
Samola trigo (Expo) 3527 3.527
Pescado (Expo-Rema) m 1111
Ladrillos (Expo) 151 151
Trigo organ (Expo} 2.408 2408
Malta (Expa) 75 76
Cebada (Expo) 380 180
Aguardiente (Expa) 132 132
Vino (Rema) 146 146
Soda Caustica (Expo) (perlas) 4888 4,888
Art. Varios (Expo-dmpo) 472 472
Tablas Madera (Impo) 48 48
Tablas Aglomerado (Expa) 512 522
Cilantro (Expol 18 18
Colizndra (Expa) 20 20
Garbanzos (Expa) [ 60
Clavos (lmpo) 35 35
Granitos (Impao) 9 29
Radiadores (Impa) 0 0
Arena (fmpo) 514 514
Matarial proyecto (Impo) 1271 1272
393 217.406 166.538 544.436 928.773
Cantidad de Bugues | 4] B | 23| 25 |
| PRODUCTOS VARIOS MOVILIZADOS VIA TERRESTRE
Fruta {Puerto Frio) 10215 10215
Varios [Cargill) 111513 111513
Varios {TBE) 200 200
Polietilena (Polisur} 114.588 114.588
Urea (Profertil) 343,253 343258
Amoniaco (Proferti] 14.025 14025
Etano (Mega) 594 203 534 803
Harina (Los Grabba) 15953 15.959
Pescado (Expo) (MMC) 884 B4
Mercaderia Varias (Expo-Impa) 678 b678
Fruta (F.Norte) 294 294
1.206.417 1.206.417
| TOTAL 12.902.754 |
[ TOTAL DEBUQUES 692|
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El puerto de Bahia Blanca es el mayor puerto de graneles de Argentina a mucha
distancia del resto. Esta situacién conlleva que los movimientos principales de mercancias son
las exportaciones al resto del mundo, destacando las 5.376 miles de toneladas de grano. Pese
a ello, a través de este puerto llegan a importarse hasta 2.430 miles de toneladas de gas
natural a través de la Terminal MEGA. Todos estos datos pueden observarse en el grafico 30:

Grafico 30: Trafico portuario en el puerto de Bahia Blanca.

Aio 2014 (Toneladas)
ANO 2014
REMOVIDO | IMPORTACION | EXPORTACION TOTAL
GRAMELES LIQUIDOS
Combustibles 1.201.239 3123.579 227961 1.742.779
Aceites Vegetaleg 42.385 - 68_895 111.280
Gases 608.788 2.430.039 J01.030 3.739.857
Sub Total 5.593.916
GRAMNELES SOLIDOS
Granos B8.822 - 5.376.040 5.384.862
Subproductos 60.306 - 449 214 509.520
Fertilizantes 824.384 86.853 63.310 974.547
'~ Sub Total 6.868.929
MERCADERILIA GENERAL
Pescado 288 - 1.223 1.511
Polietileno 114.588 - 39.311 153.899
PNC 4.154 - 89.391 93.545
Varios 31.187 84.098 75669 190.954
. Sub Total 439.909
TOTAL 2.896.141 2.914.569 7.092.044 12.902.754
. ™
Graneles
Solidas
5 3%_\ —
A
- IG |
= 2L an_e =
K Liquidos
General 43%
A%
-~ =
N

Exportacion
55%

B

Remonwvido
2296

Importacian
23%
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2.1.4. Conclusiones

Todos los puertos del sistema portuario dependen del marco institucional pero en el
caso de Argentina existe una dependencia considerable de los problemas generados por los
factores institucionales y politicos.

La nuevas normativas portuarias han permito un mayor desarrollo de la actividad
privada en base a una politica basada en la potenciacién del sector privado y de la logistica
portuaria mejorando los equipos, la tecnologia y la infraestructuras. Sin embargo este proceso
no se ha llevado a cabo en toda la estructura portuaria y solo en unos pocos puertos. La
situacion ha mejorado en estos ultimos afos pasando, de posiblemente una de sus peores
situaciones a una de las mejores posibles, como consecuencias de las inversiones en
infraestructuras de los paises en vias de desarrollo, como por ejemplo China, para poder
aprovechar con mayor eficacia los recursos naturales que posee el pais.

No obstante, pese a la creciente mejora de la situacidon portuaria, este sigue estancada como
consecuencia de unas infraestructuras de transporte, tanto de carretera como de ferrocarril,
deficientes que no permiten aprovechar al maximo los recursos naturales de los que dispone el
pais. A esto, se le debe afiadir la inestabilidad politica creciente de los ultimos afios y la
elevada tasa de inflacién que no da lugar a inversiones nacionales. También se echa en falta,
una homogenizacion del sistema portuario debido a que cada uno de los puertos estd
gestionados de formas distintas.

De todos los puertos destaca el de Buenos Aires que podria decirse que es el mas
parecido a los puertos europeos por su logistica y estructura portuaria. Sin embargo, aunque
es un lugar magnifico se encuentra ubicado en un lugar poco accesible y esto supone un lastre
al generar un cuello de botella al tener dificultades de entrar por mar para los barcos y salir
por tierra para las cargas por carretera y ferrocarril. Esta situacién es casi irresoluble debido a
que el puerto no puede expandirse sin mejores conexiones y, a su vez, no se puede planificar a
largo plazo.

2.2. Brasil
2.2.1. Introduccidn

Los niveles de competitividad estan estrechamente relacionados con el desarrollo de
la infraestructura de los paises. Sin duda, la modernizaciéon de las infraestructuras de
carreteras, asi como de los diferentes modos de transporte, permite interconectar los centros
de produccién con los centros de distribucidon y consuno con mayor eficacia y menores costos
de operacion.

De acuerdo a este contexto, se analiza la influencia de las condiciones de las infraestructurasy
la eficiencia de los servicios de transporte en el desarrollo econdmico y de competitividad de
Brasil asi como la calidad y los costos de los servicios de transporte que afectan al comercio
centrandose en el dmbito portuario.

Brasil se divide politicamente en 26 Estados. En relacion a la poblacién total los diez
Estados mds importantes, ordenados de acuerdo con su peso demografico son: San Pablo,
Minas Gerais, Rio de Janeiro, Bahia, Rio Grande do Sul, Parand, Pernambuco, Ceard y
Maranhao. La suma de la poblacién de estos Estados representd el 75,65% de la poblacion
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total del pais. A pesar de que sus mas de 202 millones de habitantes hacen de Brasil el quinto
pais mas poblado del mundo, presenta un bajo indice de densidad poblacional. Tal y como
puede observarse en la ilustracion 13 esto se debe a que la mayor parte de su poblacion se
concentra a lo largo del litoral, mientras el interior del territorio aln estd marcado por
enormes vacios demograficos.

llustracion 13: Densidad poblacional de Brasil en el afio 2007 (Habitantes por km2)

IDensidade de povoamento

Habitantes por km2
12 908
216
1
48
24
(I
1
. ) 2
— 0
| Seminformagdes Fonte: IBGE, Censo demografico 2000 ; ' NT
(novos municiplos) @ Hervé Théry 2007 , 0 00 km

Con el objetivo de presentar los sectores relevantes de la economia brasilefia, a
continuaciéon se presentan datos sobre el PIB por actividad econdmica. En el grafico 31
obtenido de los datos sobre Brasil del World Bank se puede observar la evolucion del PIB del
pais asi como la tendencia creciente en la Ultima década. Las causas de esta evolucion se

Autor: Jorge Cabrera Bellmunt




TFM: Evaluacién de los principales puertos del Cono Sur Septiembre de 2016

deben principalmente al incremento de las exportaciones, el aumento de las inversiones asi
como del capital privado y el desarrollo de la red infraestructuras.

Grafico 31: Evolucion del PIB pér capita de Brasil. (2003-2011)

Evolucién PIB Pér Capita Brasil -

$ 14,000

$ 12,000
$ 10,000
$ 8,000 $71
$ 6,000 $4.743
$ 4,000 $ 3,61

$ 2,000
$0

2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011
kwiBrasil —Linear (Brasil )

Source: World Bank

La economia de Brasil se ha convertido en una de las principales del mundo, a partir de 2003,
propiciado por un incremento del volumen y precio de la demanda internacional de materias
primas, basicamente minerales, petrdleo, carbdn, y carne, fue acompafiado de la entrada de
nuevos capitales y un conjunto de reformas estructurales. Se consiguié asi alcanzar una mayor
estabilidad macroecondémica y una reduccién de los niveles de pobreza, con una expansién de
los programas de asistencia social para los pobres.

Sin embargo desde 2011, se advierte un agotamiento del modelo de crecimiento
experimentado hasta ese momento y la existencia de algunas limitaciones estructurales al
crecimiento, que no acaba de despegar, a pesar de que cuenta con importantes recursos
naturales, una poblacidn relativamente joven y estabilidad politica y econdmica.

La industria aporta el 30% del PIB y los principales polos industriales se encuentran en
Sao Paulo, Rio de Janeiro, Belo Horizonte y Salvador de Bahia. Destaca la presencia de la
industria metallrgica especialmente para automoviles, aviones y barcos, la industria quimica
para el refinamiento de petréleo y el caucho, la industria agroalimentaria y la textil.

Segln datos obtenidos en informes de La CEPAL para el Caso de Brasil puede observarse la
evolucién de los volumenes de la produccién nacional entre el periodo 1980-2007. Estos datos
estan divididos en dos grupos: Producciéon Agropecuaria y Produccién Minera y Derivados.
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Para obtener los datos del primer grupo se han contabilizado la produccion anual de cereales,
oleaginosa, cultivos industriales, frutas, hortalizas y legumbres, carnes, lacteos y los datos del
sector forestal y del fertilizante. Para el caso del segundo grupo, se han obtenido los datos
agrupando los productos minerales metalicos y no metdlicos, acero y cemento y la produccidn
de gas y de petrdleo. En el siguiente grafico se observan los datos descritos:

Grafico 32: Volumen de produccién por sector 1980-2007.

Produccion Agropecuana Producecion Minera v Derivados
Brasil Miles de %s Vanacion Miles de % Vanacion Miles de m3 % Varacion
Toneladas 20071980 Toneladas 2007/1980 o 2007/1980
1980 283721 242 925 2290 669
1985 415223 363 692 5579 519
1990 399 151 436 403 6250219
1993 328471 561 026 2402 661
2000 522 555 644 122 13 680 397
2005 660 383 230 239 18015 415
2007 779 528 174,75 1069 654 34032 18 282 596 698,13

Seguln estos datos, se observa una tasa de crecimiento promedio anual del 3,81% entre este
periodo para la Produccidn Agropecuaria y una variacion del 174,75% para el mismo periodo.
De esta misma manera, la variacién de la Produccidn Minera y sus Derivados ha sido del de
mas del 340%.

2.2.2. Sistema portuario y marco institucional

El sistema portuario de Brasil estd compuesto por cuarenta puertos principales
administrados de la siguiente manera:

19 puertos administrados por Empresas vinculadas al Ministerio de Transporte.
15 puertos administrados por Delegacion a gobiernos estatales y municipales.
2 puertos administrados mediante régimen de concesidn a gobiernos estatales.
3 puertos administrados mediante régimen de concesidn a empresas privadas.
1 puerto administrado bajo el sistema de autorizacion al gobierno estatal.

O 0O O 0O O

A su vez, en estos puertos operan hasta 42 terminales privadas destacando la Terminal de
Petrobrds que es una terminal privada de uso exclusivo.

El puerto mds importante de Brasil es el puerto de Tubarao de acuerdo con la cantidad
de carga movilizada. En 2007 este puerto movilizé el 14,74% del total de la carga movilizada de
los 20 principales puertos del pais. No obstante, pese a mantenerse casi constante su peso
relativo se ha observado variaciones de sus movimientos de cargas entre 1993 y 2007 respecto
al tonelaje movido en el afio 1993. En el siguiente grafico obtenido del informe del Caso Brasil
de LA CEPAL (Cepal, 2012a) puede observarse los principales tipos de cargas:
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Grafico 33: Composicion del tipo de carga movilizada en el Puerto de Tubarao

1214 2680.00

97 518 555.00

Grangl Liguido (combust.)

~—5 839 3388.00

M Productos diversas

B Mineral de Hiemro

El otro puerto que conviene destacar el puerto de Santos que esta administrado por la
Companhia Docas del Estado de Sao Paulo (Codesp) y estd ubicado en el centro del litoral del

Estado de Sao Paulo. El puerto cuenta con accesos pavimentados y accesos por ferrocarril,
llegd a movilizar un total de 80.775.867 toneladas en el afio 2007.

A continuacidn en el gréfico 34 del mismo informe podemos observar los movimientos de

carga de los principales puertos:

Grafico 34: Movimientos de carga de los cinco principales puertos de Brasil.
Toneladas (1993-2007)

Puertos Tipo de Cargas (t) 1993 1995 2000 2005 2007
Tubarao Total 52502 712 62 451 659 72610733 98 671 433 104.672.667
Exportacion 5D SD S/D 96 576 789 102295112
Importacion sSD 5D 5/D 2004 644 2.3TT.555
Itaquu Total 39 678 489 50 842 662 5835351672 85 900 389 98.808.524
Exportacion SD 5D 5D 77 246 634 89.220.988
Importacion 5D 5D 5D B 653 735 9.587.536
Sepetiba Total 28 736 179 25254477 35 830 861 67 056 126 87.719.912
Exportacidn 5D 5D SD 61 181 603 81.956.609
Importacion 5D 5D 5D 5874521 5763213
Samtos Total 29111 337 35111 367 43084383 71 902 494 80.773.867
Exportacion 5D sSD S/D 50 399 621 53.843.434
Importacion 5D 5D 5/D 21 502 873 260932433
San Sebastian Total 32772927 35635719 43695 189 47 710 895 50.337.378
Exportacion 5D 5D 5D 4 360 636 5.813.975
Importacion 5D 5D 5D 43 130 240 44523403
Total cargas de los 5 principales puertos 182 821 754 209 2935 384 250772 838 371 241 338 4221314 348
Total cargas puertos de Brasil 346 966 267 387 688 988 478 059 521 649 418 781 734716 655
% de los 5 principales puertos 52,69 53,99 34,34 57,17 35,96

Estos puertos movilizan entre el 50% y el 55% del total del sistema portuario de puertos
maritimos. El puerto de Tubarao maneja el mayor volumen de carga de exportacién mientras
gue el de San Sebastidn maneja el mayor volumen de cargas de importacion.

Brasil posee una compleja red de 8 hidrovias que permiten facilitar el transporte de cargas
a través del pais mediante el uso de rios:
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a) La hidrovia del Nordeste que comprende el Rio Parnaiba en el Km 749 hasta su
desembocadura en el Atlantico.

b) La hidrovia Amazonas Occidental principalmente en el Rio Madeira y se prolonga hasta
su confluencia con el Amazonas.

¢) Lahidrovia Amazonas Oriental que comprende los rios Marajo, Tapajés y Tocantins.

d) La hidrovia del Paraguay-Paranda que comprende el tramo del alto Paraguay vy la
confluencia del Rio Apa al limite con Paraguay.

e) La hidrovia del Parana-Tieté.

f) La hidrovia de San Francisco que desemboca en el Atlantico.

g) La hidrovia del Sur que incorpora la navegacion en las cuencas hidrograficas costeras
situadas entre los limites de los Estados de Santa Catarina y Rio Grande do Sul.

A continuacién se describen en el siguiente grafico los principales puertos fluviales del pais y
su volumen de carga:

Grafico 35: Movimientos de cargas en las hidrovias brasilefias.
Toneladas (1993-2007)

Puaertos Tipo de Cargas &) 1993 1995 2000 2005 2007
] Total 529 883 1032453 2 179 406 3145 097 3611416
P T " 5D D 5D 3274 500 2581416
H P P Exportzcion 5 22745 2581
e 5D D 5D 870 498 1630 000
2 Total 33714 14 363 112 465 135 507 145157
ACBTES
Faportacss 5 5 ) 135 507 45157
H Pasny P PO 5D D 5D 3550 145
Tegpixtacid SD D 5D B 0
ot Total 434 658 1240528 1 500 678 3439855 1455 662
ideapal . Ppartecién sD sD ) 1376911 2391 300
H_ Paraguay — Parand
Irportacién 5D SD 5D £2 544 64 360
. Total 22 560 219 892 41 580 1110362 1 664 596
i _ Exportacién SD D 5D 1084362 1618 096
Tiaté — Parana
i SD sD 5D 26 000 46 500
i Total 202 083 56 306 512 338 1093 440 1639 938
i - sD sD 5D 200 008 850442
Tieté — Parana
Tk facitis 5D D 5D 784 432 789 496
Total 1212 898 3563 442 4946 467 7924761 9516 769
Total puerius Eapartaciin 5D D o) £ 170387 7586413
Trportscién 5D D sD 1753 874 1930356

Puede observarse un incremento muy significativo de carga en este periodo de hasta el 684% y
que la principal hidrovia utilizada para las exportaciones e importaciones de bienes fue la del
Paraguay-Parana a través del puerto Porto Velho.

A raiz de la disolucién de Portobras en 1990, la responsabilidad de la politica portuaria
nacional recayé en el Departamento Nacional del Transporte por Vias de Navegacion
(Departamento Nacional de Transportes Aquavidrios, DNTA). Continué la misma politica
después de que el DNTA se convirtiera en el Departamento de Puertos y Vias de Navegacion
(Departamento de Portos e Hidrovias, DPH) vinculado al Ministerio de Transporte creado de
nuevo en 1992. En febrero de 1991 el Gobierno presentd un proyecto de ley al Congreso
Nacional. Este proyecto contenia 11 articulos, pero después de prolongados debates en ambas
camaras y de una febril intervencién de los grupos de presién interesados, se convirtio, dos
anos mas tarde, en un texto con 76 articulos.
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El proyecto de ley fue aprobado por el Congreso el 25 de febrero de 1993 como Ley N2 8630,
titulada "Disposiciones acerca del régimen juridico de explotacién de los puertos publicos y las
instalaciones portuarias y otras providencias. La ley se ocupa de la organizacion de la mano de
obra (caps. IV y V), del reconocimiento del operador portuario como figura principal de los
servicios de manipulacién de la carga (cap. lll), del reconocimiento de la administracion
portuaria (cap. IV) y del desarrollo de las terminales privadas situadas dentro o fuera del
perimetro de los puertos publicos (cap. Il). Introdujo un nuevo e importante actor en relacién
con los puertos: el operador portuario. Este actor se encarga de las actividades de
manipulacion de la carga dentro del perimetro de los puertos publicos. La administracion
portuaria concede una licencia al operador después de evaluar su capacidad técnica y
financiera, y da su respuesta en los 30 dias siguientes a la solicitud. El operador portuario debe
solicitar los trabajadores a la OGMO y es responsable de los derechos sobre las mercancias
mientras se hallen bajo su custodia. En la figura siguiente se indica la zona de la que es
responsable el operador portuario.

La ley se ocupa de la cuestién de la administracion portuaria en tres secciones relativas
al Consejo de la Autoridad Portuaria (CAP), la administracién de los puertos publicos y la
administracién aduanera de los puertos publicos. La incongruencia que supone el tener un
Consejo de la Autoridad Portuaria en cada puerto, sin una autoridad portuaria, sino mas bien
con administraciones portuarias de diferentes nombres (por ejemplo, empresas portuarias
estatales) puede también atribuirse a la intensa actividad de los grupos de presién en el
Congreso. Ademas de suprimir la practica de los pagos obligatorios a los puertos publicos, la
ley autoriza a las terminales privadas a manipular carga perteneciente a terceros.

Algunas de las dificultades de la ley se deben a la falta de congruencia. Por ejemplo, 180 dias
después de su promulgacion, la ley revoca la antigua legislacion laboral siempre que se haya
establecido la OGMO. Para establecer la OGMO hay un plazo de 90 dias, pero los operadores
portuarios, que son los encargados de crear la OGMO, tienen que haber obtenido previamente
la calificacion necesaria y la licencia del CAP, para lo cual no hay ninglin plazo. Otra
ambigliedad se refiere a las normas relativas a la asignacion de los fondos para el desarrollo de
los puertos, por ejemplo el ATP, que pueden implicar sumas importantes. Otra ambigliedad se
refiere a los limites del puerto publico. La ley no especifica esta cuestion, que puede prestarse
a controversia. En efecto, en algunos puertos los limites han sido modificados en virtud de
disposiciones legislativas subsidiarias, lo que ha dado lugar a que algunas terminales privadas
queden situadas fuera del puerto publico y por consiguiente no sea probable que recluten
trabajadores de la OGMO para las operaciones portuarias.

De esta forma se llevd a cabo la privatizacién del sector de los puertos publicos. Las
terminales fueron objeto de licitacién entre los operadores portuarios interesados, y algunas
de ellas se subastaron en la bolsa de valores. Los licitadores adjudicatarios debian hacer las
inversiones necesarias para mejorar las instalaciones de acuerdo con las necesidades del
comercio. Las concesiones exigen una reduccion progresiva de las tarifas cobradas a los
usuarios.

2.2.3. Andlisis de los principales puertos

A continuacién vamos a describir y analizar los dos principales puertos de Brasil en lo
que se refiere al trafico de contenedores. La estructura de cada uno de ellos asi como la
gestién es Unica por lo que se destacaran caracteristicas distintas.

Autor: Jorge Cabrera Bellmunt m




TFM: Evaluacion de los principales puertos del Cono Sur Septiembre de 2016

PUERTO DE SANTOS

A) INTRODUCCION

Es el puerto mas grande y moderno de Brasil. Esta ubicado en el litoral oriental de la regién a
65 km. de Sao Paulo, la ciudad de mayor consumo. El Puerto de Santos (en portugués Porto de
Santos) es el principal puerto de Brasil y de América Latina. Se encuentra localizado en la
ciudad de Santos, en el Estado de Sdo Paulo. El sistema de accesos terrestres al puerto esta
conformado por las autopistas Anchieta e Inmigrantes y por dos lineas de ferrocarril (Ferroban
y MRS) y tiene un area de 7.770.000 metros cuadrados. El puerto es la salida al exterior de los
principales distritos industriales del Gran S3ao Paulo y del complejo industrial de Cubatado. En la
ilustracion 14 puede observarse las conexiones del puerto de Santos.

llustracion 14: Comunicacion del puerto de Santos
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La ciudad de Santos se localiza en el punto mas adecuado para poder trasladar al exterior las
mercancias de la zona. La estructura ferroviaria, iniciada en el periodo del Imperio, garantizo el
flujo de cargas, principalmente café, destinadas al comercio exterior.

La Compaiiia Siderurgica Paulista, ligada a la siderurgica USIMINAS, de Minas Gerais, también
opera un puerto que utiliza el mismo canal de transito de embarcaciones. Es practicamente
una extensién privada del Puerto de Santos, que es estatal.

Lider del mercado portuario brasilefio, el Puerto de Santos atiende también las
necesidades de otros paises sudamericanos que embarcan y desembarcan sus cargas en el
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mismo. Es una referencia en las operaciones de contenedores en América del Sur, cuenta
actualmente con tres terminales de contenedores: Tecon Santos, Guaruja (SP), Tecon Imbituba
en Imbituba (SC), y Tecon Vila do Conde en Barcarena (PA), y una terminal de exportacion de
vehiculos (TEV) en el Puerto de Santos y unidades de logistica portuaria integrados en Santos
(SP) Guaruja (SP), Sao Bernardo do Campo (SP), Sao Paulo (SP) e Imbituba (SC). En la siguiente
ilustracion se puede observar las areas de influencia del puerto.

llustracion 15: Area de influencia de Santos
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La Sociedad estd involucrada en soluciones integrales de logistica para clientes
integrados en todas las industrias, como pueden ser productos quimicos, farmacéuticos,
alimentos, automotriz, electrénica y de consumo. Es una empresa publica que figuran en el
nivel 2 de gobierno corporativo de la Bolsa de Valores de Sao Paulo (Bovespa), Santos Brasil ha
invertido cerca de 3.000 millones de ddlares en mano de obra cualificada, tecnologia y en la
modernizacion de su infraestructura portuaria. Sus terminales tienen sistemas de
posicionamiento (GPS) de contenedores de ultima generacidn, se emplean los calculos de
patio (como el sistema de Navis, uno de los mas avanzados en el mundo) y control electrénico
de contenedores refrigerados, que ayudan a garantizar la seguridad y la calidad de los
servicios. En el segmento de logistica, la empresa desarrolla soluciones a medida utilizando el
Sistema de Gestion de la Cadena de Suministro (SCM), que ofrece un transporte mas silencioso
y eficiente de mercancias.
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La compafiia también busca crear valor para sus accionistas y para la sociedad mediante un
desarrollo sostenible del negocio centrdndose en la promocién de la formacién profesional de
los jovenes y aplicando las mejores practicas para la preservacion del medio ambiente.

Este puerto se encuentra dividido en 26 terminales: 2 graneleros liquidos en la Alamoa,
4 en Balongo para graneles y una plataforma Ro-Ro, 7 en Villanova y Paqueta para graneles
solidos, productos forestales y azucar, 8 terminales adicionales para manejo de contenedores,
carga general, graneles liquidos y pasajeros y por ultimo 5 terminales mas para el manejo de
carga general y contenedores. Ademas, el puerto cuenta con 500.000 metros de almacenes
cubiertos, 980.000 metros de patios para contenedores, 585.000 metros cubicos de tanques y
silos y 55 Km. de tuberias.

B) DELIMITACION Y JURISDICCION

TECON SANTOS

Referencia en la modernidad en América del Sur, Tecon Santos es el mayor y mas eficiente
terminal de contenedores en el pais, con una productividad mensual de 80 MPH.

596.000 metros cuadrados de tamafio.

Muelle de amarre con cuatro literas, que en conjunto suman 980 metros.

12.000 m? de almacenes cubiertos.

Capacidad de manejo anual de 2 millones de TEU.

4 ramales ferroviarios internos.

Estructura para operar buques Super-Post Panamax.

150 camaras de video instaladas en lugares estratégicos de terminales.

100% de los equipos son controlados por GPS.

Sistema operativo de prdoxima generacion con el control en linea de todos los
procesos.

0O 0O 0O 0O 0O O O 0 O

En la siguiente ilustracion podemos ver la terminal de Tecon Santos con todas sus partes:
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llustracion 16: Terminal de Tecon Santos.

TECON IMBITUBA

Situado en la costa del estado de Santa Catarina, Tecon Imbituba se encuentra en los
principales centros industriales y puertos del sur del pais. El terminal fue construido por el
Santos de Brasil en 2008 y recibié cerca de 520 millones de délares para obras de ampliacion,
renovacion de equipos y adquisicién de equipos.

o 207.000 metros cuadrados de tamafio.
o Amarres del muelle de 660 metros.
o Lacapacidad de manejo de 450.000 TEU por afio.

En la siguiente ilustracion podemos ver la terminal con todas sus partes:

llustracion 16: Terminal de Tecon Imbituba.
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TECON VILA DO CONDE

Situado en el Complejo Industrial y Portuario de Vila do Conde, a 96 km desde el centro
industrial y comercial de Belén, Tecon Vila do Conde es la primera terminal portuaria de uso
publico operado por el sector privado de Pard. Su proximidad a las rutas de envio principales
da garantias internacionales para el acceso a todos los continentes directamente a través de
los principales puertos de los puertos concentradores del Caribe.

o 1 cédmara de inspeccién de las mercancias refrigeradas que reune cuatro contenedores
de forma simultanea.

103 metros cuadrados de tamafio.

Muelle de amarre con 254 metros.

7.500 m? de almacenes cubiertos.

Capacidad anual de manipulacién 120.000 TEU por afio.

Profundidad natural de 13 metros.

O O O 0O O

En la siguiente ilustracion podemos ver la terminal con todas sus partes:

llustracion 16: Terminal de Tecon Vila Do Conde.

VECINO TECON SANTOS (TEV)

Es una de las terminales de vehiculos mas grandes de Brasil y esta listo para manejar hasta
300.000 coches al afio. Las operaciones de este terminal se incorporaron por Santos Brasil a
través de una licitacidon en 2009. La nueva actividad ofrece inversiones estratégicas en el darea 'y
amplia la gama de servicios ofrecidos por la empresa, asi como proporcionar asistencia
especializada a los fabricantes de automoviles.

o 164.000 metros cuadrados de tamafio.
o Amarres del muelle de 310 metros.
o La capacidad para mover 300.000 automdviles por afo.
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o Sistema inaldmbrico para recoger datos.

llustracion 17: Terminal Vecino Tecon Santos.

