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1. ¿Por  qué  invertir  en  el  Sector 
Logístico en Uruguay? 

 El PIB per cápita se multiplicó por cuatro en 

los  últimos  diez  años,  alcanzando  a 

US$ 14.767 en 2012. La economía uruguaya 

creció  3,9%  en  2012  logrando  así  una 

década de crecimiento ininterrumpido. 

 

 Las principales  agencias  calificadoras  (Fitch 

Ratings,  Moody´s  y  Standard  &  Poors)  le 

otorgaron  a Uruguay  el Grado  Inversor,  lo 

que refleja la confianza que genera el marco 

institucional del país  y  la  conducción de  la 

política económica. 

 

 Uruguay  cuenta  con  un  completo  marco 

legal que brinda las más amplias garantías y 

reglas de juego claras, además de conceder 

atractivos  incentivos  a  los  inversores.  En 

particular, la Ley de Promoción y Protección 

de  Inversiones  Nº  16.906  aprobada  en 

1998,  con  su  actual  decreto  de 

reglamentación 002/012 prevé un atractivo 

régimen  para  la  inversión  en  Uruguay.  La 

inversión extranjera recibe por ley el mismo 

trato que la inversión nacional.  

 

 Uruguay  tiene  vigentes  acuerdos  de 

promoción y protección de  inversiones con 

más de 30 países,  incluyendo entre otros a 

España, Estados Unidos, Finlandia, Francia y 

Reino Unido. 

 

 La  inversión  extranjera directa  en Uruguay 

ha crecido fuertemente, triplicándose en los 

últimos  seis  años.  Uruguay  se  ha 

posicionado  como  uno  de  los  principales 

receptores  de  inversión  extranjera  en 

América del Sur. En 2012,  la  IED alcanzó su 

máximo  histórico  ‐USD  2.775  millones‐ 

representando 5,4% del PIB.  

 

 Uruguay  es  el  hub  regional  por  excelencia 

para  la  región  del  Cono  Sur:  ofrece 

importantes  ventajas  para  la  localización 

de  Centros  de  Distribución  Regional 

(CDR´s). 

 

 Uruguay  cuenta  con  una  ubicación 

geográfica destacada, con dos puertos en la 

principal  puerta  de  entrada  de  la  costa 

atlántica  Sur,  que  permiten  acceder  a  la 

hidrovía Paraná‐Paraguay‐Uruguay. Se  llega 

a  las  ciudades más  ricas del  continente en 

un  lapso  de  entre  12  y  96  horas  por  vías 

terrestre y entre 1 y 3 horas por vía aérea. 

 El  marco  normativo  de  Uruguay  ofrece 

importantes  ventajas  para  la  operativa 

logística, con incentivos muy fuertes para la 

instalación de CDR´s y para el manejo de  la 

mercadería  en  tránsito.  El  mismo  incluye 

regímenes  de  Zona  Franca,  de  Puerto  y 

Aeropuerto Libre, de depósitos aduaneros y 

de admisión temporaria. 

 

 Uruguay  cuenta  con  una  infraestructura 

adecuada.  Posee  un  nuevo  aeropuerto 

inaugurado en 2009 y  la  red de  transporte 

carretero más densa de toda Latinoamérica. 

Cuenta  con  puertos  profundos,  con  una 

infraestructura de primer nivel, únicos en la 

costa  Atlántica  Sur  que  operan  bajo  el 

sistema de Puerto Libre. 

 

 La  logística  tiene  en  Uruguay  su  propia 

institucionalidad. En 2010 se creó por ley el 

Instituto Nacional de Logística (INALOG) que 

actúa  como  espacio  de  participación  y 

coordinación  público‐privada  para  el 

desarrollo del sector. 

 

 La  logística ha  jugado un rol fundamental a 

lo largo de la historia de Uruguay, lo que ha 

permitido  la  generación  de  un  importante 

“know‐how” en la materia. 

 



 

 

2. Importancia  económica  del 
Sector Logístico en Uruguay 

La  profundización  de  la  globalización  y  la 

creciente  internacionalización  de  las 

economías del mundo han traído aparejado un 

fuerte desarrollo de  las oportunidades para el 

sector logístico a nivel de la economía mundial. 