C) SOCIEDADES

SANTOS BRASIL

En 1997 Santos Brasil nace a través de un proceso de licitacidon para la privatizacidon del
consorcio ganador de la Terminal de Contenedores de Santos, Tecon Santos, con una inversion
de 250 millones de ddlares, bajo el nombre de "Consorcio Santos Brasil." En 2001 Tecon Santos
alcanza los 760 metros de muelle con la incorporacién de 250 metros a los 510 metros
originales. En 2006 debido a una reestructuracion corporativa, nace el holding de Santos Brasil
Participagbes S. A., que cotiza en la Bolsa de Valores de Sao Paulo (Bovespa), y gestiona los
servicios portuarios y logisticos en todo el pais a través del Permiso de Uso de Plazo. En 2007 el
holding incorpora a Mezquita Logistics Solutions que sumando los servicios ofrecidos por Brasil
S. A. Santos alcanza el 19,7% de los movimientos de contenedores manipulados en la costa
brasilefia, ampliando una superficie ubicada en la orilla izquierda del Puerto de Santos que le
proporciono hasta 980 metros de muelle.

En 2008 la productividad de Tecon Santos, medida por los movimientos por hora
(MPH) alcanza los 55 MPH superando en hasta en cinco veces la de 1997. La compaiiia gana la
licitacién para administrar el Tecon Imbituba. El proceso se llevé a cabo por la Companhia
Docas de Imbituba. En el mismo afio, también gand el derecho de administrar la Tecon Vila do
Conde en Barcarena.

En 2009 Tecon Santos recibe los primeros buques Super Post-Panamax manejados
mediante carriles sUper gria que se ejecutan a lo largo del muelle y son capaces de mover dos
contenedores de 40 pies a la vez. En colaboracién con el Instituto lochpe, se crea la Escuela de
Santos Brasil Formare, que permite a los jévenes de Santos trabajar en las operaciones
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portuarias y logisticas. A través de su filial Unién Almacenamiento y Operaciones Portuarias
S.A., la empresa gana la licitacién para el arrendamiento de la terminal de vehiculos TEV.

En 2010 la compaiiia revisa su logotipo y toda su comunicacidn visual. El muelle de
Tecon Santos se sustituye por otro con la apertura de la Terminal 4, ademas se adquiere la
zona al lado oeste de Sao Paulo y consigue un hito en Brasil alcanzando los 135.5 MPH
(movimientos por hora) con un unico recipiente. El afio siguiente Tecon Imbituba recibe los
primeros buques procedentes de China y amplia su muelle de 660 metros.

En 2013 Tecon Santos recibe el buque con mayor capacidad de carga de la historia del
Puerto de Santos de nombre el Casquillo de San Nicolds de la compafia naviera Hamburg Sid
con 9.600 TEU (unidad equivalente de veinte pies). En agosto de 2014, la compaiiia recibio la
primera autorizacidon de Antaq, para anticipar en la extensidn del contrato de gestién de Tecon
Santos por otros 25 afios a partir de septiembre de 2015. En septiembre, el terminal batio el
récord sudamericano de productividad en la operacion de manipulacién de contenedores
hasta llegar a los 193.92 millas por hora durante la carga y descarga del buque Casquillo de
San Nicolas. Este hito es superada dos meses mas tarde, cuando alcanza los 216.88 MPH en el
funcionamiento del buque Monte Olivia, del mismo propietario.

Actualmente, Tecon Santos alcanzo un promedio de 110.02 MPH en Marzo, el mas
alto indice de productividad mensual jamas registrada en el Puerto de Santos. El terminal
operado por la compafiia también registré 221.55 MPH en la descarga del buque Cosco de
China, incluso en el mes de marzo. La estructura de productividad se superé en abril, cuando la
compainiia registré 225.25 MPH durante las operaciones del MSC Bremen y establece un récord
en el complejo de Santos. Puede observarse en la ilustracién 18 algunas de las infraestructuras
del Consorcio Santos Brasil

llustracion 18: Ejemplo de las infraestructuras del Consorcio Santos Brasil.
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D) ESTRUCTURA DEL PSB

La estructura del puerto esta compuesta por un ente privado que cotiza en bolsa con sus
consecuentes accionistas mayoritarios y pequefios con lo cual, la informacién acerca de ellos
se mantiene en el dmbito privado y no ha sido publicada solo pudiendo ponerse en contacto
con el consorcio por los canales oficiales publicos como son:

Teléfono: 55-11-38971126, 55-11-38971111
Fax: 55-11-38971101

Email: dri@santosbrasil.com.br

Sitio web: http://www.santosbrasil.com.br/

O O O O

E) INFRAESTRUCTURA Y EQUIPOS EN LAS TERMINALES

El puerto cuenta con los equipamientos y superestructuras que pueden observarse en el
grafico 36 diferenciando entre la zona comercial y las terminales especializadas asi como
ilustraciones de maquinaria empleada en las terminales del puerto:

Grafico 36: Equipos del puerto de Santos

MUELLE COMERCIAL

DESCRIPCION CANTIDAD CAPACIDAD
Grmia eléctrica 96 1.5a4001t
Descargadora de tngo 4 150.0 a 7000 t'h
Embarcadora de cereales 5 G000 a1.500.0th
Estera 10 300.0 a 2000 t'h
Cabria 2 1500 a25001t
Portamer { Terminal 37) 3 20 a30wh

TEEMINALES ESPECIALIZADOS

DESCRIPCION CANTIDAD CAPACIDAD
Portainer o 20 a 30 wh
Grmia eléctrica 10 10,0t
Gria eléctrica 1 6.3t
Estera 52 300.0th
Estera 26 1.210.0 t'h

llustracién 19: Ejemplo de las superestructuras del puerto de Santos
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Sin embargo, también son necesarios otros equipos para la realizaciéon de los trabajos en

almacenes y los distintos patios del puerto como se observa en el gréafico 37:

Grafico 37: Equipos en almacenes y patios en el puerto de Santos

MUELLE COMERCIAL

DESCRIPCION CANTIDAD CAPACIDAD
Transtainer 2 20 wh
Apiladoras comun 90 3.0a300t
Apiladoras para contenedores & 305a4201t
Apiladoras para bobina 18 12a20t
Apiladoras para desova 2 2,0t
Pala cargadora 45 191a30m’
Grmia automovil 12 5.0a14001t
Gria eléctrica 4 15.0a 30,0t
Canuones 9 -
Carro-tractor 58 —
Vagon cerrado 13 26.0a300¢t
Vagdn descubierto 71 300a555¢1
Vagdn plataforma 63 400as5501t

TERMINALES ESPECIALIZADOS

DESCRIPCION CANTIDAD CAPACIDAD
Transtamner sobre rail 3 20 wh
Transtainer sobre neumaticos 2 20 wh
Gria sobre neumaticos 2 5,01
Stacker 5 4001
Apiladoras especial 14 30.0a37.01
Apiladoras comin 21 3.0al00t
Apiladoras para clip-on 4 -
Apiladoras para bobina 2 12a20t
Apiladoras para desove 11 2.0t
Carro-tractor 33 —

Pala cargadora 1 2m’
Pala cargadora 4 35m’

F) TARIFAS PORTUARIAS

En el caso del puerto de Santos vamos a centrarnos en las tarifas relacionadas con el trafico de
contenedores. Estos valores se han obtenido de documentos publicos proporcionados por el
puerto para las terminales, actualizados a febrero de 2016. Todos los precios contendran ya
incluidos los costes de carga, descarga y transporte del contenedor hasta el punto de

operacion:

CARGA/DESCARGA DE MERCANCIA SUELTA'Y CONTENEDORES

Contéiner de 20’

Contéiner de 40’

Carga Solta — por HBL/lote

Minimo — por HBL/lote

R$ 598,74 por contéiner

R$ 732,38 por contéiner

R$ 51,68 por ton/m?

R$ 186,90
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ENTREGA/RECEPCION DE CONTENEDORES PARA VAGONES FERROVIARIOS

Contéineres cheios R$ 314,91 por contéiner

Contéineres vazios R$ 155,37 por contéiner

CARGA/DESCARGA DE CONTENEDORES PARA BUQUES PORTACONTENEDORES

Contéineres cheios 20’ e 40’ R$ 129,98 por contéiner

DEVOLUCIO/RETIRADA DE CONTENEDORES VACIOS

Mesma margem Entre margens
Contéiner de 20’ A consultar A consultar
Contéiner de 20’ A consultar A consultar

Cobranga Minima — por HBL/lote A consultar

ADQUISICION DE CONTENEDORES REFRIGERADOS

Monitoramento de temperatura, controle no
fornecimento de energia, conexao e desconexao R$ 186,47 por unidade, por dia ou fragdo

de tomadas.

H) MOVIMIENTOS DE CARGA

Latasa de crecimiento anual compuesto (TCAC o también CAGR, Compound annual
growth rate) del puerto de Santos ha experimentado un crecimiento del 10% en los uUltimos 10
afios, pudiéndose apreciarse un crecimiento practicamente constante salvo el afio 2009. La
Tecon Santos opera el 37% de los MKT del total de las terminales del puerto alcanzando en
2014 un total de 3684 miles de TEUs. Estos valores se han obtenido de los datos oficiales del
puerto de Santos.

La CAGR no es un término contable, pero se usa ampliamente, particularmente en industrias
en crecimiento o para comparar las tasas de crecimiento de dos inversiones, debido a que la
CAGR modera el efecto de volatilidad de retornos periddicos que pueden hacer irrelevantes las
medias aritméticas. La CAGR se utiliza frecuentemente para describir el crecimiento sobre un
periodo de tiempo de algunos elementos del negocio, por ejemplo, ingresos, unidades
entregadas, usuarios registrados, etc. En el grafico 38 se observa la evolucidon de movimientos:
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Grafico 38: Evolucion de los movimientos de TECON SANTOS y del puerto de Santos.
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Tal y como puede observarse en este grafico, aunque la tendencia es creciente en los ultimos
16 afios. Los movimientos de contenedores muestran una disparidad entre el puerto de Santos
y la TECON SANTOS, esta ultima ha experimentado un descenso de 418 miles de TEUs respecto
a 2013, el ultimo dato anual para esta terminal alcanza los 1.369 miles de TEUs.

Por otra parte, los graneles sélidos ocupan un lugar destacado respecto al resto de
mercancia en el puerto. Practicamente la mitad de las toneladas corresponden a este tipo de
carga como se muestra en el siguiente grafico obtenido del CODESP (Consorcio del Puerto de
Santos) del afio 2009:
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Grafico 39: Distribucidn segtn tipos de carga en el puerto de Santos
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Si lo que distinguimos es el uso de las terminales en funcién del tipo de carga se
obtiene, también del CODESP (Consorcio del Puerto de Santos):

Grafico 40: Distribucidn del movimiento de mercancias segun el tipo de carga (Ton)

Carga General | Solidos a Granel | Liquidos a Granel |  Total

Termmal Pablico 3.515.065 11.856.312 9.959.891 | 25.331.268
T. Uso Privado §.990.552 4544584 0| 13.335.136
T. Privados 2269 457 5.847.550 1.178.182 | 9.295.189

En Santos, mas de la mitad del movimiento de mercancias es a través de terminales publicos.
La mercancia general es el principal tipo de carga para las terminales de uso publico con
8.990.552 Ton en comparacién con las 3.515.065 Ton en las terminales publicas y los
2.269.457 en las terminales privadas.
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PUERTO DE PARANAGUA

A) INTRODUCCION

El puerto se encuentra situado en la ciudad de Paranagua, en el Estado de Parana, en la orilla
sur de la bahia de Paranagu3, es un puerto de ultramar. Se caracteriza por constituir un abrigo
natural para las embarcaciones debido a la tranquilidad de la bahia, lo que lo convierte en
lugar idéneo desde el punto de vista de la navegacion.

La distancia del canal al puerto de acceso al puerto es de aproximadamente unas 15
millas. A lo largo del canal se diferencian dos zonas, la primera o zona externa posee unos
calados que oscilan entre los 14,70 m. y los 16,50 m.; la segunda o zona interna es la que se
encuentra mas proxima al puerto y su calado oscila entre los 12,80 m. y los 14,50 m. Los
accesos al puerto por carretera se pueden realizar a través de la BR-277, que une Paranagud
con Curitiba y conectando con la BR por las carreteras PR-411, PR-410 y PR-408. En la siguiente
ilustracion se observan las carreteras de acceso y la conexion del puerto.

llustracién 20: Conexion por carretera del puerto de Paranaguad

I {
J i -
Rio Brancep do Sul = \
Bofaiiva do Sul. !
Mperup ( l _Guarauegaba
Almirante Tarpandaré ~ Antoniga ’
ombé ,gampm ande do Sul )
Campo Magro /
) J,/
T ; ’*Qua o [Iha Rasa Iha do Superagui
Pi ais llha das Pegas
Plraq ara
) Curi f

MorreRs |1ha do Teixeira
Jlha do Mel

4B
L 4
Araucaria S0 Jos{ dos Pinhais

Fazenda leg Grande

l Guaratuba

@ Manq\muba Tijucas Bo Sul Ma

Secretaria de Estado dos Transportes / DER @

Autor: Jorge Cabrera Bellmunt



TFM: Evaluacion de los principales puertos del Cono Sur Septiembre de 2016

Como puede observarse existen dos grandes lineas de acceso:

1 Pasillo de MERCOSUR que une la Regidn Sudeste (mayor polo industrial de América
Latina) y la Region Sur, es decir, Uruguay, Argentina, Paraguay y Chile.

2 Anillo de Integracién de la conexidn del Puerto a los principales polos econémicos del
Estado de Parana, con conexiones al oeste para los paises de MERCOSUR (Paraguay) y

para las demas regiones brasilefias.

En cuanto a la conexidn ferroviaria, se realiza con la Ferrovia Sur Atlantivo S/A, malla sur, de la
Red Ferroviaria Federal S.A. (RFFSA) como se aprecia en la ilustracién 21 que se adjunta:

llustracion 21: Conexidn ferroviaria del puerto de Paranagua
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La actual malla es administrada y operada por la América Latina Logistica (ALL), en régimen de
concesion, con una extension total de cerca de 2.200 Km., transportando graneles agricolas,
fertilizante y combustible. El tramo ferroviario que une Curitiba con Paranagu3, a través de la
sierra del Mar, se ha constituido en un importante y concurrido punto de atraccion turistica.

Administrado por particulares, es el puerto granelero mds grande de América Latina.
En 1917, el Gobierno del Parana pasd a administrar el Puerto de Paranagua recibiendo mejoras
qgue lo convirtieron en el mas grande del sur de Brasil. El 11 de julio de 1947 se creé la
sociedad estatal bautizada con el nombre de Administracién de los Puertos de Paranagua y
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Antonina (APPA). Su inauguro el 17 de marzo de 1935, con el atraque del buque “Almirante
Saldafia”.

Actualmente, el Puerto de Paranagua es uno de los centros de comercio maritimo mas
importantes del mundo debido a su ubicacién estratégica y a una de las mejores
infraestructuras portuarias de América Latina. Algunas de las principales cargas que pasan por
Paranagua son: soja, piensos, maiz, sal, azlcar, fertilizantes, contenedores, congelados,
derivados de petréleo, alcohol y vehiculos. En el contexto histdrico del Estado del Paran3, el
Puerto de Paranagua fue la puerta de entrada para los primeros pobladores del pais, y desde la
segunda mitad del siglo XVI, Paranagud ha sido siempre el principal exportador de la regién
que produce mas productos agricolas en Brasil.

APPA es responsable de la gestidn de los puertos paranaenses a través del Acuerdo de
Delegacién nimero 037/2001, firmado el 11 de diciembre de 2001, entre el Estado del Parana
y la Unidn, con una validez de 25 afos y que se conserva en vigor hasta el principios de enero
de 2027, estando permitida su prorrogacion. Emplea cerca de 700 personas. Unos cuatro mil
trabajadores portuarios independientes, unidos en sindicatos de clase, también trabajan en los
puertos paranaenses.

B) DELIMITACION Y JURISDICCION

TERMINAL DE CONTENEDORES (TCP)

Los sistemas de transporte de contenedores, roll-on / roll-off y PCC (Pure Car Carrier),
se integran con las disposiciones para la carga general en el Puerto de Paranagua. Se trata de
sistemas con caracteristicas de seguridad, rapidez y bajos costos de operacion.

El sistema roll-on / roll-off es parte del segmento de las cargas unitarias transportadas en
camiones, que hacen el viaje en lo que se denomina puerta a puerta, rechazando el
movimiento de los bienes propios en el puerto. Sin embargo, el sistema permite cumplir con el
transporte de las cargas convencionales a través de equipos de acceso directo de tipo
neumatico.

El transporte en contenedores en el Puerto de Paranagua merece una mencidn especial por su
excelente estructura operativa de los contenedores. Opcionalmente, estd disponible en el
Puerto de Paranagud una Terminal de Contenedores Publica que abre oportunidades de
negocio y de rescate de la mano de trabajo, donde se aplica una tarifa publica. Ademas cuenta
con un acceso universal que se afade al excelente sistema de contenedores, el PCC para
transportar automaviles, para la circulacion de vehiculos. Estos buques son especialmente
disefados para los vehiculos que transporta. En las ilustraciones 22 y 23 se pueden apreciar la
ubicacién de esta terminal en el lado este del puerto.

Autor: Jorge Cabrera Bellmunt m



TFM: Evaluacién de los principales puertos del Cono Sur Septiembre de 2016

llustracion 22: Posicion de la terminal TCP

llustracidn 23: Imagen en detalle de la terminal TCP.

TERMINAL PUBLICA DE ALCOHOL

Este es el primer terminal publico de alcohol del Brasil, fue inaugurado en 2007. El sitio
dispone, todavia, de balanzas, salas de operacién, laboratorio y siete tanques de alcohol. El
terminal estd conectado al muelle publico a través de cuatro kildmetros de ductos
subterrdneos, instalados paralelamente a la linea de embarque de Petrobras. A continuacion
se muestra la disposicion de la terminal con sus tanques.
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llustracion 24: Terminal Publica de Alcohol

TERMINAL FOSPAR (FERTILIZANTES)

Filial de la empresa publica de FERTIPAR desde 1994, es la Unica empresa de la industria de los
fertilizantes que opera en Paranagua. Consta de una terminal portuaria privada para la
descarga de fertilizantes, que opera desde 2001. La descarga se realiza desde una plataforma
aguas adentro que mediante un conducto almacena las mercancias en los depdsitos de la
terminal.

llustracion 25: Terminal FOSPAR
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C) SOCIEDADES

] GRUP TCB|

Grupo TCB es un referente mundial en el disefio y gestion eficiente de terminales
portuarias. Su amplia trayectoria desde 1972 y su especializacién en multiples ambitos de la
manipulacion y gestién de mercancias avalan su liderazgo en diversos paises y su presencia
estratégica en varios puertos de la geografia mundial.

Ofrece un amplio abanico de servicios en ambitos tan especificos como el disefio de
infraestructuras portuarias, la adquisicion y gestién de equipamientos, la planificacion de
conexiones intermodales o la implementacién de soluciones online personalizadas, por citar
algunas de sus contribuciones mas significativas.

El arco de su actividad abarca desde el océano Pacifico hasta el mar Egeo. América y el
Mediterraneo son las zonas donde ha consolidado su rapido desarrollo. En la actualidad, el
Grupo TCB se encuentra en un proceso ambicioso de expansion internacional en constante
evolucién que le permitird ir anadiendo nuevos proyectos y terminales a su portafolio
reforzando asi su imagen y vocacion de operador global de terminales de contenedores. Y todo
ello en estrecha colaboracidn con los armadores mas destacados del mundo.

El grupo desarrolla internamente el software necesario para la gestion de sus terminales
(T.0.S.), lo que permite ofrecer la informacion en tiempo real. Las soluciones disponibles se
componen de mdédulos integrados de software que supervisan las distintas areas de actividad
de las terminales. Entre otros destacan el control de puertas, la operativa de buques y de la
explanada todos ellos adaptables a las distintas caracteristicas de la operativa, facturacién,
estadisticas, sistemas de recepciéon y transmision de informacion via EDI, servicios on-line de
consulta y descarga de informacién, gestién de maquinaria, asi como control de consolidados y
los no consolidados en almacén y soporte financiero relacionado con el control de costes,
presupuestos, etc. En la ilustracidn siguiente puede apreciarse la infraestructura de la
sociedad.

llustracidon 26: Sociedad TCB en el puerto de Paranagua
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D) ESTRUCTURA DEL PP

El puerto de Paranagua esta gestionada por la América Latina Logistica (ALL), en
régimen de concesion, y cuenta con las siguientes zonas que permiten gestionar con mayor
eficiencia el puerto.

1. DISTRITO INDUSTRIAL ADUANERO

En Paranagua, el material dragado es utilizado para crear el Distrito Industrial Aduanero, que
serd dividido en 30 lotes, abrigando empresas que no produzcan polucion. El Puerto de
Antonina igualmente ganard su Distrito Industrial Aduanero, con seis lotes. Las empresas que
se instalen en esos espacios cuentan con estimulos, como la excepcién de impuestos para
productos exportados y ventajas de los regimenes aduaneros especiales previstos en la
legislacion.

2. EMERGENCIAS MEDICAS Y MIRADOR

Esta construido al lado de la puerta principal de acceso a la franja portuaria, el centro de
emergencias médicas de Appa funciona 24 horas al dia y cuenta con modernos equipamientos
médicos, capaces de atender a cualquier emergencia. Dos equipos de socorristas trabajan alli.
Hay también una ambulancia de media complejidad. En el piso de arriba, ha sido construido un
mini-auditorio con un mirador, con vista para la faja del muelle.

llustracion 27: Edificio de emergencias médicas y mirador en el puerto de Paranagua

3. CENTRO OPERACIONAL Y MINISTERIO DE AGRICULTURA, GANADERIA Y SUMINISTRO

El edificio esta construido en el lado del nuevo patio de vehiculos del Puerto y tiene entre
1.700 y 2.000 metros cuadrados para recibir las instalaciones del Ministerio de Agricultura. El
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objetivo es agilizar los tramites burocraticos y mejorar el proceso de exportacién de carnes a
través de los puertos paranaenses.

llustracion 28: Centro operacional del Ministerio de Agricultura en el puerto de Paranagua

4. CENTRO ADMINISTRATIVO - PALACIO TAGUARE

Construido en los afios setenta, en 2006 fue completamente reformulado, instalando nuevas
redes eléctricas, de logistica e hidraulicas. Ademads su interior fue completamente remodelado.
Se encarga de gestionar la documentacidon entre los distintos intermediarios con el puerto.

llustracién 29: Centro Administrativo en el puerto de Paranaguad
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E) INFRAESTRUCTURA Y EQUIPOS EN LAS TERMINALES

CORREDOR DE EXPORTACION

Conjunto de silos horizontales y verticales, con seis Ship-loaders, capacidad estatica de
almacenaje de 985 mil toneladas estaticas y mas de
cien mil toneladas de capacidad de embarque diarias.
Un silo vertical publico de cien mil toneladas y cuatro
silos horizontales publicos con capacidad total de
sesenta mil toneladas.

Siete terminales, entre privados y arrendados,
ligados entre si, con capacidad estatica global de 825
mil toneladas.

Los productos agricolas con sus subproductos ocupan
la mayor parte de esta parte (graneles soélidos),
siguiéndose fertilizantes, sal, trigo y minerales. Posee
instalaciones modernas que permiten operaciones como recepcion, pesaje, ensilaje,
expedicidon y embarque. El control se hace a través
del panel central de comando del sistema del
corredor de exportacién del Puerto de Paranagua.

El “Complexo del Corredor de Exportacién del
Puerto de Paranagud” se compone de un
conglomerado de Silos Horizontales y Verticales,
dentro de areas y retro-dreas del puerto,
subdivididas en cuatro grandes grupos, siendo el
principal el complejo granelero de APPA (Corredor
Este), que se comunica con otros siete terminales,
entre arrendados y privados, a través de un
sistema de integracion de terminales, controlado
por un sistema que consta de un eje principal
comun a cada uno de los seis Ship-Loaders repartidos en tres cunas para atracar.

Los otros grupos estan formados por otras tres terminales, entre arrendadas y privados y
directamente conectados a sus respectivos muelles.

En especial, se nota que entre esos terminales, el
Puerto de Paranagua dispone de un conjunto de dos
unidades ligadas, especializado y exclusivo para el
transporte de azticar en granel, con un drea de
9.143 metros cuadrados y, aun, dos graneleros para
almacenar 174 mil toneladas de azlcar y una linea
de expedicidn y embarque de mil toneladas a la
hora.

El Puerto de Paranagua dispone, actualmente, de

seis puntos de embarque de cereales y subproductos, a lo largo del muelle publico. Las
operaciones de importacién de otros graneles sélidos (fertilizantes, sal, trigo, malte y otros), se
ejecutan a través de gruas especiales, con cajones de mandibula automaticos.
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Esos productos pasan a través de embudos de pértico, alimentadores de correas
transportadoras y de camiones que los transportan hasta la red privada de almacenes, atras
del puerto.

Igualmente respecto al flujo de importacién, APPA ha construido un terminal de fertilizantes
con treinta metros de ancho, 93,60 metros de largo y siete metros de altura de la pared lateral,
con capacidad de 30 mil toneladas, como base de almacenamiento conectada a los barcos por
medio de correas transportadoras de mil toneladas por
hora, y trabajando conjuntamente con las gruaas
descargadoras.

El puerto dispone, todavia, de modernos sistemas para
descarga de los graneles soélidos importados, que son
administrados y operados por terceros. La iniciativa
privada, ademds, opera la descarga de esos productos, a
través de empresas especializadas que cuentan con sus
propios equipamientos y terminales.

Entre los particulares, se destaca el Terminal de

Fertilizantes de la empresa FOSPAR, con 84 mil metros
cuadrados de area arrendada, .un granelero de ocho mil
metros cuadrados de drea construida con 60 mil toneladas de capacidad estatica y un muelle
propio con dos cunas proveidos de un sistema para descargar barcos conectado al almacén
granelero a través de correas transportadoras (2.000 t/h).

TERMINAL DE CONTENEDORES (TCP)

Comprende un patio de 302,800 m?, con zonas de muelle, grias de tipo Portainer y un patio
con gruas portico para camiones. Su capacidad almacenaje estatico es de 13.560 envases /
TEU, con la eficiencia operativa, de las mas altas de las modernas terminales de Puertos de los
paises desarrollados. Opcionalmente, el Puerto de Paranagua puede almacenar hasta 3.000
TEU.

El Puerto cuenta con una zona especializada en el extremo este del muelle publico, con un
patio de 120.000 y otro de con 27 metros cuadrados.

Equipamiento

Gruas Post-Panamax 2
Gruas Panamax 2
Gruas moviles 2
RTGs 14
Reachstackers

FLT de vacios 3
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llustracion 30: Ejemplo de las superestructuras de la terminal TCP

GRANELES SOLIDOS

Once terminales, siendo uno publico y diez entre
arrendados y privados.

Seis muelles para atracar.
Capacidad de descarga de 1.426.500 toneladas en estatico.

Diez Ship-loaders con capacidad entre 800 e 1.500 t/h.

CARGA GENERAL

Las carga generales pasan por diferentes puntos del muelle publico. Se busca el atraque de
barcos en los muelles mas cercanos a los puntos de descarga y
almacenaje durante la importacién, o donde estén las cargas
destinadas a la exportacion.

Normalmente, las operaciones involucran servicios con
equipamientos de bordo especializados, transporte local
rodante, apiladoras, y almacenamiento cubierto, o todavia, en
el patio. Otras veces, las operaciones se hacen directamente
en el costado del barco, tanto para importacion como para
exportacion, dispensandose los servicios internos del puerto.
Las cargas, entonces, siguen directamente de los barcos hacia
los almacenes particulares y viceversa. Se destacan:

Congelados: Moderno terminal de responsabilidad de la
empresa SADIA con capacidad de 7.000 toneladas estaticas.
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Papel y Derivados: 2 terminales para papel y derivados.

Entre publicos y privados, APPA tiene 21 almacenes con area total de 63.980 metros cuadrados
y capacidad operacional de 1.500 toneladas (con barcos sin preferencia) a nueve toneladas
(preferencia para cargas generales) por barco/dia.

GRANELES LIQUIDOS

Cuatro terminales, uno particular, uno publico y
dos arrendados, con cuatro muelles.

Capacidad total de almacenaje: 540.781 m3.
Capacidad de exportacion: 3.450 m3 /h.
Capacidad de importacién: 3.000 m3/h.

Capacidad del oleoducto: sentido refineria >
terminal: 200 m3/h a 500 m3/h.

Sentido terminal > refineria: 200 m3/h a 600 m3/h.

F) TARIFAS PORTUARIAS

En este caso vamos a centrarnos en las tarifas relacionadas con el trafico de contenedores.
Estos valores se han obtenido de documentos publicos proporcionados por el puerto para los
servicios a fecha de junio de 2015, dato publico mas actualizado. Todos los precios contendran
ya incluidos los costes de carga, descarga y transporte del contenedor, en sus respectivos
casos, hasta el punto de operacién correspondientes al puerto de Paranagua:

TRANSPORTE DE INFRAMAR CON CARGA, DESCARGA O TRANSBORDO (S)

TANAMINIMA —eeeeee 1118 RS, 149442
TAB| COD | DESCRICAD DAS TAXAS : \I-HHI'"Q_I
- 111 |Carga Geral - Conf. 0.5 27301 YT
e hlﬁhl—. _ i 165
Grancrs solidos - Imporiag TT
4 | Denvados de petroden e alooal 3 orand =
& 5 .1 e auidos T -
TAB| COD | DESCRICAD DAS TAXAS e
| | ] Container de 20740 icheiol = R
Veiculo montado 485
Por TDW das embarcagtes que adentrarem 20 Porio ¢/outros fins, g ndo 2 mov

y '
L s . i n . i
W CATERS O TRV JITK !I‘!' i ll. il 1.‘:\_ i "'I.!_';':" il é
W
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MERCANCIAS EN TRANSITO ADUANERO SIMLIFICADO ($)
T JcopDBCRICRODSTNS [VALORSS|
5538 | Por s de coniiner - DTA e DTAS 978
§ | 1539 | Por ionclada de carga genal o contenerizada |49
£ | B0 [ Por veculo o acondicionado em conineres 148

PRESTACION DE SERVICIOS DIVERSOS EN LAS INSTALACIONES DE APPA ($)

TAB | COD | DESCRICAD DAS TAXAS VALORES
T | B4h | Abastecimento d'agua, combustivel ou remogho residuos, pon 1 40
§ | A219| OVA de contamer, por unidade 44 83
5 331) | DESOVA de container, por unidade 48
4 Unitizagho,paleinz. enfandam. cmtagem, Marcagho ¢ OUITs servs pIestom CaTgas
BT | aporz phora “s
§ | B4 | Pesagem em Balangas de terceiros, por lonelada 0,10
§ ‘Abertura de Armazs ou palios em horarios extraondinarios ¢ 19/23:00.04 dos dias
21 | normans
¢ sibados das 13 s 19 horas, por hora, inchusive AZ 94 ¢ 6C 140,45
§ |pixn Aberiura de Armazéns ou patios Domangos ¢ Feriados - por / hora o8 07
INSTALACIONES DE ALMACENAIJE DE APPA (S)
TAB | cOD | DESCRICAO DAS TAXAS VALORES
s | Al Mercadoria depositada nos amazéos - Por fonelada ( TAXA MINIMA: 124
' ATE 6.000KGS, )
5 Al2b | Mercadoria depositada em pitios - Por lonelada 149
5 188 | Retirada de Carga Solta - Taxa Minima | * | 14,94
5 A12} | Comtéiner cheio depositado em patios - Por unidade 14,94
i AlM | Contéiner vazio depositado em pltios - Por umdade 748
§ AI20 | Graneis Solidos Depositados nos SILOS o 269
Mov, De Merc. Segregada nos Silos - Obs.: Armaz. Em dobro dos
. AL valores previsios na Tanifa 518
) " | Convencional - Servigos de Armazenagens, tens: 26¢ 2.7. - U5,
050°2002. *
. Grandis sols dep nos Silos c/auxilio de equips de terceiros - 0.5, 245
S 1Ay o
5 ALY | Merc MovSila TEFER- p/periodo de 10(Déz) dias ou iragao 113
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SERVICIOS DE CONEXION DE MERCANCIAS ($)

[ Tar | cop DESCRICAD DAS TAXAS | VALORES

UTILIZACION DEL EQUIPAMIENTO ($)

| TAR  COD DESCRICAD DAS TAXAS | VALORES

H) MOVIMIENTOS DE CARGA

La informacion publica sobre los movimientos de carga en el puerto de Paranagua solamente
recogen las estadisticas hasta el afio 2009 en base al movimiento mensual. En este caso los
datos mas recientes se obtienen para el mes de junio de este afio.

Se observa respecto al afio anterior un incremento poco significativo de las
exportaciones en su conjunto producida principalmente por el aumento de los graneles sélidos
pasando de los 7.971.809 en 2008 hasta los 8.927.646. Respecto a las importaciones se
observa un importante descenso como consecuencia de la disminucién del trafico de graneles
sélidos desde las 4.037.115 toneladas hasta 1.820.922 de toneladas en 2009.

Respecto al trafico de contenedores, medidos en TEU, se aprecia un pequeno
incremento de las exportaciones pasando de los 144.633 TEUs a los 154.682 TEUs mientras
gue las importaciones se mantienen practicamente constantes.

Del total de los movimientos de carga el mas importante con diferencia es el de
graneles sdélidos con 10.748.568 toneladas a mucha diferencia de la carga general que tan solo
mueve alrededor de 3.500.000 de toneladas. El movimiento de contenedores es uno de los
menores que operan en el puerto de Paranagua con 295.678 TEUs pero por delante de los
movimientos de vehiculos en la terminal TCP que no alcanza las 50.000 unidades.

En el Gréfico 41 se muestran dichos movimientos en detalle con todas y cada una de las
mercancias tanto para la importacién como para la exportacion:
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Grafico 41: Movimiento diario de mercancias en el puerto de Paranagua
Junio de 2009 (Toneladas)

30/6/2000
ACUCAR 1400 24 411 20274 73375 143 866
ALGODAD - 1.020 4079 11.213 34.046
CAFE - - - - -
CELULOSE - 097 - 3.803 5.902
« . |CERAMICAS - 66 738 2329 154
@ S |CONGELADOS 000 111.412 107.266 466.403 £85.802
€ W |COUROS - - 5646 23.614 12
FERRO - - - 26.417 -
MADEIRA B33 57.430 71.078 398.133 364,423
PAPEL 451 26.301 29.804 119.250 181.296
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e o |ACUCAR 10.193 352 762 253.085 G14.731 1153125
P |@ o [FARELOS 9.333 579.152 678.611 2 765850 2.816.949
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@ O |QUTROS - - - - -
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AGUA PINAVIOS 3326 3326 3752 20.884 16.977
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w § DERIV PETROLEO 18.385 182,436 T6.377 £20.904 461.079
Z 5 |OLEO VEGETAL - 40.068 153.173 £20.116 449 916
& S [PROD QUIMICOS - 8.313 4.070 12,074 30.933
= |ouTROS - - - - -
SOMA 71.479 283.971 282.713 1.535.774 1.240.796
TOTAL EXPORTACAQ | 125138 | 2.621.895 | 2439505 |  12.242.109 | 12.903.545 |
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© S |CELULOSE - - 1.356 4326 -
W |PAPEL 42 4.271 3771 11.664 30.090
© loutros 17.866 216.531 198.127 1.309.395 815538
SOMA 17.908 220.802 203.254 1.325.659 #46.036
ARRDZ - - - - -
CEVADA - 13.774 21.187 113.366 114.988
@ o |FERTILIZANTES 22522 448.900 732412 3.683.228 1,540,613
o |uw § MINERIOS - - 1272 4525 -
S [Z SisAL - - - 70.507 93.330
< |& D [SOJA - - - - -
g |° ?lmico - 15.228 - 135 406 58.141
g OUTROS - - 10.682 30.083 13.850
£ SOMA 22.522 477.902 765.553 4.037.115 1.820.922
ALCOOL - - - - -
» DERIV PETROLEQ 137 54335 53.380 309.036 464 136
] § GLP - 2.047 3510 16.113 2.047
Z S |OLEO VEGETAL - 504 - 100 504
% S |PROD QUIMICOS 186 30,784 52657 102,818 154.113
= |oUTROS - - - - -
SOMA 323 B7.670 100.547 608,967 620,800
TOTAL IMPORTACAD | 40.753 | 786.374 | 1.078.354 | 5.071.741 | 3.287.758 |
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2.2.4. Conclusiones

Uno de los retos planteados por la ley fue la privatizacion del sector de los puertos

publicos. Las terminales fueron objeto de licitacidn entre los operadores portuarios

interesados, y algunas de ellas se subastaron en la bolsa de valores con el objetivo de que los
licitadores adjudicatarios hiciesen las inversiones necesarias para mejorar las instalaciones de
acuerdo con las necesidades del comercio. Se recurria a la financiacién privada como motor
propulsor de la modernizacién del sistema portuario. El principal inconveniente surgido como
consecuencia de ello, es que éstos solo se interesan por los principales puertos como el de
Santos y no deciden invertir en el resto provocando una infrafinanciacion.

Por otra parte, la legislacion actual ha permitido crear nuevos operadores portuarios

mediante procesos de agrupacién y consolidacién en el sector. Esto provoca una reduccién de

su numero pero a la vez genera que los resultantes posean mds capacidad para poder
acometer mejores inversiones. La competencia entre ellos también tiende a generar esta

nueva situacion.

La mejora de las comunicaciones, tanto terrestres como maritimas asociadas a los
puertos, ha resultado evidente en los ultimos afios como consecuencia de las inversiones de
los nuevos operadores pero principalmente debido al periodo de expansidon econdmica
experimentado por el pais en la ultima década. Esta situacion ha mejorado pero las redes mas
alejadas de los principales focos econdmicos no han experimentado este efecto.

De todos los puertos destaca el de Santos que podria decirse que es el mas parecido a
los puertos europeos por su logistica y estructura portuaria. Ademas cuenta con una posicién
estratégica privilegiada que fomenta las inversiones extranjeras lo que a su vez reduce los
costes del puerto y lo hace ser cada vez mas competitivo. Sin embargo, su crecimiento se ha
estancado en los ultimos afios debido a la crisis econdmica y politica del pais y a la falta de
inversiones tras los juegos olimpicos de 2016 en Rio.
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2.3. Chile

2.3.1. Introduccién

La Republica de Chile es un Estado unitario, democratico y presidencialista,
conformado por diversas instituciones auténomas dentro de un esquema constitucional que
determina ciertas funciones y distribuye las competencias entre los drganos del Estado. La
administracién del Estado es funcional y territorialmente descentralizada y desconcentrada. En
1978 Chile fue administrativamente dividido en regiones, subdivididas en provincias y éstas en
comunas en 1979. Actualmente en 2016, el pais cuenta con 15 regiones, 54 provincias y 346
comunas en total. La zona Central es la regién mas habitada del pais. Las planicies litorales son
amplias y permiten el establecimiento de ciudades y puertos junto al Pacifico, mientras que en
la cordillera de la Costa desciende su altura.

Debido a las caracteristicas del territorio, Chile esta generalmente cruzado por diversos
rios de corta longitud, torrentosos y de escaso caudal, que discurren comunmente desde la
cordillera de los Andes hacia el océano Pacifico en sentido este-oeste. La amplitud latitudinal
de Chile, que cubre mas de 39 grados, su relieve y la influencia del océano son los principales
factores que explican la variedad climatica del pais. Mientras que la cordillera de los Andes
regula el paso de masas de aire, impidiendo el acceso de vientos desde las pampas argentinas
hacia el territorio chileno y la influencia maritima hacia la vertiente oriental, la fria corriente de
Humboldt produce un descenso de las temperaturas a lo largo de la costa con el aumento de
su temperatura debido a que El Nifio genera fuertes lluvias e inundaciones en Chile.

Segun las proyecciones del Instituto Nacional de Estadisticas (INE), Chile tiene una
poblacién de 18.006.407 habitantes, de los cuales 8.911.940 son hombres y 9.094.467,
mujeres. De acuerdo al censo de 2002, esta cifra era de 15.116.435 habitantes, de los cuales
7.447.695 eran hombres y 7.668.740, mujeres. En el grafico 42 puede observarse la piramide
poblacional del pais en el afio 2014, se observa que es similar a |la de los paises europeos.

Grafico 42: Piramide poblacional de Chile (2014).
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El crecimiento de la poblacidn se ha reducido ultimamente. Aunque la poblacion de
Chile se quintuplicé durante el siglo XX, el pais alcanzé los 2.695.625 habitantes en 1895, los
5.023.539 en 1940y los 13.348.401 en 1992, con una tasa de crecimiento estimada entre 1992
y 2002 del 1,24 % anual, mientras que entre el 2002 y el 2012 fue de 0,99 %.

Debido a las mejoras en las condiciones de vida de la poblacidn, la esperanza de vida de los
chilenos fue una de las mas altas de Sudameérica en 2013. En 2009 la esperanza de vida era de
78,4 afos (75,74 afos para los hombres y 81,19 afios para las mujeres). Ese mismo afio, la tasa
bruta de natalidad alcanzé el 1,5% y la de mortalidad el 0,54% con una tasa de crecimiento
natural del 0,96%, mientras que la tasa de mortalidad infantil fue del 0,79%. Estas cifras
permiten establecer una tendencia de envejecimiento de la sociedad chilena por la cual, la
poblacién envejecida serd en 2020 la dominante. En el siguiente grafico se observa la prevision
de la evolucidn de la poblacién de Chile hasta el afio 2050.

Grafico 43: Evolucion del censo de la poblacion chilena (1835-2050).
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Chile es energéticamente dependiente pues carece de grandes reservas de recursos no
renovables. Debido a esto, el precio de los combustibles fésiles depende completamente de la
situacion internacional. De los 10.640 barriles de petrdleo, equivalentes al 3,51 % de los
302.700 consumidos diariamente en 2010, provinieron de los yacimientos australes; el resto
correspondid a importaciones. En 2009 se estimd que se importaron 305.100 barriles de
petrdleo, mientras que se exportaron 52.390. En 2011 las reservas se estimaron en 150
millones de barriles.

Debido a las caracteristicas geograficas del pais, la red de transportes es de vital
importancia. En cuanto a carreteras, en 2010 Chile contaba con una extension vial de
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77.763,74 km. Desde mediados de los afos 1990, se ha producido el mejoramiento de las vias
gracias a las licitaciones que permitieron la construccidn de mas de 2.500 km. de autopistas de
nivel internacional, destacando gran parte de la Carretera Panamericana, que recorre Chile
entre Arica y la isla de Chiloé.

Aunque la costa chilena se extiende por 6.435 km., la navegacion es poco utilizada como
medio de transporte de pasajeros salvo en Chiloé y la zona austral, donde sirve como conexion
entre las diversas islas. Por otro lado, para Chile es de gran importancia la marina mercante,
formada por 48 navios en 2010, que ha llegado a transportar el 95% de las exportaciones e
importaciones en 2012, Chile fue el tercer usuario mas importante del canal de Panama.
Cuenta con 39 puertos (12 estatales y 27 privados) siendo los principales de norte a sur:
Huasco, Puerto Ventanas, Valparaiso, San Antonio, Lirquén, San Vicente y Coronel.

Las lineas férreas, que antes cruzaban gran parte del pais y fueron su motor de crecimiento, se
utilizan principalmente para el transporte de carga hacia los puertos tras la crisis que vivié este
medio de transporte a mediados de los afios 1970 y que casi lleva a su extincion. Desde los
afios 1990, se ha vivido un proceso de recuperacion del tren con el restablecimiento de los
servicios de pasajeros de la Empresa de los Ferrocarriles del Estado (EFE) entre Santiago y
Puerto Montt.

2.3.2. Sistema portuario y marco institucional

La economia chilena se sustenta en una intensa apertura comercial, fortalecida con la
firma de Tratados de Libre Comercio y acuerdos comerciales con las principales economias del
mundo. La interconexién de Chile con el mundo va a requerir en la proxima década de una
tremenda expansién portuaria, la que se estima del orden de los 3.690 millones de ddlares a
nivel nacional.

Las tendencias globales estdn asociadas al aumento del comercio con Asia, la
integracion vertical entre puertos y lineas navieras, la creciente utilizacién del contenedor
como unidad de carga, y el crecimiento del tamafio de los buques portacontenedores. Estas
tendencias permiten prever un importante incremento de los voliumenes de carga,
proyectandose una duplicacion para el afio 2020, alcanzando a 200 millones de toneladas. Es
posible observar el crecimiento de mega-operadores de carga maritima y la llegada a costas
chilenas de buques de envergadura mayor, con crecientes requerimientos de las
infraestructuras por su calado, ademas de areas de respaldo o equipos. A todo lo anterior se
suma el potencial impacto del nuevo Canal de Panama.

Estos cambios en el transporte maritimo mundial imponen desafios al sistema portuario para
consolidar la plataforma logistica del comercio exterior chileno, con: nuevos frentes de
atraque, mejoramiento de accesos viales y ferroviarios, y consolidacion de zonas
extraportuarias.

En cuanto a la conectividad maritima, fluvial y lacustre existe la necesidad de mejorar
la integracion fisica en importantes sectores insulares y en la zona austral desde la Regién de
los Rios hasta la de Magallanes y Antartica Chilena, a través de la provision de terminales
portuarios, la modernizacién de transbordadores y servicios de transporte regulados. Estos
esfuerzos demandan una inversién de 430 millones de délares.

La demanda portuaria asociada al comercio exterior ha tenido un importante
crecimiento en la ultima década lo que ha significado una gran presidn sobre las ciudades que
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albergan estos puertos, es por esto que es necesario pensar en potenciar los puertos en forma
armonica con las ciudades en las que se emplazan, evitando que la relacion ciudad-puerto se
transforme en una dicotomia del tipo puerto turistico v/s puerto de carga, ademas de trabajar
en el mejoramiento de los espacios publicos costeros, integrandolos armdnicamente con la
identidad del territorio en que se insertan y de manera coordinada con el desarrollo portuario
proyectado. Los requerimientos de inversién en este ambito bordean los 350 millones de
ddlares para la préxima década.

Todas estas inversiones pronosticadas para la proxima década por un valor cercano a los 4.985
millones de délares requerirdn politicas de inversién coordinada intersectorialmente y bajo el
modelo de asociacién publico privada que ha sido la base del desarrollo de la infraestructura
publica en la dltima década.

La evolucidon del transporte maritimo de cargas en Chile, medido en volumen
transportado, ha crecido en los ultimos 30 afios a una tasa promedio anual del 3,37%,
contando el cabotaje (0,74%) y el comercia exterior (4,76%). En el grafico 44 puede observarse
la evolucién del transporte maritimo con los datos del Banco Central y su separacién entre el
cabotaje y el comercio exterior obtenido del Ministerio de Transporte y Telecomunicaciones.

Grafico 44: Transporte maritimo de carga entre 1980 y 2007 (Miles de toneladas).

Afio Extenior Cabotaje Total

1980 23.497 20282 43779
1985 17.112 13438 30.530
1920 31.065 16.687 47.752
1995 41.569 15.679 57.248
2000 53.962 15.993 72.960
2005 70.676 23973 94 440
2007 82.397 24756 107.133

Fuente: Indicadores Econdmucos ¥ Sociales de Chile 1960-2000. Banco
Central. Compendio Estadistico 2008, INE.
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Entre 1980 y 1985 hubo una caida del 30% del volumen del comercio exterior por via maritima
como consecuencia de la crisis financiera de 1982 debido principalmente a la fuerte caida de
las importaciones. Si se considera el crecimiento promedio anual a partir de 1985, el volumen
del comercio exterior crece a un promedio del 6% hasta 2007 de manera constante debido al
incremento del comercio exterior.

Hasta el afio 1997 la gran mayoria de los puertos multipropdsito del pais eran de
propiedad y operacion del Estado, quien los administraba a través de la Empresa Portuaria de
Chile (EMPORCHI). En diciembre de ese afo, fue promulgada la Ley 19.542 de “Modernizacion
del Sector Portuario Estatal”, la cual buscaba impulsar y dinamizar el proceso de inversién en
infraestructura, tecnologia, gestidn portuaria, y promover la competencia en el sector. Esto se
ejecuto en base a las tres siguientes lineas de accidn:

o Descentralizacion de la Empresa Portuaria de Chile.
o Participacidn de las empresas privadas en el desarrollo de los puertos estatales.
o Modernizacién de los aspectos laborales.

Este proceso implicd costos sociales acotados, sin grandes conflictos laborales y una profunda
modernizacion de la gestidn portuaria estatal. Se desarrollé6 mediante un modelo “Landlord”,
en el cual se mantuvo la propiedad de los puertos en manos del Estado, a través de 10
empresas estatales auténomas y se adjudicé a terceros la administracién de los servicios
portuarios.

Un segundo hecho relevante fue el establecido al desarrollar un procedimiento claroy
competitivo del proceso de licitacion de concesiones portuarias a inversionistas privados, en el
marco de un mecanismo disefiado para conceder al sector privado la explotacion de frentes de
atraque bajo la modalidad de monoperador, al mismo tiempo, con el objeto de evitar
monopolios regionales, las empresas portuarias estatales mantenian la administracién de
otros frentes de atraque bajo el esquema de multioperador, permitiendo asi la participacion
de otras empresas operadoras portuarias en el mercado de transferencia de carga.

Finalmente, las acciones antes descritas, han permitido que el sistema portuario
nacional cumpla con estandares de calidad de nivel mundial, lo que ha sido fundamental en su
funcionamiento y desarrollo, pues se ha reposicionado para ocupar un lugar destacado dentro
de la costa oeste sudamericana. Esto constituye un tercer hito destacable que puede
sintetizarse como la consolidacién del proceso de trasformacion y modernizacion, sustentado
ampliamente en los resultados obtenidos, sobre todo en cuanto a la notoria superacion de los
niveles histéricos de los volimenes de transferencia de carga y de pasajero/as, y al
mejoramiento sostenido de la eficiencia operativa, ello sin necesidad de expandir la
infraestructura portuaria estatal.

Luego de mas de 10 afios desde que se implementd este modelo, Chile ha reducido las tarifas
portuarias hasta un 30%, invirtiendo en infraestructura portuaria, grias y equipamiento con
tecnologias punta por parte de las empresas concesionarias por un valor de mas de US$341
millones, lo que ha aumentado la velocidad de transferencia portuaria en un 51%, la eficiencia
de los terminales en un 100% y ha generado una inyeccion de recursos al pais de mas de USDS
de 300 millones e ingresos anuales por mds de US$26 millones.

Esta modernizacién portuaria estatal se realizdé teniendo como base las grandes obras
de infraestructura portuaria construidas durante el siglo XX, las cuales fueron optimizadas en
su gestién con inversion privada, principalmente en equipamiento y nueva tecnologia. El
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crecimiento del comercio exterior y las nuevas tendencias del transporte maritimo
internacional, apuntan a que en la préxima década deban realizarse nuevas obras de abrigo
para duplicar la capacidad portuaria.

El comercio maritimo ha sufrido una importante revoluciéon en cuanto al transporte de
carga general derivado del tipo de embalaje utilizado, que corresponde a la masificacion del
uso del contenedor, con los consecuentes requerimientos que éste implica. Para seguir siendo
competitivo, el manejo de este tipo de carga de forma eficiente se necesita de sistemas
computacionales para su operacidon y de equipamiento especializado para su manejo en las
areas de almacenamiento y acopio, asi como para su embarque y desembarque se necesitan a
bordo de la nave. Existen grias poérticos de patio que permiten manejar contenedores apilados
en altura mediante un uso intensivo de las areas disponibles.

Por otra parte, el dptimo es que el total de los contenedores de embarque se encuentren
disponibles en las areas de acopio, lo que genera mayores requerimientos de superficie,
debido al tiempo que necesitan permanecer de manera para ser embarcados. Hasta hace poco
los estandares internacionales planteaban de 8 a 10 hectareas por sitio, hoy se prefieren hasta
12 hectareas.

2.3.3. Andlisis de los principales puertos

A continuacidon vamos a describir y analizar los dos principales puertos de Chile en lo
que se refiere al trafico de contenedores. La estructura de cada uno de ellos asi como la
gestidn es Unica por lo que se destacardn sus distintas caracteristicas.

PUERTO DE SAN ANTONIO

A) INTRODUCCION

Puerto de San Antonio es el principal puerto de Chile, ubicado en la zona central del pais es el
mas cercano a Santiago, la capital del pais. El area de influencia del Puerto de San Antonio
abarca las regiones Metropolitana, Quinta y Sexta, alcanzando incluso zonas de las regiones
Cuarta y Séptima. Puede observarse la ubicacion del puerto respecto a la ciudad de Santiago y
las redes de carreteras asociadas al mismo en la ilustracién 29.

llustracion 31: Ubicacion del Puerto de San Antonio.
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A esta area total debe sumarse una alta proporcién de las cargas del sur de Chile, que son
transbordadas en operaciones de cabotaje a servicios de ultramar en este puerto hasta
alcanzar sus destinos internacionales. Mencién aparte merece el comercio internacional
maritimo con Argentina, el que se realiza, en un 60%, a través de Puerto San Antonio.

Junto al puerto e integrados como parte de la infraestructura de la ciudad, se situan
seis parques industriales sobre una superficie de 800 hectdreas. Su proximidad al puerto con
nexo directo a la red carretera y ferroviaria permite a este centro logistico posicionarse en un
contexto intermodal de escala internacional. Asi, el Puerto de San Antonio configura una
oferta global de servicios, e integra una eficaz herramienta estratégica para las empresas que
requieran o necesiten hacer uso de ellas.

Cabe destacar que Puerto de San Antonio tiene ventajas competitivas frente a otros puertos
de la regidn, entre los que se puede mencionar: su ubicacidon estratégica, excelentes vias de
conexién por carretera y ferroviaria, condiciones topograficas favorables y una gran cantidad
de areas de respaldo para proyectar el crecimiento y la integracién de la infraestructura
portuaria.

La conectividad terrestre del Puerto de San Antonio estd dada por la Autopista del Sol,
moderna carretera de alta velocidad y doble via, que lo une con Santiago (a sélo 100
kilbmetros) y el norte a través de Ruta 5; por la Carretera de la Fruta que conecta con las zonas
centro-sur; por la red ferroviaria, y por la ruta internacional para llegar a Argentina.

A esto se suma la concrecién de la obra Nuevo Acceso que une la Autopista del Sol con el
puerto, y que permite un flujo mas expedito de camiones, que llegan directamente a los
distintos terminales contribuyendo a descongestionar la ciudad.

Puerto San Antonio posee ademds una estacién intermodal ferroviaria. Las lineas que dan
servicio de transporte pertenecen a la Empresa de Ferrocarriles del Estado (EFE), cuya
extension ferroviaria une Santiago con San Antonio y es de uso exclusivo para carga. Su red
hace posible que el ferrocarril llegue a todos los terminales del Puerto San Antonio. En la
ilustracion 30 se observa el acceso ferroviario y las estaciones de destino.

llustracidn 32: Accesos ferroviarios del puerto.
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Durante el 2011, culmind una etapa relevante para el Puerto de San Antonio, ya que se
concesiond la totalidad de la infraestructura de carga general existente. Este cierre de ciclo dio
pie a una nueva era, caracterizada por la consolidacién del “Sistema Portuario San Antonio”.
Ademas existen un conjunto de nuevos proyectos que permitiran una mejora sustancial de los
accesos como pueden observarse en la ilustracion 31. Entre estos proyectos destacan la Ruta
78 que permite al acceso a la zona norte y el nuevo trazado de la Ruta de la Fruta.

llustracidn 33: Proyecto de futuros accesos al puerto.

Proyectos de futuros accesos al Puerto
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El puerto cuenta en la actualidad con importantes clientes, entre los cuales destacan,
Maersk, CSAV, CCNI y Maruba, lineas navieras de frecuentes recaladas mensuales con naves de
servicio regulares. La demanda de este mercado estd constituida por el trafico de cargas de
importacion, exportacion, cabotaje y transbordos que requieren de transporte maritimo para
sus operaciones de comercio exterior.

B) DELIMITACION Y JURISDICCION

Puerto San Antonio es el principal puerto de Chile y de la Costa Oeste de Sudamérica, ubicado
en la zona central del pais, siendo el terminal portuario mas cercano a la ciudad de Santiago,
capital de Chile.

Su drea de influencia esta conformada por Chile central y la provincia de Mendoza en
Argentina. Puerto San Antonio que comenzd como un terminal granelero incorporé
posteriormente la transferencia de carga general y contenedores. De esta manera, en 1995
logra constituirse en el Puerto N°1 de Chile, al incrementar fuertemente el movimiento de
contenedores. En la ilustracién 32 puede observarse cada uno de los sitios en los que se divide
el puerto.
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llustracion 34: Ubicacion de los sitios del puerto de San Antonio

A continuacidn se va a definir cada una de las terminales que componen el puerto.

<

san antonio

El Terminal STl ubicado en los sitios 1,2 y 3 es operado con el sistema monooperado.