En  efecto,  el  acceso  a  nuevos mercados  y  la 

llegada  a  los  mismos  en  tiempo  y  forma, 

suponen  importantes  costos  para  las 

empresas,  por  lo  que  la  reducción  de  estos 

costos y la mejora de la calidad de respuesta se 

han  ido  consolidado  como  diferenciales 

importantes  para  la  competitividad  de  los 

países  y  las  empresas.  En  este  contexto,  el 

sector  logístico  uruguayo  ha  sido  uno  de  los 

más dinámicos de  la economía en  los últimos 

años,  erigiéndose  como  un  pionero  en  la 

incorporación  de  nuevas  tecnologías,  en  la 

aplicación  de  las  potencialidades  que  brinda 

internet  y  en  un  importante  soporte  a  la 

actividad  industrial,  a  través  de  la  logística 

“just‐in‐time”.  

 

De  acuerdo  con  algunas  estimaciones 

disponibles, el sector logístico representa entre 

4%  y  5%  del  PIB  de  Uruguay1.  Esto, 

conjuntamente  con  su  importancia  para  el 

desarrollo  del  comercio  internacional  y  como 

soporte  de  la  actividad  industrial,  denota  el 

carácter  estratégico  y  el  potencial  que  tiene 

este sector para la economía. 

2.1. Descripción del sector 

En  Uruguay  el  sector  engloba  diversas 

actividades  que  se  desarrollan  a  nivel  de 

puertos,  aeropuertos,  redes  de  carreteras, 

empresas  logísticas  especializadas,  ubicadas 

estratégicamente  o  dentro  de  parques 

                                                       
1
Nota:  De  acuerdo  a  información  del  Ministerio  de 
Economía  y  Finanzas  y  estudios  privados,  el  aporte  del 
sector  logístico a  la economía nacional  representó entre 
4%  y  5%  del  PIB  nacional  representando  USD  1,000 
millones.  (Fuente:  “Uruguay  Logístico:  plataforma 
público‐privada (PP) de innovación y competitividad. Hoja 
de  ruta  público  privada  (1985  –  2015)”,  Juan  Opertti 
CEPAL. 

logísticos.  Entre  los  servicios  logísticos  y 

administrativos se destacan2:   

 Servicios  logísticos  tradicionales: 
Comprende  el  transporte  y  los  trasbordos 
necesarios desde puertos y aeropuertos de 
la  región,  la  recepción  y  el  control,  el 
almacenamiento  y  la  preparación  de 
pedidos para envío a su destino final. 

 
 Servicios  de  valor  agregado  logístico  o 

actividades  semi‐industriales:  Se 
incorporan  instalaciones  de  packing, 
reenvasado,  mezclado  de  productos 
químicos y otros, adaptando la entrega a las 
necesidades  de  los  clientes  finales 
(“customización”)  o  requerimientos 
(normas) de los países de destino. 

 
 Servicios  de  coordinación  logística  de  la 

cadena de abastecimiento: Se coordina  las 
operaciones  de  los  clientes  con  sus 
proveedores  logísticos,  destacándose  la 
coordinación de plantas de producción en el 
exterior, líneas marítimas, agentes de carga, 
terminales portuarias y aeroportuarias, a fin 
de optimizar las entregas.  

 
 Servicios  de  consultoría,  logística 

profesional  y  soporte  y  desarrollos 
informáticos:  Se  exportan  sistemas  de 
software  para  logística,  sistemas  on‐line 
para visibilidad vía web de  los  inventarios y 
diseño  de  lay‐out  de  instalaciones  para 
centros  de  distribución  de  los  clientes  en 
otros países.  

 
 Servicios  de  Offshoring  &  Outsourcing: 

Consiste en la centralización de operaciones 
y  servicios  internacionales  por  parte  de 
empresas internacionales que usan Uruguay 
como  plataforma  logística  regional  y  se 
encuentran  avanzando  en  otros  servicios 
como ser BPO, KPO e ITO. 

 

Estas actividades pueden ser agrupadas en tres 

clases
3
:  

                                                       
2 
En  base  a  Opertti,  “Uruguay  Logístico:  plataforma 

público‐privada de  innovación y  competitividad. Hoja de 
ruta público privada (1985 – 2015)”.