Ofrece servicios integrales, que van desde la manipulacion de carga y servicios de logistica con
valor agregado, hasta soluciones Tl y de comunicaciones. Los servicios en puerto incluyen
transferencia de carga para todo tipo de naves, incluyendo consolidacién y desconsolidacién,
almacenaje, pesaje e inspecciéon de carga. Ademas de manipulacion de contenedores
refrigerados en instalaciones adecuadas y con monitoreo constante.
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Atendiendo a la creciente demanda de servicio para contenedores refrigerados, STI S.A. tiene
habilitadas instalaciones especiales con estructuras tipo “racks” para conectar mas de 2.000
contenedores reefer. Se cred el registro de temperatura electrénico, donde se muestra a los
usuarios los constantes monitoreos y controles ejercidos por nuestro personal especializado en
nuestras instalaciones.

Con el propdsito de aumentar el control en el ingreso y salida del transporte de carga, cuenta
con un completo registro de mas de 1.000 empresas del ramo. Con ello es posible identificar a
los responsables del retiro de las cargas, aportando asi a la seguridad de importadores y
exportadores. Adicionalmente, esta herramienta permite a los transportistas controlar sus
operaciones en el puerto.

PUERTO CENTRAL

El Terminal PCE ubicado en los sitios 4, 5, 6 y 7 es operado por multiples empresas bajo el
sistema multioperado y que es administrado por la Empresa Portuaria San Antonio.

En mayo de 2011, Puerto Central S.A. se adjudicé la concesidn a 20 afios del Frente de Atraque
Costanera- Espigdén del Puerto de San Antonio, llevada a cabo por la Empresa Portuaria San
Antonio (EPSA) y en julio de ese afio se constituyé como Sociedad Andnima con el objeto de
construir, desarrollar, mantener, reparar y explotar el frente de atraque Costanera-Espigon del
Puerto de San Antonio.

Esta terminal se emplea para la carga, descarga y transbordo de contenedores mediante una
serie de gruas. Ademas también se encarga de la futura ampliacién de la terminal para poder
hacer frente a las futuras necesidades del puerto.

Terminal Puerto Panul ubicado en el sitio 8 esta especializado en graneles sélidos de
importacion, operado con el sistema monooperado.

Es el mayor operador de graneles sélidos del puerto de San Antonio. Su principal drea de
negocios es explotar el frente de atraque, en donde se prestan los servicios de muellaje,
transferencia de carga y otros servicios propios e inherentes a la actividad portuaria. Su sitio de
atraque tiene un calado aproximado de 38 pies, donde las naves graneleras son atendidas por
una grua Level Luffing que puede descargar 700 toneladas por hora.

El terminal transfiere especificamente productos agricolas de importacion, donde destacan el
trigo, el maiz y la soya en sus distintos formatos. El area de influencia de Puerto Panul S.A.

Autor: Jorge Cabrera Bellmunt
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dispone de vias y accesos que conectan la zona central y sur del pais a distintos centros de
produccién y consumo.

TERMINALES

Terminal QC (sitio 9) especializado en liquidos y operado en contrato de operacidn por Vopak
Terminal San Antonio Ltda.

Al terminal a través de la ruta publica 78. QC Terminales Chile recibe y despacha productos
liquidos de sus clientes a través del muelle Sitio 9 operado por la Empresa Portuaria de San
Antonio (EPSA), siendo usuario autorizado de dicha posicion de atraque. El drea de
almacenamiento esta dividida actualmente en 3 plantas, cada una de ellas con estanques
aptos para manejar una diversidad de productos, y con un area de terreno para soportar el
crecimiento en capacidad a través de las futuras expansiones.

En la siguiente ilustracidn se puede observar la distribucidn de las distintas terminales en el
puerto de San Antonio.

llustracién 35: Distribucion de las terminales en el puerto de San Antonio
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C) SOCIEDADES

En el puerto de San Antonio no existen sociedades conformadas aparte de las creadas para la
gestién de cada una de las terminales. Estas sociedades son las siguientes:

N

» -

SZz

san antonio

mrmini | inmrnﬁ Elﬁl]ﬁ]

En 1999 se adjudica la concesion de la terminal e inicia las operaciones en el afio 2000. En el
afio 2004 atraca Maersk Beaumont, primera nave 295 m. de eslora que recala en un puerto de
la Costa Oeste de Sudamérica. En 2006 se implementa el proceso de visado electrénico
desarrollado en conjunto con la aduana de Chile. En 2011 atraca la primera nave Post Panamax
CSAV Papudo de 334 metros de eslora que se amplia en los uUltimos afios al atracar el MN
Gustav Maersk, con una eslora de 369 m., la nave mas grande que llega a los puertos de Chile.
Ya en 2015 se inician las obras para la expansién de la terminal.

TERMINALES

En 1971 Se constituye la compania CIPRESA en Guayaquil dedicada al negocio inmobiliario y de
bienes raices, con accionistas locales. Posteriormente en 1975 se inician las operaciones por
parte de la empresa HCI (Holland Chemicals International) en el puerto de San Antonio y en
1987 Holland Chemical International (HCI) adquiere parte de las acciones de SIPRESSA S.A. e
incorpora el terminal de Guayaquil a su red de instalaciones de almacenamiento, de la cual
formaba parte el terminal de San Antonio. En 1996 Van Ommeren, empresa holandesa lider en
su momento en terminales a nivel mundial, compra el terminal de San Antonio a HCI que se
fusiona en el afio 2000 con Pakhoed, y se forma Royal Vopak, apareciendo Vopak Chile Ltda.
Finalmente en 2013 los terminales de Royal Vopak en Chile y Ecuador son adquiridos por QC
Terminales SAC, formando lo que hoy en dia es QC Terminales Chile Ltda. Y QC Terminales
Ecuador S.A. QCTE.

D) ESTRUCTURA DEL PSA

La empresa tiene como objeto la administracion, explotacion, desarrollo y conservacion del
puerto, asi como de los bienes que posea a cualquier titulo, estd facultada para realizar su
objetivo a través de terceros, por medio de concesiones portuarias, contratos de
arrendamiento o mediante la constitucidén con personas naturales o juridicas, tanto extranjeras
como nacionales, de sociedades andénimas.

Autor: Jorge Cabrera Bellmunt
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Es administrada por un Directorio nombrado por el presidente de la republica y por
otros 5 miembros mas. La ejecucion de los acuerdos la realiza el gerente general respaldado
por otros 5 miembros que controlan los aspectos administrativos, financieros, comerciales,
operacionales y técnicos del puerto.

Los servicios que ofrece cada una de las terminales concesionadas estan
explicitamente definidos a través de los Manuales de Servicio de las Terminales de STl y Puerto
Panul, de conocimiento publico, al igual que el Reglamento de Servicios de la Empresa
Portuaria San Antonio, que define la modalidad de operacidn y las tarifas en los frentes bajo su
administracién. Asi pues, la red jerdrquica de la siguiente ilustracién tiene como objetivo
Ultimo garantizar que cada una de las terminales del puerto realice los servicios con los que
obtuvieron la concesion.

llustracién 36: Red jerarquica de los servicios administrativos del puerto
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E) INFRAESTRUCTURA Y EQUIPOS EN LAS TERMINALES

san antonio

ESPECIFICACIONES DEL FRENTE DE ATAQUE

Nuglle Actual 800 metros (+130m en construccidn)
Profundidad (Calado maxima) 15 metos (13.5 metros)
Paiio de contenedores 20 hectdreas

‘ . » Esttica 22.000 TEU
(iapacidad aimacenamiento (estdica y anual)

Anual 1.600.000 TEU

(’apacidad contenedores refrigerados 2.700 conexiones
(3ates a (6 Garin + 2 Gate out)
EQUIPOS DE MUELLE Y PATIO
Griias STS Super Post-Panamax 2 (nasta 22 row)
Grias 575 Post-Panamax 4 (nasta 18 row)
Grias 5TS Panamax 2 (nasta 13 row)
Gruas de patio (RTG) f
Forta contenedores Full 26
Porta contenedores Empty 3
Tractores de terminal i
Chassis y railers 55
Gruas horquillas 2
(Cdmaras de vigilancia HD Gl

A continuacidn se observan una serie de imagenes de los equipos de la terminal.

llustracién 37: Ejemplo de infraestructura y equipos de la Terminal STI
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PUERTO CENTRAL

CARACTERISTIAS |

Conectado con los principales centros de consumo y produccion a través de la Ruta 78 y
Ruta 66.

Profundidad de Aguas, Calado Mdaximo: 38 pies

Eslora Autorizada: 210 Metros

Grua STS Super Post-Panamax 2

Griua RTG 4

Read Stacker 5

Port Truck 10

llustraciéon 38: Ejemplo de infraestructura y equipos de la Terminal PUERTO PANUL

CARACTERISTICAS

Profundidad de Aguas, Calado Maximo: 38 pies

Eslora Autorizada: 230 Metros

Terminal Especializado (pero No Limitado) en Transferencia de Graneles Sdlidos.
Terminal muy Protegido y seguro contra mal Tiempo.

DWT Permitido: 60.000 Toneladas.

Vias de Acceso a través de carreteras y Lineas Férreas.

Personal Profesional y Especializado en Graneles.

Sistema Automatizado de Descarga con software desarrollado a medida para control de
carga.

Controles de acceso via computacional.

Autor: Jorge Cabrera Bellmunt
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llustracion 39: Ejemplo de infraestructura y equipos de la Terminal PUERTO PANUL

TERMINALES

OPERACION DE BUQUES Y CAMIONES
1 Muelle para Buques Tanqueros hasta 30.000 TM de Desplazamiento y 10,2 m de Calado.

Lineas de descarga en muelle en acero al carbono de 8" y acero inoxidable de 6".

5 posiciones de carga para camiones mediante top loading y 1 posicion de descarga.

Basculas camioneras

Accesos a ruta publica.

CAPACIDAD
21.593 m3 de capacidad.

38 estanques en total.

Tamaio de estanques entre 150 m3 y 7525 m3

Estanques en acero carbono, 1 en acero inoxidable y otros calefaccionados y con
recubrimiento.

llustracion 40: Ejemplo de infraestructura y equipos de la Terminal QC
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F) TARIFAS PORTUARIAS

Las tarifas portuarias que se aplican en el puerto de San Antonio para las cargas y los buques
que realizan operaciones en el puerto pueden observarse en la tabla siguiente. Estos valores
ya incorporan los costes de carga, descarga y/o transbordo de las mercancias.

TARIFADO GENERAL. SERVICIOS BASICOS

I‘lnmepllc;atura Nombre de la Tarifa Unidad de Cobro Monto en Dolares

IPCEBILL | Usode Muellela Nave U156 /Metro Eslora Hora 166
[PceB112 [ Usode Muelleala Carga 155/ Tonelada 067
|PCE-Eil|]l Transferencia de Contenedores con Carga 20 pies USS/TEU 59,05
[PCEB102 | Transferencia de Contenedores con Carga 40 pies USS/TEU 4428
[PCEBL03 | Transferencia de Contenedores vacios 20 pies US5/TEU 59,05
[PCE-BL04 | Transferencia de Contenedores vacios 40 pies US5/TEU 4428
[PCEB105 | Transferencia de Contenedores Refrigerados con Carga 20 pies USS/TEU 135,00
[PCEB107 | Transferencia de Contenedores Refrigerados con Carga 40 pieg USS/TEU 101,25
[PcEB109 | Transferenca de Carga Fractionada General 155/ Tonelada 16,74
[PCEB110 | Transferencia de Carga Fractionada Hortofruticola US5/Tonelada 1500
[PcEB113 | Transferencia de Carga Granel US5/Tonelada 518
|PCE-8114 Transferencia de Carga Fraccionada Automotores o Vehiculos Mayores Fase | 0SS/ Tonelada 10,00
|PCE-8115 Transferencia de Carga Fraccionada Automotores o Vehiculos Mayores Fase 0SS/ Tonelada 1674
[PCEBL16  [Transferencia de Carga Fraccionada Otras Cargas Fase | 1S5/ Tonelada 12,00
[PCEBLY7  [Transferencia de Carga Fraccionada Otras Cargas Fase I 1S5/ Tonelada 14,74
[PCEBL18  [conexion y Monitorea de Cargas Refrigeradas para TTCr 55/Box - dia 000
[PcEB119  |Permanencia de Contenedores Refrizerados en fuente de poder para TTCr US5/hora 250

H) MOVIMIENTQOS DE CARGA

Con los datos publicos proporcionados por el Puerto de San Antonio se observa que para la
carga contenedorizada en los primeros meses de 2016 se produce un incremento significativo
de la misma del 16,8% en enero y del 9,3% en febrero lo que nos lleva a suponer que una
tendencia creciente respecto a 2015. En la grafica 45 puede observarse la estadistica de carga
contenedorizada del afio anterior y los datos de este afio

Grafico 45: Movimientos de carga contenedorizada (2015-2016).
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Coincidiendo con esta estadistica puede observarse en los movimientos de
transferencia de TEUs de la grafica 46 la tendencia creciente del trafico de contenedores,
siendo estos incrementos similares a los de los meses de enero y febrero de la grafica 46 de
carga contenedorizada. Sin embargo, aunque son similares, en el grafico 45 se observa que el
incremento en el mes de enero es superior al de la carga contenedorizada mientras que en el
mes de febrero es algo inferior.

Grafico 46: Transferencia de TEUs (2015-2016).

TEUS
|_Ano 2095 | Ao 2016 %% VARIACION

ENERO o0 353 1. 388 18%
FEBRERLD 93 D42 7. 503 5%
RS RZ Oy 120,136
ABRIL S3.812
PR Y 101 748
SN g1 . F33
B e ) 93 A8
AGODETOD S B30
SEFTIEMIBRE O3, 406
DCTUBRE 186,169
MOWVIEMBRE o7 ovD
MCIEMIBRE S TG
AT NI A DO 183355 3 501 11545

CONTENEDORES
|_Afio 2015 | ___Afio 2016 %6 VARIACION

ENMERO 55 200 854 316 16%%

FEBRERO So.625 55.190 &%
LA B2 O 89 Fr2
ABRIL 565015
MLAY Y &0 835
SN S5.89T
SNy S7. 198
AGOSTO ST.560
SEPTIEMEBRE s57.854
OCTUBRE 545549
NOWVIEMEBRE 50 3DE
DICIEMERE S956.5315

ACUMUD LA DO 1MDe17 123 .50 11%
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Respecto a la carga fraccionada se observa también un incremento en los primeros
meses de 2016 destacando que se febrero casi se dobla este valor pasando de 66.145
toneladas hasta los 100.912 toneladas en 2016. Estos valores pueden observarse en el grafico
47.

Grafico 47: Movimientos de carga fraccionada (2015-2016).

| 2015 [ 2016 | % VARIACION
EMNERO 57.903 62.061 T ,.2%
FEBRERO 85,145 100.912 52,6%
MARZO 45 353 - -100,0%
ABRIL 103.379 - -100,0%
MAND &0.028 - -100,0%
JUNID 91.252 - =109, 0%
JULID 78.220 - -100,0%
AGOSTO 70.954 - = o0, 0%
SEPTIEMBRE 75.945 - -100,0%
OCTUBRE 97.382 - -100,0%
MOVIEMBRE - 70.911 - -100,0%
DICIEMBRE 114.881 - -100,0%
Total anual S35 413 162 973 -82 6%
140,000
120,000

100.000

80.000
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W AN 20015
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Al contrario que con la carga fraccionada en los graneles sdlidos, se produce una
disminucién de los movimientos, principalmente en el mes de enero de 2016 respecto a 2015,
con una reduccion de hasta el 43,3% desde los 377.235 toneladas en enero 2015 a las 213.750
toneladas en el mismo mes de 2016. Estos valores se muestran en el grafico 48.

Grafico 48: Movimientos de graneles sélidos (2015-2016).

TONELADAS

2015 | 2016 | % VARIACION |
377.235 213750 -43 3%
203 352 285 656 -1,3%
18 - -100,0%
20 - -100,0%
o 3 - -100,0%
107.073 - -100,0%
337.6508 - -100,0%
320.437 - -100,0%
353.142 - -100,0%
442.498 = -100,0%
NOVIEMBRE 435272 - -100,0%
DICIEMBRE 373.345 - -100,0%
Total anual 3.240.731 203.416 -85,8%
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Sin embargo en los graneles liquidos se observa que en los primeros meses de 2016 se
produce inicialmente un descenso del 21,7% pero en el mes siguiente, en contraposicion, se
produce un incremento del 26% respecto al mes de febrero del afio 2015. Con los datos que se
observan en el grafico 49 no puede definirse una tendencia clara de movimientos de carga
para los graneles liquidos en el afio 2016.

Autor: Jorge Cabrera Bellmunt
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Grafico 49: Movimientos de graneles liquidos (2015-2016).

2015 | 2016 | % VARIACION |
136.628 1D6.913 =21, 7%
L= 26 0%
- -100,0%
] T - -100,0%
o] 100 -100,0
i 128 - -100,0%:
ILIC Tr. - -100,0%
125 - -100,0%
86.3 - -100,0%
111.068 - -100,0%
NOWIEMBRE 106139 - -100,0%:
DICIEMBRE 111.627F - -100,0%
Total anuwal 204 650 204630 -83,0%
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PUERTO DE VALPARAISO

A) INTRODUCCION

Los antecedentes sobre la historia portuaria de Valparaiso datan de 1810, afio en el que la
ciudad estaba conformado por dos aldeas (Almendral y el Puerto) separadas por el Cabo. Entre
1810 y 1831 se construyeron otros atracaderos y en 1832 se levantaron los primeros
almacenes francos para el depdsito de cargas provenientes de Europa y Asia. Afios mas tarde,
entre 1870 y 1876 se construyd el Muelle Fiscal que prestd servicios hasta 1919

aproximadamente.

Tras la apertura de este muelle se inicié la construccién de un atracadero para el transito de
pasajeros denominado Muelle Prat. Este amplio recinto de madera, que se adentraba varias
decenas de metros hacia el mar, sirvié ademas de lugar de paseo y recreo para los habitantes

de la época.
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El 7 de septiembre de 1910 se aprobd la Ley N2 2.390 que asignaba fondos para la
construccion de los puertos de Valparaiso y San Antonio, ademas de disponer de la recién
creada Comisidn de Puertos.

En octubre de 1912 se inauguraron los trabajos en Valparaiso, en donde se levanta la actual
infraestructura del puerto, como el molo de abrigo, malecones, terminales de atraque, el
Espigdn y el Muelle Bardn. En la ilustracidon 39 puede observarse el puerto de Valparaiso.

llustracidn 41: Ubicacion del puerto de Valparaiso.

El puerto de Valparaiso ha sido administrado por diversos organismos del Estado. El
mas emblematico nacié el 6 de abril de 1960, denominado Empresa Portuaria de Chile,
Emporchi, una entidad administrativa central y auténoma.

El crecimiento del comercio exterior chileno y la evolucidn tecnoldgica, obligaron a invertir en
infraestructura y equipamiento. Por esto, el Estado impulsé la Ley N2 19.542 de Modernizacion
Portuaria, mediante la cual los diez puertos estatales pasaron a constituirse en empresas
auténomas.

Es el terminal maritimo ubicado en la ciudad del mismo nombre en la Region de
Valparaiso. Es el principal puerto de contenedores y pasajeros de Chile y uno con los de mayor
actividad de Sudamérica. Anualmente transfiere mdas de 10 millones de toneladas de carga
general y por sus terminales pasan sobre el 30% de todo el comercio exterior del pais.
Asimismo, por temporada, atiende a cerca de 40 cruceros y 150 mil visitantes. El Puerto de

Autor: Jorge Cabrera Bellmunt
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Valparaiso se puede dividir en: el puerto comercial (principalmente contenedores), el puerto
ciudadano (cruceros). Cada una de estas actividades dispone de un espacio propio y segregado
de las otras, con instalaciones y personal especializado. El puerto cuenta con 4 accesos
principales como pueden observarse en las siguientes ilustraciones:

llustracion 42: Ruta 60-CH Camino La Pdlvora llustracion 43: Ruta 60-CH

Trénsito pin'umlones permitido
entre las 23:00 hrs. y 05:00 hrs.

Todos estos accesos permiten que el puerto de Valparaiso ofrezca servicios a regiones mucho
mas alejadas del su zona de afeccién que se encuentran incluso a cientos de kilémetros como
puede ser la Region de Cuyo y Mendoza a través del paso internacional Los Libertadores asi
como también permite conectar el puerto con la ciudad de Santiago que se encuentran a 120
kilbmetros del mismo. En la ilustracion 44 se muestra las rutas de accesos a las regiones de
Mendoza y Cuyo a través del paso internacional, como también la ruta mas adecuada desde la
ciudad de Santiago hasta el puerto.
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llustracidn 46: Conectividad del puerto y relacidn de distancias
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B) DELIMITACION Y JURISDICCION

El puerto de Valparaiso estda compuesto por las terminales e infraestructuras que pueden
apreciarse en la siguiente ilustracion:

llustracién 47: Terminales e infraestructuras del puerto de Valparaiso.

PUERTO BARON s ;
MUELLE PRAT
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Cada una de estas terminales se describira a continuaciéon con mas detalle:

TPS

I Puerto Valparaiso

Terminal 1 del puerto de Valparaiso monooperado bajo concesién. Adjudicada en agosto de
1999 para un plazo de 20 afos con opcidon de extensidn a 30 afios inicid sus operaciones el 1
de enero del afio 2000. Puede apreciarse la delimitaciéon del esta terminal en la siguiente
ilustracion.

llustracion 48: Delimitacion de la terminal 1 (TIPS)

Plano General Puerto
Latitud 33°01'S
Longitud 71° 38" Oeste

Acceso Sur TERMINAL 1

Transporte de carga y de pasajeros que recibe embarcaciones de contenedores, refrigerados,
multipropdsito y cruceros con un area total de 14,62 ha y que ocupa los sitios 1, 2, 3,4y 5 del
puerto. En el grafico 50 se detalla las dimensiones de cada uno de los sitios que forman parte
de la terminal.

Grafico 50: Dimensiones y caracteristicas de los sitios de la terminal TIPS

Sitio Largo Total (Mts.) Calado Maximo Autorizado (Mts.)
1 188,5 13,8
2 2000 13,8
3 2315 13,8
4 2305 94
5 152,2 94
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D TCVAL

i Grupo OHL

Terminal 2 del puerto de Valparaiso monooperado bajo concesidn. Adjudicada en abril de 2013
para un plazo de 30 afios que inicid sus operaciones el 16 de diciembre del afio 2013. Puede
apreciarse la delimitacidn del esta terminal en la siguiente ilustracion.

llustracion 49: Delimitacion de la terminal 2 (TCVAL)

Plano General Puerto
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Transporte de carga y de pasajeros que recibe embarcaciones de contenedores, refrigerados,
multipropdsito y cruceros con un drea total de 6,4 ha y que ocupa los sitios 6, 7 y 8 del puerto.

En el grafico 51 se detalla las dimensiones de cada uno de los sitios que forman parte de la
terminal.

Grafico 50: Dimensiones y caracteristicas de los sitios de la terminal TCVAL

Sitio Largo Total (mts.) Calado Maximo Autorizado (Mts.)
b 2450 84
1 1200 62
8 2400 88
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’; ZEAL

Terminal en régimen de concesidn que funciona como una puerta de entrada y salida, tanto
fisica como virtual, al puerto donde se coordina la entrada y salida de las cargas hacia y desde
los terminales. Adjudicada en diciembre de 2007 para un plazo de 30 afios que inicid sus
operaciones en mayo del aflo 2008. Puede apreciarse la delimitacion del esta terminal en la
siguiente ilustracion.

llustracion 51: Delimitacion del ZEAL (ZLC)
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En este lugar se desarrollan todos los chequeos de documentos e inspecciones de los servicios
publicos. Ademas, cuenta con un area de servicios de valor agregado para las cargas con un
area total de 29 ha.

~_RY
™R\
VTP

Terminal en régimen de concesion las embarcaciones de pasajeros. Adjudicada en septiembre
de 2002 para un plazo de 30 afios que inicid sus operaciones en diciembre del afio 2002. Puede
apreciarse la delimitacidn del esta terminal en la siguiente ilustracion.
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llustracion 52: Delimitacion de la Terminal de pasajeros (VTP)
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Terminal a cargo del embarque y desembarque de pasajeros que arriban o parten desde
Puerto Valparaiso en un viaje en crucero con un drea total de 10.200 m2 compuesta por una
zona de edificios de 4.200 m2 y una zona de estacionamiento de 6.000 m2.

Zona del puerto en régimen de concesion adjudicada en octubre de 2006 pero con su inicio de
operaciones aun pendiente. Puede apreciarse la delimitacidn del esta terminal en la siguiente
ilustracion.

llustracion 53: Delimitacidn de Puerto Barén (PVSA)
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Centro urbano, comercial y turistico, ventana permanente de la ciudad al mar con un drea
total de 11,2 ha.
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‘ PuertoValparaiso

Paseo publico, donde los visitantes pueden ver de cerca los grandes buques que recalan en
Puerto Valparaiso y la operacién de sus terminales de transferencia. Cuenta con locales de
artesania y servicio de paseo en lancha por la bahia de Valparaiso. Puede apreciarse la
delimitacion del esta terminal en la siguiente ilustracion.

llustracion 54: Delimitacidn de Puerto Barén (PVSA)

Plano General Puerto
Latitud 33°01'S
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C) SOCIEDADES

TTPS

I Puerto Valparaiso

En agosto de 1999, tuvo lugar la licitacidn por la que se adjudicd la concesidn por 20 aios del
Terminal N21 del puerto de Valparaiso al consorcio integrado por Inversiones Cosmos Ltda. del
grupo Ultramar y la empresa alemana HHLA, Puerto de Hamburgo, lo que impulsé la creacidn
de la empresa TPS Valparaiso S.A, cuya fecha de creacién data del 25 de Octubre de 1999.

A principios de enero del afio 2000, TPS inicié la administracién del Terminal N21 de
Valparaiso, disefiado para el manejo de naves porta contenedores y multipropdsito. TPS
cuenta con una superficie mayor a 16 hectareas, donde se emplazan cinco sitios con una
longitud total de 985 metros. Esta infraestructura permite atender alrededor del 89% de la
carga que se moviliza por este puerto, que hoy representa mas de 10,3 millones de toneladas
anuales.

En julio de 2002, la institucion financiera estatal alemana DEG-Deutsche Investitions Und
Entwicklungsgesellschaft mbH, también se incorporé a la propiedad de TPS. A partir de
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septiembre de 2009, la propiedad total del Terminal (100% de sus acciones) pasé a manos del
Grupo Ultramar.

El afio 2012, TPS y EPV suscriben una modificacion del Contrato de Concesién que permite a
TPS presentar un nuevo Proyecto Opcional, para la extensidon del frente de atraque del
Terminal 1 de Valparaiso de hasta 120 metros para asi mantener la capacidad operativa del
Terminal, permitiendo la atencién de dos naves Post Panamax de manera simultanea y a su vez
prorroga la vigencia de la concesion de TPS en 10 afios adicionales. En la ilustracidon 51 puede
apreciarse una parte de estas infraestructuras.

llustracién 55: Terminal 1 (TIPS)

i

o Grupo OHL

= TCVAL

e

TCVAL lidera el proceso de modernizacion de la infraestructura del terminal 2 del puerto de
Valparaiso, con el fin de incrementar su productividad y competitividad y, de esta forma,
posicionarlo como competidor estratégico en el Cono Sur. Empresa Portuaria Valparaiso
adjudicd a OHL Concesiones, el concurso para la explotacion del nuevo Terminal 2 del puerto
de Valparaiso, con una inversion prevista de USS 400.000.000. En julio de 2013 OHL suscribe el
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contrato de concesidn para un periodo de 30 afos y en octubre de 2013 OHL nombra a la
sociedad concesionaria del Terminal 2, Terminal Cerros de Valparaiso” (TCVAL) como
reconocimiento al valor patrimonial de la ciudad.

TCVAL esta avalada por OHL, uno de los mayores grupos internacionales de concesiones y
construccion, en cuya gestion es preponderante la aplicacion de innovaciones en cada uno de
sus proyectos, asumiendo retos al mas alto nivel tecnoldgico y sustentable para su ejecucion.
Su objetivo es alcanzar los mas altos estandares de gestidon en cada una de sus dareas de
operacion, para obtener soluciones eficientes y rentables a nivel comercial y constituir al
sector como referente de negocios y operaciéon. En la ilustracion 52 pueden apreciarse estas
infraestructuras.

llustracion 56: Terminal 2 (TCVAL)

4 Post-Panamax 5 Post-Panamax 6 Post-Panamax

igl Terminal 2 (20 hectareas)

7 Panamax

[l e Al |
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D) ESTRUCTURA DEL PV

La estructura del puerto de Valparaiso estd compuesta por una direccion formada por un
conjunto de técnicos y profesionales en diversas areas que establecen las directrices en base a
las cuales se planificaran las actuaciones en el puerto. Este érgano de direccién esta a su vez
controlado por un auditor interno, el cual tiene como misién principal el control de los gastos
de las actuaciones del puerto. Las actuaciones planificadas por esta direccion se llevaran a
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término a través del Gerente General. El organigrama de todos los servicios del puerto puede

apreciarse en la siguiente ilustracion

llustracién 57: Organigrama del puerto de Valparaiso.
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Gerencia Desarrollo y Concesiones

Gestiona procesos para la identificacion, evaluacién de negocios, disefio e implementacion de
iniciativas para el desarrollo, explotacién y conservacion de infraestructura, a través de las
modalidades que consagran los estatutos de EPV.