 

3
  Fuente:  Informe  de  presentación  de  resultados  de 

“Encuesta de operadores del Hub”, elaborada por CIFRA 
para INALOG. 
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Este  informe  se  concentra  principalmente  en 

las actividades  logísticas asociadas al comercio 

internacional,  con  particular  énfasis  en  las 

actividades  de  HUB  Logístico.  Esto  es, 

actividades en  las cuales Uruguay opera como 

un  punto  de  tránsito  en  el  comercio 

internacional,  para  lo  cual  presenta 

importantes ventajas comparativas. 

2.2. Exportaciones  y  movimiento  de 

puertos 

En  línea  con  lo  que  se  ha  observado  a  nivel 

internacional,  los  servicios  han  registrado  un 

notable dinamismo en la economía uruguaya lo 

que ha permitido que el monto exportado total 

de  servicios  se  duplique  en  sólo  6  años, 

pasando  a  representar  aproximadamente  7% 

del  PBI  en  2012.  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  2012  (US$  600  millones).  La  principal 

actividad dentro de este sector es  la actividad 

portuaria.  La  exportación  de  servicios  de 

transporte tiene lugar tanto dentro como fuera 

de las Zonas Francas (ZF).  

 

 

 

Gráfico Nº1‐ Exportaciones de servicios de 

transporte ‐ Uruguay (Millones US$)4 
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Por  su  parte,  en  línea  con  lo  que  se  ha 

observado con las exportaciones de transporte, 

la  actividad  del  puerto  de  Montevideo  ha 

evidenciado  un  fuerte  crecimiento  en  los 

últimos  años,  lo  que  refleja  el  notable 

dinamismo que ha tenido el sector logístico. En 

efecto,  el  movimiento  de  mercaderías  en  el 

Puerto de Montevideo se duplicó entre 2004 y 

2011,  cuando  alcanzó  un  récord  histórico  de 

11,3  millones  de  toneladas.  Por  su  parte,  si 

bien  en  los  primeros  seis meses  de  2013  se 

movió  el mismo  volumen  que  en  enero‐junio 

de  2012  (5,2  millones  de  toneladas),  la 

composición  interna  mostró  un  importante 

cambio  a  favor  de  la  mercadería 

contenedorizada que creció 4% interanual. 

Gráfico Nº2‐ Movimientos de mercadería – 

Puerto de Montevideo (Miles de toneladas)5 
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4
  Fuente:  Banco  Central  del  Uruguay  (BCU),  Reporte  al 
FMI,  rubro  Transportes  de  la  Balanza  de  Pagos  de 
Servicios. De acuerdo con estimaciones  realizadas por el 
MEF para 2010, estas  cifras  subvalúan  las exportaciones 
de  servicios  logísticos,  que  tomando  en  cuenta  las 
actividades de ZZFF habrían  totalizado cerca de US$ 900 
millones en dicho año. 
5 Fuente: ANP. 

Logística  asociada 
al  comercio 
nacional (interno). 

Logística  asociada  al  comercio 
internacional  de  bienes 
(importación y exportación) 

Actividades específicas del HUB: Uruguay opera 
como  punto  de  tránsito  del  comercio 
internacional de la región. 
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2.3. Caracterización  del  subsector HUB 

Logístico 

En  2012  el  Instituto  Nacional  de  Logística 

(INALOG) realizó una encuesta a los principales 

actores6  del  Hub  a  través  de  la  consultora 

CIFRA. En la misma se abarcó únicamente a las 

empresas con actividades de Hub7. De acuerdo 

con la encuesta, existen aproximadamente 300 

empresas con actividades de HUB que ocupan 

a  14.000  trabajadores  (9.600  permanentes  y 

4.400  tercerizados,  zafrales  sobre  una  base 

anualizada)8.  Estas  empresas  facturaron  US$ 

1.232 millones en 2012  y agregaron valor por 

US$  749  millones,  de  los  cuales  invirtieron 

promedialmente  US$  133  millones  en  los 

últimos tres años. 

                                                       
6  En  la  sección  11.1  se  expone  un  detalle  de  los 
principales actores del HUB. 
7
  Se  obtuvo  respuesta  de  184  empresas,  a  partir  de  lo 
cual  se  estimó  en  un  total  de  300  las  empresas  que 
realizan actividades de hub. 
8
 Además de estos datos vinculados a  las empresas  con 

actividades  de  Hub,  el MEF  realizó  una  estimación  del 
personal ocupado en  la totalidad del sector  logístico que 
arrojó un  total de más de 20.000 personas en  territorio 
no  franco  y  aproximadamente  2.000  personas  en 

actividades vinculadas a la logística en territorio franco. 