Respecto a la vinculacién con terceros (concesiones, arriendos, asociaciones, consultores o
contratistas) para el efecto de obras de expansiéon de capacidad: Disefia los modelos de
negocios y de concesién o términos de referencia, la licitacién de estos y ejerce su control y
administracion.

Gerencia Logistica

Gestiona procesos para el eficiente desempefio y desarrollo de la cadena logistica del puerto,
asegurando una relacién fluida y armédnica con todos los stakeholders, identificando e
impulsando el desarrollo de los procesos y de los sistemas de informacién logistica de
comercio exterior y de apoyo a la fiscalizacidn; la proteccion industrial, la prevencidon de
riesgos y la salud ocupacional dentro de la instalacion portuaria y vias de acceso vial ferrovial.

Administra los espacios fisicos bajo la administracion de EPV, para efectos logisticos, de
pasajeros y usos por ciudadanos y turistas. Le corresponde ademas desarrollar negocios
logisticos, la promocién comercial del puerto, la coordinacién de la comunidad portuaria
velando por la satisfaccion de clientes directos e indirectos del puerto.

Gerencia Administracion y Finanzas

Lidera los procesos del Area de Administracién y Finanzas, cautelando la correcta gestién sobre
los recursos financieros de EPV y las personas. Gestiona los recursos financieros, procesos
contables, presupuestos, administrativos, planificacidn estratégica y Control de Gestion. Dirige
las gestiones financieras con sujecidn a las normas de la SVS, Ministerio de Hacienda, practicas
nacionales, Normas Internacionales de Contabilidad e IFRS. Define pautas generales para el
buen desempeiio de la administracion de la empresa; propone politicas de créditos vy
cobranzas, seguros, adquisiciones entre otras. Vela por el mantenimiento de un adecuado
sistema de informacién y registros de drea. Provee apoyo a toda la instancia organizacional, en
Abastecimiento y Finanzas, Mantenimiento e Informatica.

Gerencia Asuntos Corporativos

Posiciona percepciones favorables en publicos de interés (stakeholders) internos y externos,
gue favorezcan la reputacién de marca y faciliten el desarrollo de proyectos y actividades de la
empresa, mediante la gestiéon de la comunicacién, la publicidad y difusion, y las relaciones
publicas, en un marco editorial, de imagen grafica, valdrica y de estilo empresarial que le
define la alta direccion.

Ejecuta actividades relacionadas con la imagen de la empresa frente a entidades externas y
publico en general, responsable de los asuntos corporativos de la empresa desde una vision
estratégica con un fuerte desarrollo en la promocién y difusidon nacional e internacional de la
empresa. Actlia como receptor de informacidn estratégica, traspasando a las distintas
unidades de gestidon en materia de nuevas oportunidades o negocios para ser aprovechadas
por la Empresa.

Autor: Jorge Cabrera Bellmunt

145



TFM: Evaluacion de los principales puertos del Cono Sur Septiembre de 2016

E) INFRAESTRUCTURA Y EQUIPOS EN LAS TERMINALES

TPS

I Puerto Valparaiso

Frente de Atraque

Terminal Pacifico Sur Valparaiso S.A. cuenta con un frente de atraque de 985 metros y un
calado maximo autorizado de 13.8 metros, caracteristicas que le permiten atender
simultdneamente hasta 5 de las naves que circulan en la actualidad por las costas de
Sudamérica.

Sitio Largo Total Profundidad Calado Autorizado

.....

L

[aa]
]
]

[N

Instalaciones

TPS recibe carga en contenedores y fraccionada, por lo que esta preparado para atender los
diferentes requerimientos y servicios que tales tipos de carga pueden eventualmente requerir.

TPS cuenta con capacidad adecuada para conectar 2.000 contenedores Reefer
simultdneamente. Ademds de suministrar energia a los contenedores refrigerados, TPS
entrega otros servicios a los contenedores Reefer como:

o Conexiény desconexién de Gen Set, que consiste en conectar o desconectar, montar o
desmontar y chequear fisicamente el generador que alimenta los contenedores
refrigerados sobre camidn.

o Atmdésfera controlada (Transfresh) que consiste en aplicar refrigeracién focalizada y
dirigida a cada producto en particular, se requiere movilizar el contenedor, apertura
del mismo, control de la operacion, cierre y sellado.

Se destacan también las Gates o accesos de alta eficiencia, los Gates (Accesos) de TPS tienen la
funcidon fundamental de controlar el flujo vehicular y de personas que entran y sale del
Terminal. Su eficiencia y eficacia es de suma importancia para el funcionamiento de TPS ya sea
tanto desde el punto de vista operativo como de seguridad.

Ademas el puerto de Valparaiso posee la certificacion ISPS, prueba de cumplimiento de los
mas altos estandares de seguridad a nivel mundial, es un puerto seguro para la carga, las naves
y para sus trabajadores con un equipo de seguridad altamente calificado y herramientas
tecnoldgicas de control y monitorizacién las 24 horas de operacién. A continuaciéon pueden
observar una serie de imagenes de las infraestructuras y equipos de esta terminal.
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llustracion 58: Ejemplos de infraestructuras y equipos de la terminal TIPS

2 TCVAL

a,.!
\Y Grupo OHL

Actualmente la operacion de TCVAL comprende la operacién de los sitios 6, 7 y 8 del Puerto de
Valparaiso destinado a la recepcidn de buques tipo car carrier.

Sitios Largo total Calado autorizado
Sitio 6 185 m. 8,50 m.

Sitio 7 125 m. 6,20 m.

Sitio 8 235 m. 8,80 m.
Magquinarias

Grua Gottwald. Del tipo Panamax. Capacidad de carga para 100 toneladas.
6 Reach stackers para contenedores.

Magquinaria para manipulacién de carga especializada (acero y productos hortofruticolas).

llustracion 59: Ejemplos de infraestructuras y equipos de la terminal TCVAL
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’, ZEAL

La Zona de Extension de Apoyo Logistico (ZEAL) es una plataforma de control y coordinacion
logistica, que incluye la zona primaria aduanera de Puerto Valparaiso y un conjunto de
servicios agregados para la atencién de la carga que es movilizada por este puerto.

ZEAL fue concebida y construida por Empresa Portuaria Valparaiso (EPV). Posteriormente, en
el afio 2008, la operacidon del recinto fue entregada en concesién a ZEAL Sociedad
Concesionaria S.A., firma perteneciente al grupo AZVI de Espafia. ZEAL es una experiencia
pionera en el mundo. Representa un salto cuantitativo en la modernizacién de la actividad
portuaria chilena, gracias a su innovaciéon en procesos, infraestructura y tecnologia de
informacién y comunicacion.

ZEAL es una plataforma de servicios integrales que puede optimizar sus operaciones de
importacion y exportacion de todo tipo de carga. Utilice los servicios de porteo, almacenaje y
distribucidn de ZEAL y disfrute de todos los beneficios de los servicios integrales.

ZEAL - Recinto Aduanero

MAQUINARIA ESPECIALIZADA

El ZEAL cuenta con equipamiento y maquinarias, elegidas especialmente, para manipular
cualquier tipo de carga.

SISTEMAS DE SEGURIDAD

Incluyen multiples cdmaras de video, que guardan registro de todo movimiento en sus
instalaciones, ademds cuenta con un sistema de “cierre perimetral” que alerta sobre cualquier
visita no deseada y un equipo de seguridad “guardias” especialmente capacitados para tomar
el resguardo de la carga dia y noche, todos los dias del afio.

ACCESOS AUTOMATIZADOS

Los porticos ubicados en ZEAL, son inteligentes por que cuentan con un avanzado sistema que
incorpora un lector de Televia o TAG, que reconoce el camién y la carga, para luego derivarlo a
un sector especifico segun el estado de la documentacidn pertinente.

SISTEMAS DE TRAZABILIDAD

Debido al uso del sistema de Televias o TAG, la carga puede ser rastreada desde el momento
gue ha entrado en ZEAL hasta que es embarcada, permitiendo hacer un seguimiento en linea
para conocer la ubicacion exacta y el estado de los documentos. Ademds, los sistemas de
trazabilidad permiten al sistema portuario conseguir una dptima organizacion y coordinacion
del transporte de carga, aminorando los tiempos de espera para que sus operaciones sean mas
eficientes.

En la siguiente ilustracién se pueden observar parte de los controles realizados en los servicios
aduaneros del ZEAL:
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llustracion 60: Actividades de control en ZEAL - Recinto Aduanero

ZEAL- Actividades Obligatorias

ANDENES DE INSPECCION

ZEAL cuenta con 34 modernos andenes cubiertos que cuentan con: 6 andenes para
fiscalizacién USDA, 12 andenes para SAG, 14 andenes para aforos realizados por Aduana, 2
andenes para inspeccion de carga congelada y ademas cuenta con 5 andenes abiertos para
verificacidn de sellos.

COORDINACION CON TERMINALES

Facilita el flujo de carga del Puerto de Valparaiso, agiliza las labores de fiscalizacion de los
servicios publicos para la importacidn y exportacidon, ademas coordina con los terminales y
entrega monitoreo, trazabilidad y seguridad a las cargas.

SEGURIDAD DE SU CARGA

Su carga siempre estara bajo resguardo, ya que ZEAL cuenta con modernos sistemas de
seguridad y control para que su carga nunca se vea extraviada o robada. Disponemos de un
equipo de seguridad, sistemas de circuito cerrado de televisidon y de un cierre perimetral
infrarrojo que aseguraran que su carga llegue intacta a destino.

En la siguiente ilustracion se pueden observar parte de las actividades realizadas en el ZEAL:

llustracion 61: Actividades de control en ZEAL — Actividades obligatorias
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ZEAL- Logistica
TRANSPORTE VALPARAISO-SANTIAGO

Retirada de la carga directa o indirecta en Puerto Valparaiso y transporte directo a bodegas en
Santiago, devolviendo posteriormente la unidad vacia en un depdsito en Santiago o Valparaiso.
Si su carga es manifestada a “Almacén Zeal Céd. A 77”, ademas realiza el control documental.

TRANSPORTE SAN ANTONIO-SANTIAGO

Retirada de la carga directa o indirecta en el puerto de San Antonio y transporte directo a
bodegas en Santiago, devolviendo posteriormente la unidad vacia en un depdsito en Santiago
o San Antonio.

PORTEO DE CARGA SECA O REFRIGERADA

Movilizacién desde o hacia la nave por el Acceso Sur, en ruta directa, exclusiva y expedita para
el transporte de carga entre ZEAL y Puerto Valparaiso.

PORTEO DE CARGA IMO O ESPECIAL

Movilizacién desde o hacia la nave por el Acceso Sur, en horarios definidos para la seguridad
de la ciudad, en una ruta directa, exclusiva y segura entre ZEAL y Puerto Valparaiso.

En la siguiente ilustracidn se pueden observar parte de las actividades realizadas en el ZEAL
respecto a la logistica:

llustracion 62: Actividades de control en ZEAL — Actividades obligatorias

F) TARIFAS PORTUARIAS

Pueden distinguirse tarifas distintas para cada una de las principales terminales. En este caso,
las tablas tarifarias han sido obtenidas de documentos publicos oficiales del puerto de
Valparaiso. Para cada una de las terminales, centrandose en el transporte y movimiento de
contenedores, las tarifas actualizadas para el afio 2016 son las siguientes:
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SERVICIOS BASICOS

TPS

Bl Puerto Valparaiso

TARIFA MAXIMA
Usn
THMC 001 JMUFLLAIE & LA CARGHA 0o TOM
TN D01 |MUELLAIE & LA MWAWVE 1.69 MEH
e D02 JMUELLAIE & LA MAWE SIW FAENA 1.69 MEH
TTF D01 |DESCARGA CARGA FRACCIONADA 13.50 TON
TTF 002 |EMBARGUIE CARGA FRACCIONADA 13.90 TOMN
TTe D01 |DESCARGA FULL §/ MTY S1.70 CTR 20"
137.5 CTR 40"
TTC 002 |EMBAEOLIE FUILL f MTY 51.70 CTR 0"
137.5 CTR 40"
TTCc D03 IDESCARGHA FULL NO ST 200 CTR 20"
300 CTR 40"
e D0 |EMBARGUE FULL MO ST 200 CTR 20"
300 CTR 40"
TTc 005 |GESCARGH FULL CYCLE S1.70 CTR 20"
137.5 CTR 40"
TTc 006 |EMBARGUE FULL CYCLE S1.70 CTR 20"
137.5 CTR 40"
TTH 006 |DESCARGH DE CARGHA HORTOFRUTIOOLA 0.8 TON
TTH 007 |EMBARQUE DFE CARGA HORTOFRLUTICOLA 986 TOMN

OTROS SERVICIOS

TOS 0a1 MANIPULED ADICIONAL CARGHA FRACCTOMAD 200 TOM
200 M3
MANIPULED PONTOMES (SOLD NAVES SIN
TOS 042 TRANSFEREMNCLA) ES UMNIDAD
TS 043 MEDICION BULTOS 5 UMNIDAD
TOS Za4 MOVILIZACION DE CHNTH A BORDD aTC CTR 207
TTC CTR 407
TOS DdE MONTLIZACEON CTR ENTRE 2 wEHECULOS 25 CTR 207
TOS D46 MOVILIZACION CTR ENTRE 2 vEHECULOS 25 CTR 407
TS a7 MOVILIZACION CTR TIERRA ITC = 2 CTR 207
TTC x 2 CTR 407
TOS (2] MANIPULED ADICIONAL DE CONTENEDORES 200 Moy, CTR 2007
200 Mov. CTR 40"
TS [+ PEAMISO VEHICULD 20 UMIDAD
TOS 051 PERMISO MAQUINARTA SO0 UMNIDAD
TOS 058 SERWICIO ADICTONAL DE PERSONAL 150 HOMBRE/TURND
300 CUADRILLASHORA
30 HORASHOMBRE
TOS (i ] PESAIE CARGH FRACCIONADA 5 TOM
TOS [+, 1] PESAIE CONTEMEDDRES 30 CAMION
TOS 061 PRE CODLING 20 CTR 207
20 CTR 407
TOS 062 PTI IMSPECCION CTR REFRIGERADOD 40 CTR 207
40 CTR 407
TOS L RECEPCION FUERA HORMARIO BD CTR 207
BD CTR 407
TOS &S RECOMOCIMIENTO CARGA SUELTA ps] TOM
TOS [+, 2] RECOMOCIMIENTO CTR 180 CTR 207
270 CTR 407
SERVICIO INTEGRAL DE REFRIGERACION (MIN 24
TOS o7 HORAS]Y iid DA
4,58 HORA
TOS RESELLADD CONTENEDORES CON SELLD 30 UMNIDAD
TOS o RESELLADD CONTEMEDORES STN SELLDY 30 UMNIDAD
TOS 074 STACKING CONMTINUC 2 TEU F DLA
TOS o7s SUMINISTRO AGLUA POTABLE 15 TOM
TOS LiFd ] TIEMPO MUERTO NAVE CONTENEDORES 400 CUADRILLASHORA
TOS o7 TIEMPO MUERTD NAVE MULTIPROPOSITO 500 CLADRTL LA HORA
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TARIFA
CODIGO SERVICIO mfoama UNIDAD
TOS . - : 118 LIMPLEZA DE CNT ¥ MATERLALFS DE TRINCA 300 CTR 2
300 CTR 40"
TOS - 119 HETIRD DE RESIDLIOS 2S00 CAaMION
TOS - 120 AERIENDO DE GRUA SOTTWALD (MIN 2 MES) 150 HE
TOS - 171 [WRRIENDO GE GRIA TIERRA [MIN 2 HRS) 1200 1R
TOS - 129 |ARRIFMDO CF GRUA MAN LIFT (MIN 3 HRS) 500 MR
INSPECCION DE SELLOS EN CONTENEDORES TIPO
TOS - 133 [TAMKTAINER 200 BOX
TS - 124 |carGuUED ¥ DESPACHD DE UNIDAD GEN SET 30 LN 1D
TOS - 125  |nECERCION DE CARGA FRACCIONADA 30 TON
30 M3
TOS - 136 |pESPACHO DE CARGA FEACCIONADA 30 TON
30 M3
TS - 128 [STACKING SEPARADD O PRONTO DESPACHD o0 CTR 20"
300 CTa 40"
TOS E 112 [SERVICIO OPCIONALES A CONTEMEDORES REEFER 50 CTR 20
50 CTR 40"
TS - 1313 SERVICIO SEGURTDAD O VIGILANCLIA ESPECTAL 350 CTR/DLA
TOS - 134 SERNICIOUSO DE BITA BN PRUEAAS DE REMOLCADORES b 1] HE
INYECCION DE GASES A CONTENEDDRES COM
Tas - 135 ATHOSFESA OONTROLADA SO0 CTR 20"
600 CTR 40"
TOS - 136 |PROGRAMACION SIN RETIRD 100 CTR 20
100 CTR 48"
oS - 137 EE.F;;:[D LECTURA CODIGD DE BARRAS PAQLETES. E 1 TOM
TOS * 138 [sErvICIO DE DESPOSICION DE MATERIALES DE TRINCA 2000 M3
TOS - 140  |[cREDENCIAL PARA ACCESD A TPS 30 LNIDHAD
TOS - 141 [MovictZactin TERMINAL CARGA HORTOFRUTICOLS TrHx 2 TON
TOS - 142 [MovILIZACTON A& BOSDD CARGA HORTOFRUTICOLA TTH TON
TOS 2 143 INGRESO ANTICIFADO DE CARGA 160 CTR 207
160 CTR ad'
ToS A 144  |uso DE ARES CAMEON RETIRG DE SENTINA 250 CAMION
TOs - 145 |uso DE AREA CAMION BETING DE BASURA 200 CAMION
= TCVAL
y ACA
Y Grupo OHL
SERVICIOS BASICOS
Codigo Nombre de la Tarifa Unidad de Cobro | Tarifa [USS]
TCVAL-R100 | Uso de Muelle a las Naves UsS/Mtr Esl-Hora 241
TCVAL-R101 | Uso de Muelle a las Naves de Cabotaje USS/Mtr Esl-Hora 1,74
TCVAL-R110 | Uso de Muelle a la Carga Uss/Tonelada 1,00
TCVAL-R120 | Transferencia de contenedores de 20 pies con Carga USS/Box 52,53
TCVAL-R121 | Transferencia de contenedores de 40 pies con Carga USS/Box 78,79
TCVAL-R122 | Transferencia de todo tipo de contenedores de 20 pies Vacios Uss/Box 52,53
TCVAL-R123 | Transferencia de todo tipo de contenedores de 40 pies Vacios Uss/Box 78,79
TCVAL-R124 | Transferencia de contenedores Refrigerados de 20 pies con Carga UsS/Box 151,71
TCVAL-R125 | Transferencia de contenedores Refrigerados de 40 pies con Carga USS/Box 151,71
TCVAL-R140 | Transferencia de Carga Fraccionada General Uss/Tonelada 20,21
TCVAL-R141 | Transferencia de Carga Fraccionada General FASE | UsS/Tonelada 14,90
TCVAL-R142 | Transferencia de Carga Fraccionada General FASE 11 Uss/Tonelada 531
TCVAL-R151 | Transferencia de Carga Fraccionada Automotores FASE | UsS/Tonelada 10,00
TCVAL-R152 | Transferencia de Carga Fraccionada Automotoras FASE I Uss/Tonelada 10,21
TCVAL-R160 | Transferencia de Carga Fraccionada Hortofruticola Uss/Tonelada 11,12
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Codigo Nombre de |a Tarifa Unidad de Cobro | Tarifa [USS]
TCVAL-NS00 | Transferencia de contenedor de 20° en el Terminal Intermodal Uss /Contenedor 30,32
TCVAL-NS01 | Transferencia de contenedor de 40° en el Terminal Intermodal USS Contenedor 4447
TCVAL-N502 | Transferencia de contenedor Refrigerado de 20" en el Terminal Intermodal USS /Contenedor 30.32
TCVAL-NS03 | Transferencia de contenedor Refrigerado de 40 en el Terminal Intermodal Uss /Contenedor 4447
TCVAL-N510 | Transferencia de Carga Fraccionada General en el Terminal Intermadal USS Tonelada im
TCVAL-NS20 | Transferencia de carga Fraccionada Hortofruticola en &l Terminal Intermodal Us3/Tonelada 303
SERVICIOS ESPECIALES
Codigo Nombre de la Tarifa Unidad de Cobro Tarifa [US5]
TCVAL-N200 | Servicio de Planificacion Naviera y de Operaciones Adicionales 1J55/Evento 1.517,00
TCVAL-N201 | Re-amarra de naves 1J55/Faena 283,00
TCVAL-N205 | Amarrz de Remolcadores en sector Costanera Us5/Mes 15.161,00
TCVAL-N206 | Amarrz del resto de Artefactos Navales en sector Costanera 1s5/Dia 708,00
TCVAL-N210 | Conexion de Agua Potable en dia Habil 155/Conexion 304,00
TCVAL-N211 | Conexion de Agua Potable en dia no Habil 155/Conexion 405,00
TCVAL-N212 | Suministro de agua 155/M3 11,00
TCVAL-N213 | Conexion Energia Eléctrica en dia Habil 1J55/Conexion 172,00
TCVAL-N214 | Conexion Energia Eléctrica en dia no Habil 155/Conexion 203,00
TCVAL-N215 | Suministro de Energia Eléctrica 155/KW-Hora Costo +20%
TCVAL-M216 | Re-liguidacion de DUS 1Uss fDUsS 100,00
TCVAL-N217 | Digitacion de DUS 155 Documento 30,00
TCVAL-NZ18 | Amarre y/o Desamarre de Mave sin Transferencia de carga v del tipo RAM, diz habil UsS/Faena 300,00
TCVAL-N219 | Amarre y/o Desamarre de Nave sin Transferencia de carga v del tipo RAM, diz inhébil | US5/Faena 400,00
TCVAL-N220 | Manipuleo de Pontones 155/Pontan 73,00
TCVAL-N221 | Fumigacion de cubiertas 155/ Nave 170,00
TCVAL-N222 | Servicio de Cuidadores o Seguridad 1J55/Hombre-turno 122,00
TCVAL-N223 | Retiro de Residuos de Sentinas o Aguas Negras 155/Camion 2.527,00
TCVAL-N224 | Retiro de Basura desde |2 Nave 155/M3 405,00
TCVAL-N225 | Provision de materiales de Trinca, u otros. 155/Consumao Costo +20%
TCVAL-NZIE :;'ri;:lrjigc\;lzortrol de Materiales, marino sling para consumo en naves con cargas USS/Nave 300,00
TCVAL-N227 | Uso linea de Atraque en TCVAL LS%/Nave /Dia 30,00
TCVAL-N228 | Uso linea de Atraque en TCVAL 55/ Nave [Mes 900,00
TCVAL-N229 | Arriendo de oficing, madulos al interior de TCVAL US5/Mes 300,00
TCVAL-N230 | Inventaria y Control de sellos US3/ unidad / Sello 2,50
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Codigo MNombre de |a Tarifa Unidad de Cobro Tarifa [Us5]
TCVAL-N240 | Trasbordo de contenedores dry 1SS/ /Contenedor 181,00
TCVAL-N241 | Trasbordo de contenedores Resfer 1SS/ /Contenedor 354,00
TCVAL-N250 Re-estiba via Nave de contenedores de 20 pies 1SS/ /Contenedor 76,00
TCVAL-N251 Re-estiba via Nave de contenedores de 40 pies 1SS/ /Contenedor 92,00
TCVAL-N252 Re-gstiba via Muelle de contenedores de 20 pies 1SS/ /Contenedor 152,00
TCVAL-N253 Re-gstiba via Muelle de contenedores de 40 pies 1SS/ /Contenedor 203,00
TCVAL-N260 Re-estiba via Nave de Carga Fraccionada General S5/ Tonelada 7,00
TCVAL-N261 Re-estiba via Muelle de Carga Fraccionada General S5/ Tonelada 14,00
TCVAL-N262 Re-gstiba via Nave de Carga Fraccionada Hortofruticola S5/ Tonelada 14,00
TCVAL-N263 Re-gstiba via Muelle de Carga Fraccionada Hortofruticola Uss/Tonelada 27,00
TCVAL-N270 | Conexiény desconexion de contenedores Refrigerados abordo en dia habil LSS/ /Conexion 203,00
TCVAL-N271 | Conexicn y desconexion de contenedores Refrigerados abordo en dia no habil 1USS/Conexion 283,00
TCVAL-N280 | Trabajadores extra abordo, sin relacion a la transferencia UsS/Hombre-turno 152,00
TCVAL-N281 Uso de gria de muelle en labores ajenas a la Transferencia 1SS/ Hora 1.213,00
TCVAL-N282 | Tiempo Muerto Nave USS/Hora-cuadrilla 233,00
TCVAL-N283 Uso de Area Delantal USS/M2-hora 1,10
TCVAL-N284 | Elaboracion de piscinas en naves Reefer 1S5 /Cdmara 1.011,00
TCVAL-N285 | Cuadrilla de trinca en nave Reefer 155/Hombre-turno 132,00
Codigo Nombre de la Tarifa Unidad de Cobro Tarifa [USS]
TCVAL-N300 | Consolidacian o Desconsalidacion de contenedores de 20 pies Us5/Contenedor 354,00
TCVAL-N301 | Cansolidacian o Desconsalidacion de contenedores de 40 pies US5/Contenedor 708,00
TCVAL-N302 | Consolidacion o Desconsolidacion de contenedores Refrigerados de 20° USS/Contenedor 289,00
TCVAL-N303 | Consolidacion o Desconsalidacion de contenedores Refrigerados de 40° Us5/Contenedor 415,00
TCVAL-N310 | Chequen previo al viaje de contenedares Refrigerados (PTI) LS5 /Contenedor 51,00
TCVAL-N311 | Pre-Enfriada de contenedores Refrigerados US5/Contenedor 31,00
TCVAL-N312 | Conexion, Desconexion y Monitoreo de contenedores Refrigerados USS/Contenedor 152,00
TCVAL-N313 | Permanencia de Contenedores Refrigerados en fuente de poder Us5/Contenedor-Dia 51,00
TCVAL-N314 | Montaje/Desmontaje de GenSet para contenedores Refrigerados US5/Ctr-operacion 27,00
TCVAL-N320 | Romaneo de contenadores UsS/Contenedar 31,00
TCVAL-N321 | Recepcion de contenedores fuera de horario USS/Contenedor 203,00
TCVAL-N322 | Traslado de contenedores entre dos Puntos del Terminal Us5/Contenedor 30,00
TCVAL-N323 | Re-manejos o Seleccion de contenedores Us5/Movimiento/Ctr’ 182,00
TCVAL-N324 | Reconocimiento completo de Carga en contenedares US5/Contenedor 182,00
TCVAL-N325 | Reconocimiento parcial de Carga en contenedores US5/Contenedor 182,00
TCVAL-N326 | Inspeccion visual de carga en contenedores USS/Contenedor 26,00
TCVAL-N327 | Reconocimiento o inspeccion de contenedores vacios Us5/Contenedor 26,00
TCVAL-N328 | Sellado o Resellado de contenedores US5/Contenedor 26,00
TCVAL-N329 | Instalacion de etiquetas IMO en contenedar USs5/Contenedar 46,00
TCVAL-N330 | Servicio de fumigacion USS/Contenedor 304,00
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| eveosponies e L o

Inspeccitn Parcial {menor e igual 3 50%) Contenedor 20 71.354

12 Inspecciin Total (schre 50%) Contenedor 207 95,138 m:umedm
13 Inspeccidn Parcial (menor e igual 3l 50°%) Contensdor 47 05,130 §Contenedor
14 Inspeccitn Total {schre = 50%) Contenedor 40 142708 $Contenedor
15 Mussim US04 22454 Whuesa

18 CamaFraccionada ki §Tonglada
41  Inspeccion parcal Tua freses de mporiacan, 22454 Heontenedor
| [Sevicios Especigles [ [ |
31 Refachracion 15.163 Sfactia