Gráfico Nº3‐ Empresas hub‐ Partidas Totales 

Anuales (Millones US$)9 
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Tal como puede verse en el gráfico Nº 4, entre 

las  conclusiones  extraídas  por  la  encuesta 

destaca  la diversidad de actividades realizadas 

por las empresas del Hub. 

                                                       
9
  Fuente:  Informe  de  presentación  de  resultados  de 
“Encuesta de operadores del Hub”, elaborada por CIFRA 
para INALOG. 

Gráfico Nº4‐ Empresas hub‐ Actividades realizadas9 
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3. Uruguay HUB Logístico 

3.1. Destino  para  la  localización  de 

Centros de Distribución Regional 

Una de  las claves de la actividad  logística en  la 

actualidad  se  encuentra  en  la  disminución  de 

costos  que  implica  el  funcionamiento  de  un 

CDR  (Centro  de  Distribución  Regional).  Estos 

suponen  la  sustitución  del  tradicional  envío 

directo  desde  la  fábrica  a  los  mercados  de 

consumo,  por  la  utilización  de  un  centro 

intermedio  a  pocas  horas  de  los  mercados 

finales, desde donde se realiza la distribución a 

los  mismos.  Estos  centros  permiten  llevar 

adelante  operaciones  “Just  In  Time”, 

disminuyendo  los  tiempos  de  suministros 

(“lead  times”)  y  mejorando  la  capacidad  de 

respuesta  en  volumen,  producción  y  tiempos 

hacia  el  cliente  final.  Los  mismos  están 

ubicados  estratégicamente  para  facilitar  el 

transporte  intermodal  y  mejorar  la 

competitividad a través de servicios oportunos 

orientados al cliente.  

Además de estas ganancias de competitividad, 

en  los centros se ha comenzado a producir en 

forma  sostenida  y  profesional  la  mejora  y 

desarrollo de los sistemas de almacenamiento, 

movimiento  de  mercaderías,  sistemas  de  la 

información,  lay  out  de  instalaciones  y  el

desarrollo  de  procedimientos  operativos  de 

punta,  acompañado  de  los  procesos  de 

certificación en las normas ISO 9001, ISO 14001 

y OSHAS 18001 entre otras10. 

En este contexto, Uruguay ofrece  importantes 

ventajas como Centro de Distribución Regional 

como  la  rápida  internacionalización  de  las 

empresas  en  la  región,  la  posibilidad  de 

centralizar  inventarios con una alta flexibilidad 

en  volumen  y  diseño  y  ofrecerse  como  un 

resguardo  en  momentos  de  incertidumbre  y 

turbulencia en la economía global. 

Adicionalmente, en Uruguay es posible instalar 

estos  centros  con  ventajas  competitivas  en  la 

región,  en  virtud  de  la  normativa  vigente  de 

Zonas  Francas,  Puertos  Libres,  Aeropuertos 

Libres y Depósitos Aduaneros (Ver sección 5.2). 

La misma permite almacenar y realizar diversos 

procesos  a  la  mercadería  sin  abonar  los 

tributos aduaneros, impuestos a la importación 

y exportación  (e  impuestos a  las ganancias en 

caso  de  la  Zona  Franca).  Posteriormente,  la 

mercadería  se distribuye al MERCOSUR, Chile, 

Bolivia y México haciendo uso de  los acuerdos 

comerciales vigentes con Uruguay, llegando en 

pocas  horas  contra  pedidos  (just  in  time), 

evitando  las  demoras  y  reduciendo  los  stocks 

necesarios en cada país de destino. 

                                                       
10 Fuente: Juan Oppertti en www.inalog.gub.uy 

Figura Nº 1 ‐ Logística tradicional vs. Logística a través de un CDR 



 

 

Ejemplos de empresas internacionales que han instalado CDRs en Uruguay: 

3.2. Mercadería en tránsito 

La  mercadería  en  tránsito  ocupa  un  lugar 

importante  en  el  comercio  exterior  de 

Uruguay.  Tal  como  se  desprende  del  Cuadro 

Nº1, entre 2008 y el acumulado de 2013, entre 

47%  y  52%  de  los  movimientos  de 

contenedores  estuvieron  asociados  a 

actividades  de Hub  (exportaciones  del  Sur  de 

Argentina  y  de  Paraguay;  importaciones 

argentinas, paraguayas y brasileñas), mientras 

que el  resto estuvo asociado  a  actividades de 

comercio  de  exportación  e  importación 

(Comex). Dentro de  las actividades de Hub de 

la  operativa  portuaria  se  incluyen  las 

operaciones  de  tránsito  ‐  carga  que  llega  en 

barco  y  se  va  del  puerto  y  del  país  por  vía 

terrestre  ‐  y  trasbordo  ‐  carga  que  llega  en 

barco  y  se  va  sin  ser  nacionalizada  o  realizar 

tránsito terrestre. 

Por su parte, para las 11 millones de toneladas 

movilizadas en el puerto de Nueva Palmira este 

ratio se situó en torno de 50% en 2011 y 2012.

En este sentido, Uruguay se posiciona como vía 

de  salida  de  algunas mercaderías  regionales, 

especialmente  exportaciones  de  Paraguay  y 

Bolivia.  Este  resultado  se  vincula  al  llamado 

“efecto  Rotterdam”  que  consiste  en  una 

captación  de  comercio  de  tránsito  mayor  al 

correspondiente  al  tamaño  del  mercado 

propio.  Este  fenómeno  es  posible  en 

economías  pequeñas  rodeadas  de  grandes 

mercados,  con  puertos  razonablemente 

eficientes  y  una  densa  red  de  infraestructura 

terrestre. 

Por otra parte, como puede verse en el Cuadro 

Nº2, el hecho de que los tránsitos por Uruguay 

representen  8,6%  de  las  importaciones 

paraguayas  supone  que  nuestra  economía  se 

presenta como una  importante vía de entrada 

para  las mercaderías a Paraguay. Por su parte, 

existe un  interesante  espacio, para  cumplir  la 

misma  función  con  las  importaciones  de 

Argentina,  Brasil  y  Chile.  Cabe  señalar  que 

estas cifras no contemplan  los trasbordos, por

Comex/Hub   2008 2009 2010 2011 2012  E‐J 2013

Comercio exterior  324.418 302.931 352.904 404.408 399.193  191.205 

HUB  350.855 285.479 319.048 456.756 354.696  211.235 

TOTAL  675.273 588.410 671.952 861.164 753.889  402.440 

Cuadro Nº1‐ Movimiento de contenedor es en el Puerto de Montevideo. En TEUS
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lo que si se  incluyeran estas cifras,  los valores  serían aún mayores.  

 

Cuadro Nº2‐ DUAS de Tránsito de Uruguay según país de destino o producto. Año 2012. 

 

Finalmente, tal como puede verse en el Cuadro 

Nº 3, existen varios productos para  los  cuales 

los  tránsitos  uruguayos  representan  una 

porción  importante de  las  importaciones de  la 

región, lo que evidencia que nuestra economía 

opera  como  Centro  de  Distribución  Regional 

para los mismos. 

 

Cuadro Nº3‐ Uruguay como CDR para la región 

Tránsitos UY registrados en DUA e importaciones de Argentina, Brasil, Chile, Paraguay (USD mil.)

Cap. NCM  DESCRIPCIÓN  Tránsitos UY  Import.  % Import.

9504  Videojuegos y accesorios 231 744  31,1%

8443  Impresoras, copiadoras y accesorios 142 2.493  5,7%

3303  Perfumes y aguas de tocador 139 460  30,1%

3002  Vacunas para uso humano y veterinario 124 3.864  3,2%

8471  Máquinas automáticas para tratamiento o 
procesamiento de datos y sus unidades    

88 4.907  1,8%

3004  Medicamentos de uso humano 87 5.479  1,6%

8517  Teléfonos, celulares y accesorios   83 11.116  0,7%

8528  Televisores  62 2.943  2,1%

8527  Radios  60 774  7,7%

8482  Rodamientos  57 1.098  5,2%

Los demás  1.232 358.826  0,3%

Total general  2.306 392.705  0,6%

 

Tránsitos desde Uruguay 
(US$ millones) 