12 Digtakzacion de gui de Despacho con Bachuracion ndvidual 1778 Yigtalzacion
13 Digtalizacion de guia de Despacho con facturacion mensud 1208 Sidigiaizacion
14 Digiacion de 2 Plailla de Despacho 254 $PD digada
35 Amacenamienio de mersancia retenida o mcautada e UsSDitonelada
36 Servciode Apoyo a Medicion de Residuos de Gases 28 LUEDicontenedor
37 Senviciode Amiendo de Area T3 uson2

30 Servicio de Parqueoy Custodia de un Viehiculo con Carga IMO 20000 SCortendor
140 Sﬂ'ﬂqnd!ﬁnﬂtﬁfméﬂ para 13 Inspeccion ge un Contenedor con Canga en Transita y Pacusra 20.000 $Contenedar

& Arcen

311 Sendcode Coordinacion para |a Medictn de Gases Residuales en Confenedares 104.760 S/Medicion/ Confenedor
142 Fh@mmlamﬁﬁﬁmmmﬁmm 054 Sicont

413 Senacio Adidonal de Personal por umo 6,550 Shombre-tumo
4% Senicio Adiconal de personal por hora 13.100 Shombre-hora
315 Sendicio de Apoyo ala Inspeccion de Mercancias con Contenedor en Pisoen Tertume 327500 HContenedor Ter Tumo.
116 mm&ﬁpﬁnalamd&MMMmm 106515 8/Cortenedor 2o Tamo
317 Almasenaje Contensdor 20' con caga dry & LISDiCanensdor-dia
198 Mmacensie Contensdor 40 con cama dry 7 USDICotensdor-dia
418 Amacenaje Contensdor 20 con camga IMO 4 USDiContensdor-dia
320 Amacenaje Contensdor 40" con canga IMO gl USDiContensdor-dia
321 Amiendo Gris Horguilla 2.5 - 35 fon porhora 4 USDihora
320 Amienda Griia Horguilla 2.5 - 3.5 ton por uma. 181 USCituma
323 Pesaje referencial de un contenedor K iR Heontenedor
124 Retioicolocacion precinto slecrénico 5 USDigeraciin
325 Apoyoala gestion de embarcadores 4000 Yeontenedor
328 Senvicio de Digtacian en STEAL de datos conteridos en (3 PD y G0, 10,000 $PD yio GO registrada.
33  Controd de embarges de un camicn Semo, 5000 Sicamian
328 Conirol de-emibargue de Un camion con contenador 7.000 Feontenador
3281 Desnawralizacion de Mercanciz Incatada 1a G kg 56,000 $abkg
3282 Desnawalizacon de Merancia Incatada 2 20 kg, 66000 $Hallkg
3283 Desnaralizacion de Mercancia bncaitada 21 240 kg 0000 §2tad0kg
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I e ™ R

Reparacion de embalajes portoneiadas 4. 170
5.2 Sellado o res=fiado de contensdores &8 Sq'cmae-.nedl:r
53  Desamare de camiones encarpados 238X Shvehiculo
54  Reenmuchado de pallet 3.6 Spallet
55  Coordinacion para e retim de sellos en Apoyo 3 la Inspeccion ZABH Heontenador
56  Reembalaje de futs inspeccionada en USDA 83.350 Hote max. {50 cajas]
57  Usodeinfrasstructura de andenes para ka colocacion de cortinas. LR Eote max. {50 cajas)
58  Reposicion de caas inspecoionadas en el contenedor 50.500 Seonienedor
80 Movilzacion de mermancia incautada por el Senvicio de Aduarias 23870 Sfonelada
B0 Pesaje carga suela £830 $ton oma
511 Seniciode apoyo a la inspeccion de Memancias Especides. 20780 Hcontenedor
512 Seraciode medicion de Gases Residuales en Contensdores 08300 Feontenedor
513 Usode Andén para Inspeccion deld salln de un confenedor en Andenes. 18420 Feontenedor
514  Descarga de Temografo desde Contenedores Resfer 12 LSO contenedor
515 Usode infraestructora para la inspeccion el sello de un contensdor fuera de andenes 453 Feontenedor
518 Acopio Contenedor de 207 con cama dry: il LSDicontenedor-dia
517  Acopio Contenedor de 40° con canga dry. T USTicontenedor-dia
§18  Acopio Contenedor de 20 concanga IMC, 8 UsDVeomenedor-gia
818 Acopic Contenedor de 40° con carga MO, ) UsDicontenedor-dia
520 Usode mfrasstructura de explanadas para myeccion de Gas 3 un Contenedor 20480 $oontenedor

Coardinacion y Liso de Infrassiuctura de ala Werficacion SAG de Medios de 5
B de"w Ly A 5670 Sicontenedor o camibn
=20 Sendcio de perrananca de un camion — carga en ZEAL por primeras dos horas o =00 %12 horas o fraceiin.

fracgion, una vez cumplide ef fiempo maxme de pemmanencia

Senvicio de penmanencia de un camion —carga en ZEAL a parirde lahora 2, ge =
a2 curmplido &f fiempo maximo de permanencia [horano diuma) 2000 Sfpor hor o fiaccion
524 Seniicio de permanenda de un camion — carga en ZEAL a parfrdelahora 2 de

cumplicio el fiempo maximo de pemanencia (Romne nocimo) A% e
525 Serwcio de permanencia de un camion — carga en ZEAL sin operacion 5000 $hora ofraccion
526  Acopioyporteo infermo de confenedores confeniendo carga sueta a fiscalizacion 16,000 Foontenedor

H) MOVIMIENTQOS DE CARGA

A continuacién se van a analizar los movimientos de carga en el puerto de Valparaiso a través
de informacién publicada por el puerto.

Si se observa la evolucidn de los movimientos de carga en el puerto de Valparaiso desde el afio
2000 puede apreciarse una evolucién ascendente de forma constante hasta el afio 2009 donde
se interrumpe esta tendencia como consecuencia de la crisis econdmica mundial. Sin embargo,
este retroceso no fue pronunciado puesto que en el afio siguiente la transferencia de carga se
recuperd en gran medida como consecuencia de un incremento de las importaciones, se han
mantenido superiores a las exportaciones desde la crisis.

Hasta el afio 2008 las exportaciones siempre representaban mas de la mitad de la
transferencia de carga del puerto de Valparaiso llegando a representar hasta el 58% del total
en el afio 2003. En comparacién, desde la crisis hasta el afio 2014 las exportaciones solo han
llegado a suponer como maximo el 49% del total. Por otro lado, los movimientos de
transferencia de carga que no estan ligados ni a la exportacién ni a la importacidn resultan casi
insignificantes en comparacion con el resto, aunque algunos afios, como en 2008, han llegado
a alcanzar hasta el 9%. Esto puede observarse en el grafico 52 de transferencia de carga que se
muestra a continuacién.
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Grafico 52: Evolucion de la transferencia de carga (2000-2014).
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Si nos centramos en los movimientos de carga separando la carga contenedorizada respecto a
la fraccionada puede observarse que la tendencia del total de la transferencia de carga
coincide con la de contenedores, incluyendo el descenso pronunciado de movimientos de
carga en el afio 2009. Sin embargo, para este tipo de carga, los movimientos de contenedores
son mucho mds importantes que la transferencia de carga fraccionada llegando a suponer en
el afo 2014 hasta un 84% del total de la transferencia de carga. Estas valoraciones se observan
en el grafico 53.

Grafico 53: Evolucion de la contenerizacion de la carga transferida (2000-2014).
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Puede apreciarse con mas detalle los movimientos de contenedores en el puerto de Valparaiso
con sus valores para cada uno de sus afios, coincidentes con el grafico 53. En el grafico 54
pueden observarse estos valores con mas precision.

Grafico 54: Evolucion TEUs transferidos (2000-2014).
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En ellos se observa que se mantiene la tendencia del resto de graficos entre los afios 2000 y
2014 pero que el movimiento de TEUs en el afio 2014 es el mas importante de este periodo
con 1.010.202 TEUs seguido de los afios 2011 y 2008 respectivamente con 973.012 TEUs y
946.951 TEUs. Esto implica que pese a la crisis mundial la transferencia de TEUs en el puerto
de Valparaiso se encuentra en la mejor situacion posible, los 5 mejores valores de este periodo
se encuentran después del afio 2009.

2.3.4. Conclusiones

En el ambito de Suramérica, Chile se caracteriza por ser el pais mdas adelantado en el
proceso de la realizacién de reformas en su sistema portuario y por una apuesta sostenida por
los ultimos gobiernos para avanzar hacia un modelo econdmico de apertura al comercio
mundial, factores que se alimentan e impulsan mutuamente.

Ademas, dada la gran distancia del pais a los centros de comercio mundial existe una mayor
coordinacion y concienciacién de la necesidad de elaborar una estrategia y logistica mas
eficiente y coordinada. Ello implica impulsar los procesos de mejora y modernizacién de forma
continua. Todos estos factores permiten explicar la mejora de la situacién portuaria de Chile y
de los servicios que presta a nivel de infraestructura portuaria.

Sin embargo, pese a todas estas ventajas, la situacién geogrdfica de Chile y la
configuracion de las rutas maritimas internacionales limitan la capacidad del pais para poder
ofrecer sus servicios a otros paises. Una de las principales industrias de Chile es la agricultura,
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el pais se encuentra entra una de los mas importantes productores del Cono Sur, pero debido
a su situacion no puede exportar este tipo de mercancia, de caracter perecedero, puesto que
el periodo de transporte de los productos es limitado.

Pese a la mejora de los contenedores y de las embarcaciones que deben transportar estos
productos, el periodo de transporte de los mismos sigue siendo demasiado elevado y esto
obliga a los productores del pais a transportar sus productos, generalmente por medio de
transporte de carretera o ferrocarril, hasta los puertos mas cercanos en Argentina, Brasil o
incluso Uruguay.

No obstante, los principales puertos del pais poseen una salud muy buena e incluso
tienen planeado realizar una serie de mejora y ampliaciones para poder incrementar las
transferencias de carga tanto de los importadores, como consecuencia del aumento de
productividad del pais, como de los potenciales exportadores cuando la economia mundial
acabe afianzandose.

2.3. Uruguay

2.3.1. Introduccién

Uruguay, oficialmente la Republica Oriental del Uruguay, es un pais de América del Sur,
situado en la parte oriental del Cono Sur americano. Limita al noreste con Brasil (estado de Rio
Grande del Sur), al oeste con Argentina (provincias de Entre Rios y Corrientes) y tiene costas en
el océano Atlantico al sureste y sobre el Rio de la Plata hacia el sur. Abarca 176 000 km?,
siendo el segundo pais mas pequefio de Sudamérica en cuanto a territorio, después de
Surinam. Segun los datos del INE, censo de 2011, la poblaciéon de Uruguay es de 3,29 millones
de habitantes, estando en la décima posicién entre los paises de América del Sur.

llustracion 63: Situacion geografica de Uruguay.
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Uruguay tiene un clima templado con variaciones de temperatura causadas por los
regimenes de los vientos y segln las estaciones. Las lluvias, muy abundantes, se reparten
uniformemente a lo largo de todo el afio. Los principales recursos econdmicos son la
agricultura y la ganaderia mientras que los recursos minerales y energéticos son escasos, las
principales industrias son las del papel y el cartdn, el cemento y las refinerias de petrdleo. El
clima del Uruguay es propicio para la producciéon ganadera basada en los pastos naturales.
Tiene por lo general una acusada estacionalidad, con un pico muy importante en primavera,
debido a una combinacidn dptima de humedad y temperatura, y un déficit muy marcado en
invierno para cubrir las necesidades nutricionales, debido a la afectacion de la calidad y
volumen del forraje por las heladas. La zona sur y este, de caracteristicas maritimas, tienen un
ciclo de produccién de forraje mas favorable que la region centro y norte.

Segun los resultados del censo 2011, la poblaciéon del Uruguay ascendia a 3.286.314
habitantes, con una tasa media anual de crecimiento del 0,19 % con respecto al censo de 2004.
La baja tasa de crecimiento observada en el periodo 1996-2004 (0,32%) es aun inferior a la
registrada entre los censos 1985-1996 de 0,64%. Dicho descenso se corresponde a una
disminucién progresiva de la natalidad y en los cambios migratorios.

La conformacién y estructura de la poblacidon uruguaya se distingue del resto de América
Latina. Uruguay se anticipdé en al menos 30 afios al resto de los paises latinoamericanos en la
transicion demogréfica. Se ha estimado que en 1900 las mujeres uruguayas tenian un
promedio de 6 hijos, en 1950 descendid a 3, y en el afio 2013 a 1,86 (segun el INE), por debajo
del limite del reemplazo generacional. A su vez, se destaca por ser el pais con la poblacién mas
longeva de América Latina, donde el colectivo de 60 afios o mas ascendia al 17,7 % en 2008.
Los cambios en el indice de natalidad también se deben al gran aumento de la esperanza de
vida, que asciende a 76,91 afios (73,24 afios para los hombres y de 80,20 afios para las
mujeres). El grado de urbanizacién es elevado y llega al 96,1 % de la poblacidn. En el grafico 55
se observa la piramide poblacional para el afio 2013 obtenida del ultimo informe del Instituto
Nacional de Estadistica en el afio 2014.

Grafico 55: Piramide poblacional de Uruguay (2013).
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La economia de Uruguay esta dominada por el sector agricola orientado hacia las
exportaciones, y por un sector industrial desarrollado. Después de haber crecido un 5% por
afio durante el periodo de 1996-1998, la economia se vio fuertemente afectada por las
recesiones econémicas de Brasil y Argentina, y la moneda se devalué al mismo tiempo que lo
hacia la moneda argentina. Uruguay es miembro del Mercosur, y Montevideo es la sede.

Destaca también el sector de servicios (financieros, logistica, transporte, comunicaciones) asi
como la pujante industria de las tecnologias de la informacidn, en particular el desarrollo de
software y servicios vinculados. Uruguay es también el mayor exportador per capita de
software de América Latina y el cuarto en términos absolutos, sélo superado por México, Brasil
y Argentina. En los ultimos afos ha crecido en importancia la explotacion forestal de
Eucalyptus grandis y Eucalyptus globulus, con vista a la produccién de madera aserrada y
madera para la produccidn de pasta de celulosa. Otro de los principales ingresos econémicos al
pais es el turismo: Uruguay cuenta con una linea costera sobre el Rio de la Plata y el océano
Atlantico salpicada de balnearios, entre los que se destacan Punta del Este y Piriapolis, de fama
internacional. El turismo agropecuario, histérico y termal tiene importancia.

Luego de afios de crecimiento, en el periodo 1999-2002 la economia sufrié una recesion
importante, que derivaba fundamentalmente de los efectos indirectos de los problemas
econdmicos de sus grandes vecinos, como Argentina y Brasil. La crisis bancaria fue provocada
por el retiro masivo de los activos de ciudadanos argentinos de la banca uruguaya. Luego con
la intervencién del FMI, el Uruguay pudo hacer frente a sus problemas, entre ellos, la
reestructuracién de la deuda. El crecimiento promedio en el quinquenio 2004-2008 fue del 8 %
anual. La deuda externa al 31 de diciembre de 2009, segln datos de la CIA The World Factbook
llegé al 12 610 millones de ddlares.

Segln estimaciones del FMI, en 2009 luego de la crisis financiera internacional, la economia
crecié al 0,6 %. Segun el Banco Central, con los datos procesados en 2010, la economia crecid
en 2009 en un 2,9 % y en el afio 2010 en un 8,5 %.

En lo que respecta al transporte de cargas se hace por medio de camiones y del
ferrocarril. En lo referente a pasajeros existen lineas de émnibus de corta distancia (menos de
50 km) y de larga distancia (de mas de 50 km) las cuales cubren las principales rutas,
concentrandose en las ciudades mas importantes, asi como tres lineas de trenes de pasajeros
gue se concentran en la capital.

La red nacional de carreteras cuenta con 8.696 km de carreteras de dos o mas carriles segun el
Ministerio de Transporte y Obras Publicas, que se distribuyen en los 175.016 km? de territorio,
lo que significa uno de los mas altos indices de accesos a diferentes partes de una regién de
América Latina. La caracteristica principal es que la mayoria de las carreteras confluyen en la
capital, Montevideo.

Por otra parte, los ferrocarriles uruguayos cuentan con aproximadamente 2.900 km de lineas,
todas ellas con un ancho de 1.435 mm, traccion diésel y sélo 11 km. de doble via. La mitad de
la red estda clausurada. Los servicios de pasajeros se prestan en tres lineas suburbanas
partiendo de Montevideo hacia el Norte (Linea 25 de Agosto, 63 km.), Oeste (Linea San José,
96 km. compartiendo los 63 km. de la linea 25 de Agosto) y Noreste (Linea Ing. Victor Sudriers,
44 km., compartiendo los primeros 8 km. con las otras dos).

En Uruguay hay aproximadamente 64 aeropuertos o aerddromos secundarios, de los cuales
nueve tienen pista de aterrizaje pavimentada, siendo los otros 55, aerédromos secundarios o
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pistas de emergencia con la pista sin pavimentar con pavimento leve. Los dos mas importantes
son el Aeropuerto Internacional de Carrasco ubicado en el departamento de Canelones, dentro
de la zona metropolitana de Montevideo, y el Aeropuerto Internacional de Laguna del Sauce,
en el departamento de Maldonado.

Finalmente, sobre las costas marinas del rio de la Plata y del rio Uruguay se ubican como
principales puertos los de Montevideo, Colonia del Sacramento, Fray Bentos, Nueva Palmira,
La Paloma, Piridpolis, y Punta del Este.

A continuacion puede observarse una serie de imagenes con distintas infraestructuras de
transporte en Uruguay.

llustraciéon 64: Infraestructuras de transporte de Uruguay
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2.3.2. Sistema portuario y marco institucional

Uruguay no ha sido ajeno a estas tendencias globales. El pais ha experimentado un
proceso de apertura en los ultimos 20 afios que le permitid participar de manera dindmica en
los flujos comerciales globales, a la vez que ha procesado una profunda transformacion
productiva. Esta se refleja en un radical cambio en la composicion de las exportaciones
uruguayas, en las que los Servicios Globales de Exportacién muestran un especial dinamismo.

Segun el Informe de Servicios Globales de 2105 las exportaciones de servicios globales
de Uruguay se estiman en aproximadamente USS 1.330 millones y emplean directamente a
aproximadamente 16.000 personas (2013). Esto refleja el atractivo del pais como lugar desde
donde brindar servicios hacia la regidon y el mundo. La disponibilidad de recursos humanos
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calificados a costos competitivos, la infraestructura tecnoldgica de primer nivel, el buen
ambiente de negocios, un clima favorable para la inversiéon, una ubicacién geogrifica
estratégica, un atractivo mercado regional, la fuerte estabilidad politica y social y el alto
estandar de vida son algunos de los factores que contribuyen con este propésito.

Uruguay y su capital, Montevideo, rankean dentro de los destinos top para operaciones de
offshoring, segun las mas prestigiosas firmas internacionales (A.T. Kearney, Tholons, Gartner).
Se destaca la madurez sectorial generada por la permanente instalacion de grandes empresas
internacionales que ofrecen servicios desde Uruguay al mundo. Tata Consultancy Services
(TCS), Concentrix, EGS, Atento, Avanza, TMF Group, Teotys y GIS international, entre otras, ya
ofrecen servicios desde Uruguay a otras partes del mundo. Ademas, muchas empresas
internacionales instalan en Uruguay sus Centros de Servicios Compartidos (CSC) y Centros de
Distribucion Regional (CDR), mejorando sus procesos de negocios e insercion regional.

El sistema portuario de Uruguay esta constituido por siete principales puertos, dos
maritimos y cinco fluviales. Los puertos maritimos se encuentran ubicados en el litoral del
Océano Atlantico y, tanto los puertos maritimos como los fluviales, estan administrados por la
Administracién de Puertos (ANP). La Unica excepcidn es el puerto de Nueva Palmira que tiene
dos secciones concedidas para la explotacién privada. El puerto de Montevideo es el principal
puerto del pais, en el afio 2007 movilizé el 76,53% del total de la carga transferida de los siete
principales puertos, inferior a los datos obtenidos en el afio 1990 cuando movilizo hasta el
92,77% del total de la carga de estos puertos. No obstante, pese a la disminucion relativa de
este porcentaje se ha producido una variacion positiva de los movimientos de carga del puerto
de Montevideo entre los anos 1990-2007. Esto se ha producido como consecuencia de la
mejora del resto de puertos en este periodo, lo que también ha favorecido al desarrollo del
puerto de Montevideo. En el grafico 56 obtenido del Informe para el Caso Uruguay (Cepal,
2012a) pueden apreciarse estos principales puertos y su evolucion para este periodo de
tiempo.

Grafico 56: Movimiento de cargas de los principales puertos de Uruguay
1990-2007 (Toneladas).

Puerto Tipo de cargas 1990 1995 2000 2005 2007
Montevideo Total 1.193 800 2972000 4144 213 5.820.719 7.477.010
Exportaciones 554.655 1.333.000 2.022.724 279671 3.720.000
Dieccarga 638945 1.639.000 2121489 2:541.048 3696911
Colonia Total 52.055 82.016 T5.930 504462 207276
Expoertacicnes 26.783 38.655 25.872 13872 T6.269
Importaciones 13212 38.727 15.5351 13.170 131.007
Fray Bentos Total TE.082 Q3060 360.926 402096 367216
Exportacicnes 42190 82084 345.518 402 95 3567.216
Importacicnes 7812 10.976 14.356 o o
MNuewva Palmira Total 2.499 54461 431.592 1.511.098 1.290.857
Exportaciones TQ.048 138.437 245368 597150
Importaciones Q T2.441 52344 106.386
MNueva Palmira (Priv) Total o 817.148 1.073.842 2.057.660 2A4B0 618
Exportaciones BO4 868 o 378.171 TBI.610
Importaciones a 15521 2111 2.008
Juan Lacaze Total o Q 91.011 275992 309 494
Exportaciones 4746 60428 76.269
Importaciones 3.340 110529 131.007
Terminal Este Ancap Total (1] a 1.757 007 2036812 1:337.505

Exportaciones
Importaciones

Terminal Mbopicui Total o Q o 230479 264.377
Exportaciones 217.697 227337
Impertaciones o o

Totales Puertos Total 1.286.597 4.021.338 4. 772909 7899 463 9.770.283
Exportaciones 626.628 2 337.635 2.533.551 5.183 431 5.833.681
Importaciones 639.9669 1.683_703 2239358 2.716.032 3.936.602

Fuente: Pedro Martin Sosa Pinilla, Daniel Vaca Villegas, “Conexion logistica v de infraestructura latinoamericana: potencialidades
para mejorar las relaciones comerciales con el Asia Pacifice”™. Informe final Unuguay. Diciembre. 2008 pag 44.
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Respecto a los puertos fluviales, Uruguay cuenta con dos hidrovias que facilitan el
movimiento de cargas:

o Hidrovia Paraguay-Parana: Incluye el puerto de Nueva Palmira en la desembocadura
del Rio Paraguay y sirve como puerto franco para las exportaciones de Paraguay y
Bolivia.

o Cuenca de Rio Uruguay desde la Represa de Salto Grande hasta su desembocadura.

Como puede apreciarse en el grafico anterior, el principal puerto para las cargas de
exportacion e importacion es el puerto de Montevideo. Este puerto ha experimentado un
incremento de las exportaciones en el periodo 1990-2007. En el afio 1990 este puerto movilizd
el 46% del volumen total de las exportaciones pero consiguié aumentar hasta el 50% de las
mismas en el afio 2007.

La autoridad portuaria de Uruguay es la Administracion Nacional de Puertos (ANP), un
servicio descentralizado del Estado creado en el afio 1916 (ley N2 5.495) y dependiente del
Ministerio de Transporte y Obras Publicas.

La primera Ley de Puertos del pais, la N2 5.648 (del afio 1916), le otorgd a la ANP el monopolio
de los servicios portuarios, con el objetivo de activar las operaciones y de amortizar la
inversion realizada en la terminal portuaria de Montevideo, la principal del pais.

Hasta el afo 1992, la ANP era responsable de la infraestructura portuaria, y prestaba todos los
servicios terrestres y maritimos a los buques. En el puerto de Montevideo, la operacidn
portuaria basica (carga desde el muelle y estiba en el buque, desestiba del buque y descarga
en el muelle) era realizada por dos grupos de estibadores, uno que realizaba las operaciones
en los buques y otro en el muelle. La ANP brindaba a las empresas navieras los servicios
terrestres a las mercancias a través de la Oficina de Personal Obrero. En tanto, la
Administraciéon Nacional de los Servicios de Estiba (ANSE) proveia la mano de obra de las
operaciones de estiba para trabajar a bordo, contratados por las agencias maritimas en
representacién de los armadores, y con salarios basados en acuerdos tripartitos privados.

Practicamente no existia la participacion de empresas privadas. Los Unicos agentes privados
que operaban eran las Agencias Maritimas, que se dedicaban a la contratacidn de las cuadrillas
de estibadores y a la solicitud de los medios de tierra que pudiese suministrarle la ANP.

En el afio 1992 tuvo lugar un cambio trascendental en la politica portuaria. Ese afio se dictd la
Ley N2 16.246, también denominada Ley de Puertos, la cual implicé profundas modificaciones
en la estructura del sector. Esta ley, que fue el resultado de una serie de reformas iniciadas en
1984, sucedié en paralelo a las reformas de los sistemas portuarios adoptadas en muchos
paises de América Latina.

La Ley de Puertos implicé dos cambios fundamentales. Por un lado, generd un marco de libre
competencia y libre concurrencia para la actividad portuaria, para una mayor participacion del
sector privado en las operaciones portuarias. Por otra parte, cred el Régimen de Puerto Libre,
un régimen de enclave aduanero en el que existe libre circulacion de mercancias, sin necesidad
de autorizaciones y trdmites formales.

Mediante esta norma se autorizé el otorgamiento de concesiones, permisos y autorizaciones
para la explotacién de los servicios portuarios, maritimos y terrestres. A su vez, la Ley de
Puertos redefinié el rol de la ANP como el organismo encargado de administrar, conservar y
desarrollar el puerto de Montevideo y los demas puertos de caracter comercial que le
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encomiende el Poder Ejecutivo. A su vez, debe asesorar al Poder Ejecutivo en materia
portuaria.

En este contexto, la ANP es responsable de la inversidn en infraestructura, actia como
regulador y supervisor de las actividades de las empresas privadas, y supervisa los precios de
los servicios que éstas prestan. La Ley de Puertos habilité a la ANP a prestar los servicios
portuarios en forma directa o indirecta, no le quité la potestad de participar de la operativa
portuaria, pero a partir de ese momento el régimen seria el de libre competencia.

El monopolio de los servicios de estiba y desestiba que tenia ANSE antes de 1992 no fue
eliminado de forma directa en la Ley; sin embargo, ésta si dispuso que los registros de
trabajadores debian extinguirse, y ademas que fueran cerrados, lo que implicé que ningin
trabajador pudo incorporarse a los mismos a partir de la promulgacidon de la ley. La puesta en
funcionamiento de los operadores portuarios en régimen de libre competencia implicé la caida
del monopolio de los estibadores de a bordo.

Paralelamente, se implementd un programa de incentivos para la reduccién de personal por
medio de indemnizaciones e incentivos a los trabajadores para crear sus propias empresas de
estiba. La ANP ofrecio a los estibadores de a bordo un pago de 24 sueldos mas una prima
extra, con la condicion de que mas del 90% renunciara. Practicamente todos los trabajadores
de ANSE aceptaron el retiro.

El régimen de Puerto Libre implica que existe libre circulacion de mercaderias, sin necesidad de
autorizaciones y tramites formales. Durante su permanencia en el recinto aduanero portuario,
las mercaderias estan exentas de todos los aranceles, tributos y recargos aplicables a la
importacion. El recinto aduanero portuario esta constituido por el conjunto de espacios bajo
jurisdiccion de la ANP que sean habilitados para la libre circulacidn de productos y mercancias,
en régimen de enclave aduanero. Los accesos para el control de entradas y salidas de
mercancia al Uruguay son controlados por la Aduana. Los servicios portuarios dentro de este
régimen son brindados por empresas privadas, que operan a través de concesiones o de
permisos onerosos por el uso u ocupacién de bienes publicos, mediante autorizaciones
administrativas para el ejercicio de ciertas actividades, o constituyendo sociedades
comerciales con integracién de la ANP en el capital y la direccion.

La normativa vigente permite, dentro de los limites del enclave aduanero-portuario, la
prestacion de servicios a la mercancia, que puedan, sin modificar su naturaleza, afiadir valor
agregado, modificar su presentacién o packing (re-envasado, remarcado) o instrumentar su
libre disposicidn o destino (agrupado, desagrupado, consolidacion y desconsolidacion,
clasificado y manipulacidn). Se establece también que no hay limites para la duracién del
almacenaje de la mercaderia en el puerto, ni en cuanto al volumen de los bienes almacenados.

Con respecto a las actividades relacionadas a la mercaderia, se realizan, ademas de las
convencionales (carga y descarga, estiba y desestiba, movilizacién) las siguientes: transporte,
trasbordo, reembarque, transito, removido, depdsito, almacenamiento, disposicion,
abastecimiento de buques conjuntamente con servicios conexos con las actividades portuarias
y de Puerto Libre. El régimen de Puerto Libre se complementa, en gran medida, con el régimen
de Zona Franca.
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2.3.3. Andlisis de los principales puertos

A continuacidn vamos a describir y analizar el principal puerto de Uruguay que se corresponde
con el puerto de Montevideo.

PUERTO DE MONTEVIDEO

A) INTRODUCCION

El Puerto de Montevideo es el principal puerto comercial del Uruguay. Se encuentra ubicado
sobre el Rio de la Plata, latitud 34255’S y longitud 56214’0 en una importante zona de transito
de cargas del Mercosur, historicamente ha sido el motor impulsor del desarrollo de la
economia uruguaya. Gracias a que es un puerto natural que no necesita un periddico dragado
ya que es un puerto apto para naves de gran calado, ha podido competir con el puerto de
Buenos Aires. Ademas, el puerto de Montevideo funciona las 24 horas del dia durante todo el
afo, en virtud de la escasa probabilidad de vientos o tormentas que impliquen el cierre de las
operaciones portuarias. En la ilustracion 61 se muestra el puerto de Montevideo y su
ubicacién respecto a la capital.

llustracién 65: Ubicacion del puerto de Montevideo respecto a la capital.

Estd dirigido por la Administracién Nacional de Puertos (A.N.P.), organismo oficial que
supervisa todos los puertos comerciales del pais. Con el fin de mantenerlo actualizado se han
ido mejorando sus instalaciones y desde el 2006 cuenta con una gran playa de contenedores
para el manejo de las cargas que llegan y salen del mismo. La autoridad Policial dentro del
Puerto es la Prefectura Nacional Naval, quien tiene jurisdiccién dentro de todo el Puerto de
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Montevideo. Lleva a cabo controles de fiscalizacidon de transito vehicular, brinda seguridad a
todas las instalaciones portuarias publicas y privadas, lucha contra el Narcotrdfico vy
Contrabando al igual que la represion contra la delincuencia dentro del Puerto.

La normativa existente en Uruguay le da el caracter de "puerto libre", por lo que el transito de
cargas puede ser movilizado sin restricciones aduaneras, no habiendo limites en el tiempo de
duracion del almacenaje de las mercaderias, admitiéndose tareas de depdsitos, reenvasado,
remarcado, clasificado, agrupado y desagrupado, consolidacién, manipuleo y fraccionamiento
y exencion de impuestos a las importaciones. El puerto de Montevideo tiene como gran meta
convertirse en puerto HUB regional, eso significa poner en marcha su gran plataforma logistica
para la distribucién de mercaderias en la region.

Practicamente un 52% de los contenedores que llegan al puerto estan en transito desde las
terminales que se encuentran operando en él, de ese total, un 90% son contenedores que se
mueven hacia territorio argentino, tanto a los territorios mas australes del vecino pais como
hacia su zona norte. Paises como Paraguay y Bolivia sin salida al mar, utilizan el transporte
polimodal regional desde Montevideo. Para cubrir sus necesidades de abastecimiento y salida
de mercaderias. Las ampliaciones realizadas a partir de la ejecuciéon del denominado Plan
Maestro ha permitido el acceso de barcos de mayores dimensiones y capacidad de carga,
ampliando la operativa portuaria.

En los ultimos afios es notable la llegada de cruceros de pasajeros al puerto de Montevideo. Se
destaca la llegada del Costa Victoria en el verano austral de 2012, que permitié el embarque
de viajeros.

B) DELIMITACION Y JURISDICCION

Las terminales en el puerto de Montevideo pueden observarse en la ilustracién 62 a excepcion
de la terminal de graneles que se encuentra en el otro lado del puerto:

llustracién 66: Terminales del puerto Montevideo

MONTEVIDEO — PORT PARTICU

ACCESS CHANNEL:
34 .5 Km dredged to -12,00m at zero tide

ALL QUAYS
10.5 Depth at zero tide
(+0.9 reguiar tide)
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En esta ilustracién puede observarse la terminal de contenedores de TCP asi como las zonas de
servicio, la zona publica y de acceso a ellas. De estas zonas, la mds importante de todos es la
gue se corresponde con la Terminal TCP.

‘ ‘OUR PEOPLE MAKE THE DIFFERENCE

KATOEN NATIE TERMINAL TCP

La Terminal Cuenca del Plata (TCP) de Montevideo es una instalacion destinada a la operacion
de contenedores. Ubicada préxima a la bocana del puerto, ha estado en funcionamiento desde
2002, siendo actualmente la terminal de contenedores mds avanzada de la region.

La terminal, conectada a la red ferroviaria nacional ofrece un centro logistico de 1.700 m2 para
la consolidacion y desconsolidacidn de los contenedores, ademas de instalaciones de limpieza
y reparacién de contenedores asi como para la operacién de aquellos contenedores que
transportan materiales peligrosos.

En la siguiente imagen se puede observar la terminal de contenedores mas importante del
puerto.

llustracion 67: Terminal Cuenca de Plata (TCP)
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TGM

Terminal de graneles mds moderna de Uruguay, ubicados estratégicamente en el Puerto de
Montevideo especializados en acopio y embarque de graneles en general.

Cuenta con el Unico puesto de atraque privado del Puerto de Montevideo y el mas profundo
de la Hidrovia permitiendo la carga de buques Panamax y Post-Panamax, tecnologia de punta,
procesos automatizados y personal altamente capacitado y responsable, aportando mas
competitividad al sector en Uruguay. Todos los procesos estdn certificados internacionalmente
cumpliendo las exigencias para operar y exportar en el mercado mundial, agregando valor a su
cadena logistica.

En la siguiente ilustraciéon se puede observar la terminal de contenedores asi como su
ubicacién en el puerto.

llustracion 68: Terminal de graneles (TGM) y su ubicacion en el puerto.
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C) SOCIEDADES

.“ OUR PEOPLE MAKE THE DIFFERENCE

KATOEN NATIE TERMINAL TCP

Katoen Natie fue fundada en 1854 en Amberes, Bélgica. Sus primeras actividades estaban
relacionadas con el algodén (“katoen”). Cuando un buque atracaba en el puerto, el capitan y
su tripulacion descargaban la mercancia ayudados por estibadores. Una vez en el muelle, la
“Natie” recibia la carga en sus instalaciones. Antes de distribuir el algoddn, Katoen Natie lo
almacenaba, pesaba y comprobaba su calidad.

En los afios 90 el Grupo Katoen Natie realiza sus primeras inversiones en el exterior, llegando
también a América Latina. En el afio 1996 la empresa comienza sus actividades en Uruguay
mediante la adquisicion de parte del paquete accionario de Zonamerica (un parque de
negocios que opera bajo el sistema de Zona Franca), posteriormente invirtiendo también en
Costa Oriental, empresa de servicios logisticos.

En el 2001 el Grupo Katoen Natie participa en una subasta publica y adquiere el 80% del
paquete accionario de Terminal Cuenca del Plata S.A., empresa que opera y administra la
terminal especializada de contenedores en el Puerto de Montevideo. Simultdneamente
comienza a operar en los muelles publicos a través de la empresa Nelsury S.A.

D) ESTRUCTURA DE LA ANP-PM

La estructura de la ANP del puerto de Montevideo esta compuesta por un érgano de direccion
formado por un presidente, vice-presidente y vocal que junto a la Gerencia General del puerto
de Montevideo tienen como funcién gestionar la parte publica del puerto y velar para que las
empresas privadas que operan en las terminales cumplan las condiciones de los acuerdos en
base a los cuales obtuvieron la concesién.

Por otra parte, existe un coordinador de flota para controlar y gestionar las embarcaciones que
atracan en la zona publica del puerto asi como un Area del Sistema Nacional de Puertos que
permite coordinar y gestionar en comun, de forma continuada el resto de puertos del pais.
Ademas este puerto estd compuesto por un Area de Infraestructuras que planifica las obras
publicas que van a construirse y un Area de Operaciones y Servicios que permite coordinar
cada una de las fases de construccion y explotacion de las mismas.

Comunes a todos ellos, existen el Departamento de Marketing, Relaciones Internacionales,
Departamento Financiero y Contable y el departamento de Recursos Humanos
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E) INFRAESTRUCTURA Y EQUIPOS EN LAS TERMINALES

“ OUR PEOPLE MAKE THE DIFFERENCE

KATOEN NATIE TERMINAL TCP

Caracteristicas

Linea de atraque de 638 metros de longitud, de los cuales 350 metros permiten operar con
buques de hasta 14 metros de calado.

2.700 conexiones eléctricas para contenedores refrigerados.

Capacidad operativa anual de 900.000 TEU'S

100 movimientos de contenedores por buque y hora.

Equipamiento

4 Gruas Super Post-Panamax

3 Gruas Post-Panamax

28 carretillas pértico operadas a computador

8 carretillas apiladoras de contenedores vacios

4 Reach-stackers.

Las gruas Super Post-Panamax son de construccién reciente y estan equipadas con dos
aparatos de descarga tipo “twin lift” cada una, lo que les permite elevar cuatro contenedores a
la vez y operar con barcos de 22 filas de contenedores de ancho. Poe otra parte, la flota de 28
carretillas pdrtico se emplean para los movimientos operativos en la playa de contenedores
junto al resto de las mismas, tanto las empleadas para contenedores vacios como las de mira
telescopica.

En la siguiente ilustracidon puede observarse imagenes de los distintos equipos de la terminal.

llustracién 69: Equipos de la Terminal TCP

INOKOR "

JINOKOR" [F
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Caracteristicas

Linea de atraque de 168 m. de longitud

Tuberia de carga y descarga de graneles de 450 m. que se conecta con los silos.

12 silos de 25.000 metros cubicos

Accesos por via terrestre

Superficie de 30.000 m2 como superficie para aparcamiento de camiones

F) TARIFAS PORTUARIAS

Las principales tarifas que se aplican en el puerto de Montevideo actualizadas para el presente
afio, 2016, son las que se indican a continuacion con los servicios que se implementan para
cada una de ellas. Estas tarifas son publicas y han sido publicadas por la ANP de Uruguay.

USO DEL MUELLE

Us5'mts. eslora’hora

Muslles de Pesca y Muele N° 10 (1) oO7
Muelle Florida v Digue de Ribera (1) 0,11
Mueles Maciel y Fluvial 0,21
Atragues MN® 1 - N®2 y Cabecera Musllie A 042
Atragues M3 - N4 -N*5 0.a7
Atreques M® 6 - N® 7y Cabstera Muelie B 0,42
Atragques N° 8y N* 5 0,57
Atragues N 10y N® 11 0,28
Motas:

Los bugues ebarloados o atracados a la mediterranea, abonaran el 5% de la tarifa gensral.

(1) Bugues pesgueros (bandera nacional} abonaran la tarifa de las embarc aciones de sernvicio con base en puerto,
independientements de =i s& enc uentran atrac adas a muro, abarloados o a la mediterranea,

UsSinaveidia
Trafic o Intericr o de Bahia 7,05
Embare aciones de senvicio con base en puerio 14,08
Bugues bandera nacicnal Atrague prec aric sin cperar 51,58
Pesqguero bandera nacional- Atragque precario muelles comerciales 74T
Pesqueros bandera extranjera- Atragus precaric muelles comerciales 253 55
Bugue Tangue- Fondeo o Muelle sin Operar 55,24
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MERCANCIAS CON ADMISION TEMPORAL

US55 por tonelada (*)

USSTON = 500 850

Carga General
Tipe de Carga USSITON = 500 11,33
Ceontenedores Todas las mercaderias 11,33

Mota: Para graneles se aplican las tarifas de despachos de importacion

(*) el precio corresponde a DUAS de REGIMEN 20

NCM TARIFAS ESPECIALES USS por Tonelada
15 Grasas y Aceites 2,83
35.01.50.90.00 Polimeros de estilenc- los demas 233
35.07.50.00.00 Poliésteres 283
39.07.60.00.10 Poligtienc Recuperado 2,83
35.07.60.00.90 Polistilenc los demas 283

MERCANCIAS EN TRANSITO

UsS por tonelada

Carga General y Contenerizada

[
[==)
£

Secos

[
[=")
[

Graneles
Tipe de Carga Liguidos

-
T
[i%]

Transbordo bugue - bugue

[
[=")
[

wehiculos - por unidad WSS 14,

.
T
=]

Motas:

1.- La tarifa de transito se devenga por cada ingreso o egreso a un recinto portuario via terrestre.

2.- La tarifa de transbordo bugue tierra bugue se devenga una sola vez, excepto la mercaderia contenerizada, que

paga solo el tem 1.7.

CONTENEDORES
USS funidad / movimiento
Embargue o Desembargue X267
Motas:
1. El removido bugque-muelle-bugue paga una sola vez la tarifa.

2 El removido a bordo no tendra cargo tarifario, incluso si emplean grias de ANP
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H) MOVIMIENTOS DE CARGA

Obteniendo de los datos oficiales y publicos de la ANP para el puerto de Montevideo pueden
obtenerse una serie de conclusiones que permiten detallar como y de qué manera se
movilizan las distintas mercancias en el puerto.

El puerto de Montevideo es principalmente un puerto que moviliza contenedores. Se estima
que aproximadamente el 72% de la carga movilizada a 1 de enero de 2016 se corresponde con
este tipo de mercancias alcanzando un valor de 712.725 toneladas. El resto, carga general y
graneles se distribuyen de desigual forma, aproximadamente los graneles movilizan una carga

casi 6 veces mayor que lo que representa la carga general, 176.564 toneladas de graneles
frente a las 32.227 toneladas de carga general.

En el grifico 57 puede observarse el total de las cargas movilizadas por el puerto de
Montevideo.

Grafico 57: Toneladas movilizadas por modalidad de carga (2016).

MODALIDAD CARGA DESCARGA TOTAL
Carga Gensral 6395 20532 32.227
Contenedores |*) 388522 323203 712725
Xrane: 125554 51.008 176.564
TOTALES 521.473 400.043 921.514

Total de Tonelodas con el Peso del Confenedor (*Jincluye Trasbordos Confenedorizados

Toneladas Movilizadas por Modalidad de Carga
Puertode Montevideo Enero 2016

BiargaGenseral

A50.000

B Contanedores(®
AD0, 000

150,000 B Grane
BT
250,000
200000
150 000
100, DD

50.000

il

CARGA DESCARGA

Si solo se observan los movimientos de contenedores y de TEUs, el total de contenedores
movilizados alcanza una cifra de 39.402 contenedores siendo los mas utilizados los
contenedores de 40 pies pero a muy poco distancia de los contenedores de 20 pies, tanto
llenos como vacios. Aproximadamene los contenedores llenos representan el 75% del total de
los contendores empleados con 44.986 de ellos y una relacion de contenedores llenos especto
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a los vacios de 2,65. Contabilizando la media de contenedores usados y de la relacion entre
cada uno de ellos se estima una proporcidn entre los TEUs y los contenedores de 1,59.

Estos datos pueden observarse en el grafico 58 que se adjunta a continuacion.

Grafico 58: Contenedores y TEUs movilizados (2016).

LLENOS VACIOR
20 40 TOTAL 20 40 TOTAL TOTAL
12,294 16345 28,441 4010 4751 10,741 30.402
44985 17.512 62,498
Relocion TEUS | CONTENEDORES = 1,59
Relocion Usnos / Vacios (Confenedores) = 2,45
Relacion Lienos / Vocios [Taus] =2.55
Contenedores y Teus Movilizados
Puerto de Montevideo
0,000
60,000 BVACIDS
WLLENOS
50.000
40,000
30,000
20 000
10,000
(1]

Contenedores TEUS

Si se compara el movimiento de contenedores con el resto de muelles del pais se observa en el
grafico 59 para el afio 2015 que solo en este tipo de carga, el puerto de Montevideo moviliza
tantos contenedores como el resto de muelles del pais. Estos datos son consecuentes respecto
a la ubicacion geografica de Uruguay vy las caracteristicas especificas del pais. Los paises de
menor tamafio tienden a concentrar sus mercancias en las zonas mas pobladas y , a su vez,
esto tiende a desarrollar mejor y atraer inversiones mds grandes.
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Grafico 59: Comparativa de Contenedores movilizados respecto a otros muelles (2015).

MES TERMINAL DE CONTENEDORES OTROS MUELLES TOTAL
tners 21,104 17.655 38,759
Febrero 2777 18427 40.204
Marzo 23.430 22814 46,294
Al 23586 17.030 40.418
Wayo 2312 22853 45,974
Jurig 2].252 17.6186 38.848
Julio 25504 16057 41,963
Agasto 1.382 22499 43.881
Setiembre 16587 20,451 37.638
Cetubre 21.700 21.153 42,853
Noviembre 20.639 19111 39.750
Diciembre 19037 21.151 40.188
TOTAL 259,949 237.019 494,988

Contenedores Movilizados
Terminal de Contenedores y Otros Muelles: ANO 2015

30,000 B TERMINAL DE
CONTENEDORES
25,000 BOTROS MUELLES
20.000 il
15.000
10.000
5.000

@ @ o & 8 o 0 & & 8 P
2 & R i \\;“0 o 5 & # & 4

Por otro lado, se ha observado una tendencia oscilante en el total de las mercancias
transportadas por el puerto entre los afios 2011 hasta el 2015 con un descenso de las mismas
desde el afio 2011, donde el total de las mercancias movilizadas era de 4.265.091 toneladas
hasta las 3.586.049 toneladas de 2015. Sin embargo, pese a que el 2015 las mercancias
disminuyeren respecto a 2011, en los afios 2013 y 2014 se recuperaron alcanzando unos
valores muy similares a los del 2011 e incluso superiores con 4.270.722 toneladas. Esta
disminucién no se produce especialmente en un particular tipo de carga sino que se va
reduciendo en pequefias cantidades en cada una de ellas.

Esta situacién puede observarse en el grafico 60 que muestra las toneladas exportadas por el
puerto de Montevideo.
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Grafico 60: Comparativa de toneladas de exportacion (2011-2015).
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2.3.4. Conclusiones

Aunque el disefio de la reforma portuaria de Uruguay del afio 1992 se hizo siguiendo la
estela de las reformas del resto de paises del Cono Sur, al puerto de Montevideo le costé
mucho tiempo adaptarse, sin embargo, la finalizacidn de las obras para la Terminal TCP y para
la terminal de contenedores junto a la liberacién del sector privado ha permitido reducir este
tiempo de adaptacién. Los cambios en los ultimos 10 afios han sido espectaculares y se han
realizado grandes progresos en la conformacion del puerto como puerto libre y moderno.
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No obstante, pese a la menor influencia del pais en comparacién con el resto del Cono Sur, en
su vertiente econdmica, es uno de los paises mas influyentes de MERCOSUR vy la logistica y
caracteristicas de la terminal de contenedores del puerto de Montevideo no tiene nada que
envidiar con otras terminales de contenedores de la América del Sur.

3. ANALISIS COMPARATIVO Y DIAGNOSTICO GLOBAL

3.1. Opinion del experto: Ricardo J. Sanchez

Ricardo J. Sanchez es un titulado en economia por la Universidad del Salvador, en Argentina
en 1983, con estudios de especializados en la Universidad de Paris y en la Universidad Carlos Il
de Madrid.

Toda su vida profesional ha estado relacionada con la economia en relacion con las
infraestructuras, la regulacidn y el transporte, tanto en la funcién publica como en la empresa
privada. Ha trabajado de profesional y en
trabajos académicos en 35 paises del mundo,
con una fuerte especializacién en temas
maritimos, portuarios y de logistica. Posee mas
de 140 publicaciones, entre libros, capitulos,
articulos cientificos, documentos de trabajo,
etc.

Actualmente es Senior Economic Affairs
Officer, desempefandose como Oficial a Cargo
de la Division de Recursos Naturales e
Infraestructura de la CEPAL, Comisidn
Econdmica para América Latina y el Caribe, de
las Naciones Unidas.

Este experto considera que los puertos
de América Latina y el Caribe estan alcanzando
su maxima capacidad pero siguen estando, a
nivel logistico y de estructura portuaria vy
maritima, a bastante distancia de los sistemas
de América del Norte, Europa y Asia. En estos
aspectos la CEPAL, y este experto como uno de sus maximos valedores, tienen como una de
sus funciones avanzar y progresar lo maximo posible en estos sentidos. Tiene como mision
apoyar el desarrollo econdmico de todos estos paises, estudiando las tendencias de la
evolucidn econémica y principalmente el transporte por vias maritimas.

CARDO J. SANCHEZ

T A CAMGD Drvemsin Ta o8¢ Lms
ERE PRI T A ey

Segun el equipo de Ricardo J. Sdnchez, es necesario una modificacién del concepto de trafico
maritimo para incorporarlo dentro de un proceso de movilidad general. Para ello debe de
dejarse de pensar en el concepto de que los distintos modos de transporte son competidores
entre si y coordinarlo como un conjunto en si mismo. Para ello, requiere una mejora de las
antiguas infraestructuras, principalmente carreteras y redes de ferrocarriles, mediante

Autor: Jorge Cabrera Bellmunt

178



TFM: Evaluacién de los principales puertos del Cono Sur Septiembre de 2016

inversiones reales y modernas basadas en la planificacion para que cada uno de los modos de
transporte cumpla con su rol dentro de la estructura del transporte.

Este es el principal problema de competitividad de los puertos de América Latina y del Caribe
con respecto al resto de las zonas mas desarrolladas, lo que genera un incremento de las
tarifas portuarias al no poder acceder en las mismas condiciones de eficacia y eficiencia.

La CEPAL considera que es imprescindible potenciar el nivel de los técnicos para que
apliquen las nuevas tecnologias existentes y saber cdmo y con qué medios se deben realizar
las inversiones en los diferentes modos y principalmente en el trafico maritimo.

Se ha demostrado que pese al fuerte incremento de la demanda de todo tipo de mercancias
de los diferentes puertos, mas 10%, las inversiones en este campo no han superado el 2%. Es
necesario invertir en las infraestructuras de transporte maritimo para poder adaptarse, no solo
a la demanda actual sino a la situacidn del transporte maritimo dentro de 50 afios. Junto a ello
también deben desarrollarse al mismo nivel el resto de infraestructuras buscando alcanzar la
maxima eficiencia pero también la maxima sostenibilidad del sistema, no solo del transporte
sino también del conjunto de la sociedad.

El problema de la falta de recursos en un futuro no muy lejano debe implicar que todos
los paises que componen la CEPAL afronten estos desafios con racionalidad y sentido critico,
basandose en criterios técnicos y de racionalidad y sostenibilidad.

3.2. Costes y manipulacion de contenedores

En apartado 2 cuando se han analizado los principales puertos del Cono Sur (Argentina,
Brasil, Chile y Uruguay), este analisis se ha centrado en las mercancias movilizadas en el trafico
de contenedores. Con estos datos se va a realizar una comparativa de las tarifas que se aplican
en cada puerto, tanto las que proporciona en su informacién publica el puerto como las que se
pueden encontrar en cada una de las distintas terminales.

La informacidn sobre estas tarifas no especifica y se refieren al valor total de lo movilizado por
los contenedores en el puerto, sin afiadir el coste que cada una de las terminales, o si en los
datos proporcionados se incluyen los costes totales de la operacion desde la descarga/carga
del contenedor hasta su almacenamiento. Ademas, en algunos de los costes proporcionados
por los puertos y las terminales ya estan incluidos los costes referidos a la carga, descarga,
estiba, desestiba y transbordo. Conviene destacar que el transbordo de los contenedores es
realizado en la mayor parte de los casos con los elementos propios del puerto como una forma
para fidelizar a los clientes, lo supone una ventaja para las navieras que atracan en estos
puertos.

Debido a la falta de homogeneidad de los sistemas portuarios de cada pais y del conjunto, este
anadlisis como ya se ha comentado se referird exclusivamente al trifico de contenedores.
Puesto que existen distintos precios, dependiendo si son contenedores de 20 o 40 pies o si se
encuentran vacios, destinados a la exportacién o a la importacion, se obtendra el precio medio
del contenedor para cada puerto para compararlos.

A continuacidon se muestran las tarifas de cada uno de los puertos analizados en el
apartado anterior:
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PUERTO DE BUENOS AIRES (ARGENTINA)

Las tarifas en este puerto se fijan en base al tipo de mercancia y la cantidad de cada una de
ellas, segun la tabla de tarifas en el apartado 2 para este puerto. Tomando como referencia un
contenedor de 20 pies, equivalente a 1 TEU, se ha considerado que la media de su capacidad
es de 23.600 Kg. En base a ello, se ha obtenido la siguiente tabla:

1. PUERTO DE BUENOS AIRES (USS)
IMPORTACION |EXPORTACION |TRANSBORDO |MEDIA

277,80 138,90 73,44 141,51

PUERTO DE BAHIA BLANCA (ARGENTINA)

En el caso de este puerto se pueden observar tarifas referidas tanto para contenedores de 20
pies como para los de 40 pies tanto en la importacidn, exportacion como en el transbordo de
los mismos por el puerto que se muestra en el apartado 2 de este estudio. En base a ello, se ha
obtenido la siguiente tabla:

2. PUERTO DE BAHIA BLANCA (U$S)
IMPORTACION |EXPORTACION |TRANSBORDO |MEDIA

135,15 135,15 88,14 117,20

PUERTO DE SANTOS (BRASIL)

En el caso del puerto de Santos, las tarifas aparecen fijadas segun su correspondiente tabla en
el apartado 2, por el modo de transporte en el que los contenedores llegan al puerto, ya sea
por medio de buques especializados o por cualquier otra embarcacion o a través del sistema
ferroviario. En base a ello, se ha obtenido la siguiente tabla:

3. PUERTO DE SANTOS (USS)

VAGONES BUQUES BUQUES NO MEDIA
FERROVIARIOS PORTACONTENEDORES | PORTACONTENEDORES
221,20 129,98 662,03 267

PUERTO DE PARANAGUA (BRASIL)
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Al contrario que los anteriores puertos, las tarifas publicadas para el puerto de Paranagua
recogen el valor monetario de los distintos conceptos que permiten computar el coste total del
movimiento para los contenedores. En el apartado nimero 2 de este estudio pueden
observarse las tablas que permiten definir el coste del movimiento de contenedores. En base a
ello, se ha obtenido la siguiente tabla:

4. PUERTO DE PARANAGUA (U$S)

CONTENEDOR DE 20/40 PIES VACIO 46,63
MERCANCIA MOVILIZADA POR CONTENEDOR 53,78
ESTANCIA EN PATIO POR CONTENEDOR 14,94
VALOR TOTAL POR CONTENEDOR 121,35

PUERTO DE SAN ANTONIO (CHILE)

Para el caso del puerto de San Antonio, las tarifas publicadas recogen los valores del coste de
los contenedores en funcion del tipo de contenedor que aparecen en el apartado 2 de este
estudio. En base a ello, se ha obtenido la siguiente tabla:

5. PUERTO DE SAN ANTONIO (USS)

CONTENEDORES CON CARGA 51,13

CONTENEDORES VACIOS 51,13

CONTENEDORES REFRIGERADOS  [116,91

MEDIA 67,36

PUERTO DE VALPARAISO (CHILE)

Al igual que para el puerto de San Antonio, las tarifas publicadas recogen los valores del coste
de los contenedores en funcidn del tipo de contenedor, que aparecen en el apartado 2 de este
estudio para la terminal de contenedores del puerto de Valparaiso. En base a ello, se ha
obtenido la siguiente tabla:
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6. PUERTO DE VALPARAISO

(USS)

CONTENEDORES CON CARGA 64,33
CONTENEDORES VACIOS 64,33
CONTENEDORES REFRIGERADOS | 151,71
MEDIA 85,63

PUERTO DE MONTEVIDEO (URUGUAY)

En el puerto mds importante de Uruguay las tarifas estdn definidas para cada puerto por la
ANP vy recogen el coste de cada una de las situaciones en las que puede encontrarse el
contenedor asi como la unidad de contenedor en movimiento. En base a ello, se ha obtenido la

siguiente tabla:

7. PUERTO DE MONTEVIDEO (USS)

ADMISION MERCANCIA EN
TEMPORAL TRANSITO il MEDIA
267,39 66,79 22,67 73,98

Una vez recogidas las tarifas para la unidad de transporte del contenedor, es posible
realizar una comparacion de las mismas. Pese a la falta de homogeneidad explicada
anteriormente, estos valores permiten establecer un pequefio marco de comparacion para
realizar la evaluacion de los costes en los distintos puertos estudiados del Cono Sur. Aunque no
se conoce si estos costes recogen el valor total en el puerto y las respectivas terminales o solo
en uno de ellos, puede obtenerse una tabla que agrupe los valores medios obtenidos de cada

uno de los puertos y la media para todos ellos.
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Gréfico 61: Tabla comparativa del coste de la operacién de contenedores

COSTE DE MOVILIZACION POR DESVIACION RESPECTO AL
CONTENEDORES (U$S) COSTE MEDIO (U$S)
1 PUERTO DE BUENOS AIRES 141,51 20,45
2 PUERTO DE BAHIA BLANCA 117,2 3,26
3| pumtooesavios [ 27 | ety |
4 PUERTO DE PARANAGUA 121,35 6,20
5 PUERTO DE SAN ANTONIO 67,36 31,98
6 PUERTO DE VALPARAISO 85,63 19,06
7 PUERTO DE MONTEVIDEO 73,98 27,30
COSTE MEDIO 125

En este grafico puede observarse respecto a la media obtenida para estos siete puertos 4
rangos de valores. En el primer rango de valores se encuentran los puertos de Bahia Blanca y
Paranagua donde se encuentran oscilaciones positivas respecto a la media de entre 3y 6
ddlares por contenedor. En el segundo rango de valores se encuentran los puertos de Buenos
Aires y Valparaiso cuya oscilacion se encuentra muy préxima entre si, entre los 19 y los 20
ddlares por encima de la media por cada contenedor. El tercer rango de valores varia entre los
27 y los 31 ddlares por contenedor respecto a la media, correspondiéndose con el puerto de
Montevideo y con el de San Antonio. Finalmente el Gltimo rango de valores se corresponde
con el puerto de Santos en Brasil donde se supera la media del coste del contenedor en hasta
109 dédlares debido a que la tarifa de los contenedores que se movilizan por medio de
embarcaciones no especializadas resulta tremendamente elevado para las embarcaciones que
atracan en el puerto.

3.3. Analisis DAFO de los principales puertos del Cono Sur

El analisis DAFO, también conocido como andlisis FODA o DOFA, es una metodologia
de estudio de la situacidon en un programa o un proyecto, analizando sus caracteristicas
internas (Debilidades y Fortalezas) y su situacion externa (Amenazas y Oportunidades). Cada
una de estas caracteristicas pueden definirse como:

Caracteristicas internas:

o Las fortalezas son todos aquellos elementos internos y positivos que diferencian al
programa o proyecto de otros de igual clase.
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o Las debilidades se refieren a todos aquellos elementos, recursos de energia,
habilidades y actitudes que la empresa ya tiene y que constituyen barreras para lograr
la buena marcha de la organizacion.

Caracteristicas externas:

o Las oportunidades son aquellos factores, positivos, que se generan en el entorno y
que, una vez identificados, pueden ser aprovechados.

o Las amenazas son situaciones negativas, externas al programa o proyecto, que pueden
atentar contra éste, por lo que llegado al caso, puede ser necesario disefiar una
estrategia adecuada para poder sortearlas.

A continuacidon se va a realizar este andlisis DAFO para cada puerto, definidos y
detallados cada uno de sus elementos y caracteristicas en el apartado 2 de este estudio.

El indice de los DAFOs es el siguiente:

Puerto de Buenos Aires (Argentina)
Puerto de Bahia Blanca (Argentina)
Puerto de Santos (Brasil)

Puerto de Paranagua (Brasil)
Puerto de San Antonio (Chile)
Puerto de Valparaiso (Chile)
Puerto de Montevideo (Uruguay)

NoukwheE
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1. PUERTO DE BUENOS AIRES (ARGENTINA)
FORTALEZAS

1 Capital humano de las terminales

Eficiencia de las terminales

Modernizacién de los equipos

Servicios de atencion a las embarcaciones

Sistema de seguridad y vigilancia de las instalaciones
24 horas de operacion sin costes extraordinarios
Sistema de integracidn de los servicios portuarios

N o o B WN

DEBILIDADES

Congestidn del trafico en la zona de entrada al puerto

Dragado continuo del rio

Falta de conectividad con los modos de transporte terrestre

Tasas excesivas a las cargas

Exceso de tramites burocraticos

Dificultad para acometer proyectos a medio y largo plazo.

La reserva ecoldgica limita las entradas y salidas del puerto.
Ineficiencia de las terminales de graneles sélidos.

Estancamiento de las inversiones en sistemas de iluminacién nocturna

[EEN

O 00 N O Ul b WN

OPORTUNIDADES

1 Aumento de la contenedorizacién

Mejora de la red de ferrocarril y de carreteras en constante evolucién
Atraccion para el transbordo de mercancias

Puerto de la capital de un pais con tendencia econdmica creciente
Aprovechar la reserva ecoldgico como potenciador de actividades econdmicas
relacionadas con el concepto de puerto-ciudad.

u b wWwN

AMENAZAS

1 Fuerte competencia con otros puertos cercanos, tanto nacionales como
internacionales.

2 Laterminal de Puerto Sur es competidora de la AGPSE para los mismos servicios
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2. PUERTO DE BAHIA BLANCA (ARGENTINA)
FORTALEZAS

1 Proximidad a las principales zonas agroexportadoras
Reserva natural de recursos petroquimicos naturales
Interconexiones viales y ferroviarias

Existencia de una plataforma logistica integral
Puerto auténomo de las autoridades estatales

a b W N

Moderno sistema de balizamiento y monitorizacion

DEBILIDADES

Jurisdiccidn de las redes de transporte no completamente definidas
Depende completamente de la inversion privada

Complejidad del sistema administrativo y tarifario

El sector Cangrejales requiere dragado continuo

Crecimiento limitado por la ciudad

La sociedad petroquimica se ha visto afectada por la inestabilidad politica
recientemente

AU b WN B

OPORTUNIDADES

1 Aumento de las superficies de operacién a medio plazo

2 Mejora de la conexidn ferroviaria con el puerto

3 Incremento de inversiones futuras

4 Estabilidad financiera a medio plazo
AMENAZAS

1 Fuerte competencia con otros puertos cercanos, nacionales e internacionales.
2 Falta de desarrollo de la contenedorizacién a medio y largo plazo
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3. PUERTO DE SANTOS (BRASIL)

FORTALEZAS

1 Localizacién estratégica muy adecuada con gran proximidad a S. Paulo
Zonas de gran actividad comercial

Gran extension

Alto rendimiento de los operadores

Gran variedad de equipos

Apertura a las inversiones privadas

Buenas comunicaciones por carretera y ferrocarril

N o bk N

DEBILIDADES

1 Trdmites aduaneros excesivos

Mala calidad de atencion al cliente

Requiere dragado continuo

Elevados precios, principalmente para los contenedores
Administracion Portuaria dependiente del Estado

Falta de ajustes en la legislacion

Sistema de gestién/administracién del puerto deficiente
Gran competencia de los puertos proximos

O N O UL A WN

OPORTUNIDADES

1 Mejora de las conexiones por la inversiones a medio plazo

2 Modernizacién de las terminales ya existentes

3 Promocidn turistica como generador de empleo

4 Liberalizaciéon del sistema portuario

5 Planes para la creacién de una ZPE a medio plazo
AMENAZAS

1 Pérdida de confianza de los clientes a medio plazo por la mala atencién

3 Estancamiento de las infraestructuras del pais a largo plazo

2 Gran competencia del puerto de Paranagua en la exportacion de mercancia general
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4. PUERTO DE PARANAGUA (BRASIL)
FORTALEZAS

1 Proximidad a la ciudad de Curitiba

2 Precios razonable
3 Acceso facil a través de diversas lineas
4 Depositos y almacenes con capacidad mas que suficiente para la demanda existente
5 Gran cantidad de servicios disponibles
DEBILIDADES

1 Servicio de aduanas muy burocratizado y opaco

2 Servicios monopolizados realizan el practicaje
3 Servicio de transportes en el interior del puerto no liberalizado
4  Falta de desarrollo de los servicios para contenedores en el puerto

OPORTUNIDADES

1 Mejora de la estructura con inversiones publicas y privadas

2 Capacidad de crecimiento del puerto tierra adentro
3 Finalizacion de las mejoras legislativas
4 Incremento futuro de la carga contenedorizada
5 Ampliacion de las terminales
AMENAZAS

1 Falta de competitividad debido a la estructura administrativa del puerto
Falta de comunicacion entre la Autoridad Portuaria y la iniciativa privada
Pérdida de competitividad frente a otros puertos nacionales

Dificultad de ampliacidn hacia los laterales como consecuencia de elementos
naturales

W N
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5. PUERTO DE SAN ANTONIO (CHILE)

FORTALEZAS

Puerto mas cercano a San Antonio

Buena calidad de las aguas abrigadas y de la infraestructura maritima
Capacidad de ampliacion del puerto

Red de ferrocarril y carretera que se conecta con el puerto

Amplia gama de equipos especializados

Terminal de contenedores con el equipo mds moderno del Cono sur
Terminal de graneles con el equipo mas especializado del Cono Sur
Concesionarios integrados con la carga y con su sistema logistico
Puerto sin estacionalidad de carga

10 Buena relaciéon con las autoridades locales y de apoyo a la comunidad

=

O 00 N O ULl A WN

DEBILIDADES

Falta de una via independiente y de acceso directo al puerto
Menor apoyo publico en comparacion con el puerto de Valparaiso

[EEN

Algunas de las terminales presentan riesgo sismico

La linea de ferrocarril no esta gestionada a nivel comercial ni operativa
Dependencia del mercado interior

Las mercancias perecederas no pueden ser exportadas desde el puerto
Conflictos con el régimen laboral portuario

Falta de adecuacién de las tarifas al valor de los servicios que se prestan
Falta de mecanismos de coordinaciéon entre los organismos publicos

O 00 N O Ul b WN

OPORTUNIDADES

1 Lazona central del puerto tiene mayor potencial de expansidén que el resto
Existencia de terrenos disponibles para la expansion del puerto

Futura ampliacion de la terminal de contenedores ya proyectada

Zonas disponibles para futuros usos portuarios

Capacidad de captar lineas navieras y cargas a medio plazo

Acuerdos internacionales de libre comercio

Productividad y desarrollo de nuevos servicios en los concesionarios
Capacidad de incrementar la exportacién de las mercancias

00 N O Ul A WN

AMENAZAS

No se concreta la expansién de la terminal de contenedores

Congestidn de entradas en el puerto

Falta de avance de los procedimientos de eficacia

Ausencia de una autoridad portuaria general

Riesgo sismico elevado

Inversiones publicas se centran en otros puertos

Falta de un puerto seco

Gestidon ambiental de los residuos particularmente peligrosos

0O N O UL A WN B
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6. PUERTO DE VALPARAISO (CHILE)

FORTALEZAS

[EEN

Gran vinculacién con los organismos publicos

Oferta amplia de servicios privados y publicos

Coste de la infraestructura portuaria muy asequible

Alta calidad en la atencién al cliente

Puerto con suficiente calado para recibir las embarcaciones actuales
Puerto protegido de las inclemencias meteoroldgicas

Capacidad de gestidn coordinada e innovacion tecnolégica
Existencia de un ZEAL y de puertas logistica de entrada al puerto
Puerto limpio

O 00 N O U1l & W N

DEBILIDADES

Puerto pequefio para su demanda actual

Incapacidad de crecimiento tierra adentro

Estancamiento en las mejoras de las infraestructuras de resguardo del puerto
Excesiva burocracia entre los distintos servicios del puerto

Puerto a mayor distancia de la capital del pais

Congestion de las redes de acceso al puerto

Subvenciones a la carretera

Incremento de las tarifas en comparacion con los puertos competidores

0o NO U A WIN B

OPORTUNIDADES

1 Crecimiento de las mercancias a granel y del trafico de automdviles a corto plazo

2 Ventaja respecto al resto de paises del Cono Sur por su capacidad de atraer cargas
3 Idea muy clara del modelo del desarrollo presente y futuro del puerto.

AMENAZAS

1 Dificultad de reducir las distancias con el puerto de San Antonio
2 Incapacidad de la capital para invertir en infraestructuras de apoyo al puerto
3 Limitaciones a los servicios de mercancia perecedera
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7. PUERTO DE MONTEVIDEO (URUGUAY)
FORTALEZAS
1 Buena ubicacion geografica
2 Facil acceso maritimo y condiciones naturales
3 Legislacion juridica y tributaria favorable
4 Puerto libre con zona franca
5 Principal terminal de contenedores del pais
6 Cercania entre las terminales, facilita la transferencia de cargas
7 Equipamiento con alto valor tecnoldgico
8 Buena relacién con las Autoridad Publica
DEBILIDADES
1 Excesivo intervencionismo del Estado
2 Falta de transparencia y exceso de burocracia
3 Red ferroviaria en mal estado
4 Incompatibilidades entre las distintas tasas aplicables
5 Mercado pequeiio de reducido peso en comparacién con el resto de paises
6 Escasez de calado y muelles para las embarcaciones actuales
7 Falta de un marco legal para el desarrollo de servicios logisticos
OPORTUNIDADES
1 Posibilidad de transformarse en un foco de atraccion del trafico mercantil de la
vertiente este-oeste
2 Capacidad de captar carga de los productores de paises vecinos como Argentina 'y
Brasil
3 Perfeccionar las condiciones como puerto libre
4 Capacidad de mejora del puerto como consecuencia de ampliaciones de las
hidrovias
AMENAZAS
1 Estancamiento de los traficos de mercancias a medio plazo
2 No es el puerto de preferencia de los productores
3 Incapacidad de realizar mejoras competitivas a medio plazo respecto al resto de
paises
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4. CONCLUSIONES

Este Trabajo Final de Mater (TFM) tiene como objeto analizar la estructura del tréfico
maritimo desde todas sus vertientes, desde el conocimiento de las principales caracteristicas
de su entorno y la situacion pasada y actual, la situacion y los principales detalles
microecondmicos de los paises involucrados en ellos y las caracteristicas de sus principales
puertos y finalmente un analisis de los datos obtenidos y las principales debilidades, amenazas,
fortalezas y debilidades de cada de uno de los puertos analizados.

El funcionamiento de esta cadena logistica depende de un elevado numero de
empresas privadas y de un diverso grupo de organismos tanto publicos como privados en
todas las fases de administracidn, de regulacidn del transporte maritimo con sus consecuentes
inspecciones y despacho de las mercancias. La capacidad competitiva de los puertos depende
de un elevado nimero de factores: infraestructuras maritimas y terrestres, redes y sistemas de
informacidn, equipos de manipulacién de carga y descarga asi como instalaciones de apoyo,
recursos humanos, del precio y calidad de los servicios portuarios, gestién y organizacion de
los actores que forman parte de la cadena logistica y todo ello en base a un marco
institucional.

Las relaciones entre los puertos, las sociedades y los gobiernos de América Latina han
cambiado notoriamente en los Ultimos 25 afios. La actividad portuaria, en aquel inicio, estaba
constituida por distintos roles dentro del sistema comercial, de transporte y de logistica,
asociandose con diferentes modelos de gobierno para su gestidon y administracion pasando por
los puertos completamente administrados por el sector publico, los hibridos que disponen
ademas de servicios provistos por empresas privadas y las terminales operadas por empresas
privadas.

El impacto de un buen desempefo logistico es particularmente importante en la
industria agricola ya que muchos productos perecederos que no soportan atrasos imprevistos.
Segun OCDE, una mejora del 10% en la calidad del transporte y la infraestructura logistica
puede aumentar un 30% las exportaciones agricolas de los paises en desarrollo (OCDE, 2013).
Dado que alrededor de un 80% del volumen del comercio internacional (en toneladas
kildbmetros), segun las estimaciones IEA, IMO e ITF, se transportan por via maritima, los costos
de transporte maritimo son particularmente importantes. La tendencia a largo plazo estima la
reduccidn de los costos de los fletes en relacion al valor de las mercancias.

La dimensién econdmica incluye también la consideracion de los costos de desarrollo y
mantenimiento de la infraestructura logistica que usualmente contrastan con los recursos
publicos y privados disponibles para el sector de infraestructura. Segun la OCDE, a nivel
mundial en el periodo 2010-2030 se deberia gastar 53 trillones de ddlares o 2,5% del PIB
mundial en los principales sectores de infraestructura, incluyendo el de transporte. Las
estimaciones regionales son mucho mas altas, del 2,4% del PIB regional para América Latina y
el Caribe (CEPAL, 2015) y entre 9% y 12% para las regiones de Africa y Asia (WEF, 2011).

Los puertos de América del Sur necesitaran importantes inversiones para mejorar su
infraestructura para poder recibir los buques de gran tamafio que actualmente circulan por las
principales rutas navieras del mundo, segun un informe dado a conocer por la CEPAL. El
informe, que estara préximamente disponible en el sitio Internet de la CEPAL, calcula que
entre 2016 y 2019 buques de un promedio de 20.000 TEUS (unidad de medida de
contenedores) arribaran a las costas este y oeste de América del Sur. Actualmente los buques
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mas grandes que recalan en los puertos de la regidon no sobrepasan los 18.000 TEUS y se
necesitaran importantes inversiones para aumentar la capacidad de los terminales maritimos,
especialmente su profundidad. Esto incidiria ademas en la competitividad de los puertos y de
las redes logisticas de la regidn.

El aumento en el tamano de los buques obedece a la creciente demanda externa y a una
tendencia mundial del comercio internacional de busqueda de economias de escala y de
densidad econdmica. La brecha total de infraestructura (la distancia entre los requerimientos
en infraestructura y la provision efectiva de la misma en las areas de transporte, energia,
telecomunicaciones, agua y saneamiento) en toda América Latina asciende a cerca de
US$170.000 millones anuales hasta 2020, lo que representa poco mas del 5% del PIB regional.

Se tiende a primar aquellos puertos con un mayor nivel de movimientos, lo que
supone que dispongan de conexiones intermodales eficaces y unas condiciones de
funcionamiento minimas. Un mayor volumen de mercancias supone un incremento
generalizado de trafico para el conjunto del sistema o que otros puertos han perdido carga en
favor de otros. Otros criterios de seleccion son el coste de las tarifas aplicadas, la mayor o
menor productividad, el nivel tecnoldgico o la eficacia de los servicios prestados y su fiabilidad.
También es necesario tener en cuenta los sistemas de tarificacion aplicados, determinadas
practicas restrictivas a la comunicacidén entre paises y los costes de transbordo no justificados
pueden condicionar una estructura en principio mas eficiente del puerto.

En los ultimos afios se ha producido un proceso de concentraciéon horizontal en la
actividad del transporte maritimo de mercancias para hacer frente a la caida de los fletes y la
liberalizacion de tarifas de consignacion de buques y mercancias. El resultado ha sido un
incremento del tamafio de las empresas navieras por medio de fusiones, consorcios y alianzas.
En base a esto, se han creado a nivel mundial una serie de navieras y lineas navieras
fuertemente centralizadas y controladas por unos pocos.

En esta industria del contenedor que ha revolucionado el sector naviero mandan cinco grandes
empresas. La italiana MSC, la danesa Maersk, la francesa CMA CGM, la taiwanesa Evergreen y
la china Cosco, poseen mas de una cuarta parte de los barcos y un 43,2% del tonelaje. La
explosién de las industrias asidticas generé enormes cantidades de productos y una carrera
para transportarlos lo que junto con el alza de los precios del petréleo impulsd la construccion
de navios mas eficientes energéticamente. Algunas grandes lineas gestionan o construyen sus
propios terminales pivote para disfrutar sus contenedores en aquellas zonas y mercados que
no justifican los atraques de los grandes buques, las navieras han estado realizando una gran
inversion durante los dos ultimos 10 afios en nuevas tecnologias de la informacion.

El aumento del tamafio de los buques obliga a los puertos a adaptar su infraestructura
y superestructura. Normalmente deben aumentar sus inversiones en mayores calados, muelles
y gruas. Los puertos modernos que reciben grandes barcos portacontenedores de Ultima
generacion se convierten en grandes puntos de carga, lo que exige de ellos una elevada
capacidad de manipulacién de las mercancias. Esto los convierte en centros de prestacion de
servicios que conforman una plataforma logistica intermodal sobre la cual se constituye una
compleja cadena en la que deben intervenir empresas e instituciones.

La manipulacién de contenedores a gran escala exige la construccién de terminales
especializados. Estos tipos de terminales son cada vez mds costosos puesto que exigen una
constante y continua adaptacién de los equipos a los barcos actuales y personal mds y mas
especializado. Para atender a los barcos de mayor tamafio es necesario construir gruas de
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mayor tamano para aprovechar lo maximo posible los incrementos de los volimenes de carga
y descarga. Desde hace unos afios se estan utilizando las denominadas grudas Post Panamax y
SuperPost Panamax. Estas ultimas son capaces de operar buques de hasta 18 contenedores de
manga y tienen una capacidad de elevacién de 60 toneladas bajo spreader.

En América Latina y el Caribe la financiacién de las infraestructuras puede provenir de
diversas fuentes primarias, como los presupuestos publicos, la ayuda oficial al desarrollo (AOD)
y el sector privado (Bond y otros, 2012). Las alianzas entre el sector publico y el privado para
proyectos de desarrollo portuario se han ido generalizando en los ultimos 25 afios. La forma
mas habitual de estas alianzas es un acuerdo de concesiéon. Normalmente esto implica que la
empresa privada hace una inversidn para desarrollar o remodelar el puerto, a lo que sigue un
periodo definido de explotacion durante el cual los inversores recuperan su aportacion inicial y
generan beneficios. La concesion puede adoptar diversas formas de alianza: esquemas de
construccion, gestion y transferencia; de construccion, gestion, propiedad y transferencia; y de
construccion, transferencia y gestion. La composicidn del comercio exterior de exportaciones e
importaciones se corresponde con los bienes de mayor valor agregado para los porcentajes
mas elevados. La actividad de los puertos de América Latina y el Caribe es un reflejo de la vida
econdmica de los paises y, en el caso de los contenedores, muestra el comercio de
exportaciones e importaciones de bienes de consumo final e intermedios. No es posible
obtener cifras completas de movilizacion de carga total para la regiéon, aunque para
contenedores se estima que las cifras publicadas por la CEPAL son bastante cercanas al
volumen total realmente movilizado.

Auln mas relevante en términos de la demanda de servicios de transporte, especialmente de
transporte aéreo y maritimo, es el crecimiento y la dindmica del comercio internacional y, de
nuevo, el rol cada vez mas importante de las exportaciones e importaciones de las economias
emergentes. Alli, los patrones del comercio internacional confirman el desplazamiento
progresivo en las Ultimas décadas de la masa econdmica desde los paises desarrollados a los
mercados emergentes. Esta parte de cambios del comercio internacional con los paises en
desarrollo, aunque no todos, exportando cada vez mas productos manufacturados y
diversificando la destinacién de sus exportaciones se consideran generalmente bajo el
término.

Muchas de las actuales redes de transporte son heredados del pasado, en particular, las
infraestructuras dentro de éstas. Aunque durante los ultimos doscientos afios las nuevas
tecnologias han revolucionado el transporte en términos de velocidad, capacidad y eficiencia,
la estructura espacial de muchas redes no ha cambiado mucho.

Particularizando en el andlisis portuario de los paises del Cono Sur es posible definir las
principales caracteristicas de los puertos mas importantes de este ambito

Todos los puertos del sistema portuario dependen del marco institucional pero en el
caso de Argentina existe una dependencia considerable de los problemas generados por los
factores institucionales y politicos. La nuevas normativas portuarias han permito un mayor
desarrollo basado en la potenciacidn del sector privado y de la logistica portuaria. Sin embargo
este proceso no se ha llevado a cabo en toda la estructura portuaria y solo en unos pocos
puertos. La situacién ha mejorado en estos ultimos afios pasando, de posiblemente una de sus
peores situaciones a una de las mejores posibles, como consecuencias de las inversiones en
infraestructuras de los paises en vias de desarrollo.
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No obstante, pese a la creciente mejora de la situacion portuaria, esta sigue estancada como
consecuencia de unas infraestructuras de transporte, tanto de carretera como de ferrocarril,
deficientes que no permiten aprovechar al maximo los recursos naturales de los que dispone el
pais. A esto, se le debe afiadir la inestabilidad politica creciente de los ultimos afios y la
elevada tasa de inflacién que no da lugar a inversiones nacionales. También se echa en falta,
una homogenizacion del sistema portuario debido a que cada uno de los puertos esta
gestionados de formas distintas.

Uno de los retos planteados por la ley fue la privatizacion del sector de los puertos
publicos brasilefios. Las terminales fueron objeto de licitacidon entre los operadores portuarios
interesados. Se recurria a la financiacidon privada como motor propulsor de la modernizacion
del sistema portuario pero el principal inconveniente es que éstos solo se interesan por los
principales puertos como el de Santos y no deciden invertir en el resto provocando una
infrafinanciacién.

Por otra parte, la legislacion actual ha permitido crear nuevos operadores portuarios mediante
procesos de agrupacién y consolidacidon en el sector. Esto provoca una reduccion de su
numero pero a la vez genera que los resultantes posean mas capacidad para poder acometer
mejores inversiones. La competencia entre ellos también tiende a generar esta nueva
situacién. La mejora de las comunicaciones, tanto terrestres como maritimas asociadas a los
puertos, ha resultado evidente en los ultimos afios como consecuencia de las inversiones de
los nuevos operadores pero principalmente debido al periodo de expansién econdmica
experimentado por el pais en la ultima década. Esta situacion ha mejorado pero las redes mas
alejadas de los principales focos econédmicos no han experimentado este efecto.

Chile se caracteriza por ser el pais mas adelantado en el proceso de la realizacion de
reformas en su sistema portuario y por su apuesta para avanzar hacia un modelo econémico
de apertura al comercio mundial. Ademas, dada la gran distancia del pais a los centros de
comercio mundial existe una mayor coordinacidn y concienciacion de la necesidad de elaborar
una estrategia y logistica mas eficiente y coordinada. Ello implica impulsar los procesos de
mejora y modernizacion de forma continua. Todos estos factores permiten explicar la mejora
de la situacidon portuaria de Chile y de los servicios que presta a nivel de infraestructura
portuaria.

Sin embargo, pese a todas estas ventajas, la situacion geografica de Chile limita la capacidad
del pais para poder ofrecer sus servicios a otros paises. Una de las principales industrias de
Chile es la agricultura, el pais se encuentra entra una de los mas importantes productores del
Cono Sur, pero debido a su situacidon no puede exportar este tipo de mercancia, de caracter
perecedero, puesto que el periodo de transporte de los productos es limitado. Pese a la
mejora de los contenedores y de las embarcaciones que deben transportar estos productos, el
periodo de transporte de los mismos sigue siendo demasiado elevado y esto obliga a los
productores del pais a transportar sus productos, generalmente por medio de transporte de
carretera o ferrocarril, hasta los puertos mds cercanos en Argentina, Brasil o incluso Uruguay.

Aunque el disefio de la reforma portuaria de Uruguay del afio 1992 se hizo siguiendo la
estela de las reformas del resto de paises del Cono Sur, al puerto de Montevideo le costd
mucho tiempo adaptarse, sin embargo, la finalizacidn de las obras para la Terminal TCP y para
la terminal de contenedores junto a la liberacién del sector privado ha permitido reducir este
tiempo de adaptacion. En los Ultimos afios se han realizado grandes progresos en la
conformacion del puerto como puerto libre y moderno.
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No obstante, es uno de los paises mas influyentes de MERCOSUR v la logistica y caracteristicas
de la terminal de contenedores del puerto de Montevideo no tiene nada que envidiar con
otras terminales de contenedores de la América del Sur.

Respecto a los costes de servicio y uso de contenedores se observa que la media
obtenida para los puertos analizados genera 4 rangos de valores. En el primer rango de valores
se encuentran los puertos de Bahia Blanca y Paranagud cuya media oscila entre 3 y 6 ddlares
por contenedor. En el segundo rango de valores se encuentran los puertos de Buenos Aires y
Valparaiso cuya oscilacion varia respecto a media entre los 19 y los 20 ddlares por cada
contenedor. El tercer rango de valores se encuentra entre los 27 y los 31 ddlares por
contenedor respecto a la media, correspondiéndose con el puerto de Montevideo y con el de
San Antonio. Finalmente, el puerto de Santos en Brasil es el que tiene los servicios de
contenedores mas caros donde se supera la media en hasta 109 ddlares debido a que la tarifa
de los contenedores que se movilizan por medio de embarcaciones no especializadas resulta
tremendamente elevado.
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