Tránsitos como % de las 
Export de UY al destino 

Tránsitos como % de las 
Import. Totales del destino 

Paraguay              1.003 652% 8,6%

Argentina             873 174% 1,0%

Brasil                303 17% 0,1%

Chile                 127 61% 0,2%

Subtotal  2.306 88,6% 0,6%

Los demás  1.035 16,9%

Total general  3.341 38,3%
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4. Ubicación estratégica 

Uruguay  se  ubica  en  una  posición  estratégica 

como puerta de entrada al Mercosur, con dos 

de sus principales puertos ubicados en la salida 

de  la  hidrovía  Paraná‐Paraguay‐Uruguay. 

Nuestra  economía  se  perfila  como  centro  de 

distribución estratégico de  la  región,  tanto en 

cargas como en pasajeros. En un radio de tres 

horas de avión se encuentran 140 millones de 

personas. 

4.1.  El sistema de puertos regional 

Los ocho puertos más grandes del Cono Sur de 

América  integran  tres  subsistemas:  Norte 

(Santos, Paranaguá e  Itajaí), Oeste  (Valparaíso 

y  San  Antonio)  y  Sur  (Buenos  Aires, 

Montevideo  y Río Grande)11.  La  figura Nº2  es 

una  representación  del  movimiento  de 

contenedores;  el  color  azul  representa  el 

movimiento  del  puerto  de  Montevideo,  al 

tiempo  que  los  otros  colores  representan  los 

movimientos  de  Buenos  Aires,  Río  Grande,  y 

los  subsistemas  Norte  y  Oeste.  Los  tres 

subsistemas son relativamente  independientes 

y  el  número  de  contenedores movidos  de  un 

subsistema  a  otro  es  prácticamente

                                                       
11 Fuente: Hodara, Opertti y Puntigliano (2008), op cit. 

despreciable. Al interior de un subsistema cada 

puerto presenta  su propia  zona de  influencia. 

Por  su  parte,  la  figura  Nº3  muestra  el 

hinterland  actual  del  Puerto  de Montevideo 

en amarillo oscuro, y su hinterland potencial a 

mediano plazo en amarillo claro. 

Dada  la  proximidad  geográfica  y  la  ubicación 

estratégica regional resulta de interés describir 

la situación en Argentina y Brasil.  

 El puerto  de  Buenos  Aires es  el  principal 

puerto  de  Argentina,  operado  por 

la Administración  General  de 

Puertos Sociedad  del  Estado  y  es  de  suma 

importancia para las cargas procedentes del 

interior del país. Actualmente moviliza unas 

8.710 miles de  toneladas anuales de carga. 

El tráfico de pasajeros es poco significativo. 

 El Puerto  de  Santos,  en  el Estado  de  São 

Paulo, es  el  principal puerto de Brasil y  uno 

de los más importantes en América Latina. 

 El puerto oceánico más austral de Brasil es 

el  de  Río  Grande,  que  a  su  vez  es  el 

segundo en movimiento de cargas de dicho

Figura Nº 2‐ Zonas de influencia de los 
puertos del subsistema Norte, de Río Grande, 
Montevideo, Buenos Aires y del Subsistema 

Oeste. 

Figura Nº3‐ Hinterland actual del Puerto de 
Montevideo (amarillo oscuro) y su potencial 

(amarillo claro). 

Subsistema  Oeste
fuertemenete complementario
Subsistema  Oeste
fuertemenete complementario
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país. 

Gráfico Nº5‐ Movimiento de TEUS en los 

puertos de la región12 
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4.2. La  hidrovia  Paraguay‐Paraná  y 

Uruguay  

La hidrovía es una  iniciativa de cinco países de 

la cuenca del río de  la Plata para convertir  los 

ríos  Paraguay  y  Paraná  en  un  canal  de 

transporte  industrial.  La  misma  facilita  el 

acceso  fluvial  de  productos  entre  la  salida 

oceánica  y  Asunción  (Paraguay),  Rosario  y 

Santa Fe (Argentina), e incluso el este boliviano 

(Departamento  de  Santa  Cruz).  En  este 

emprendimiento  Uruguay  tiene  una  posición 

estratégica, ya que tanto Nueva Palmira como 

Montevideo constituyen dos de  los principales 

puertos  de  ultramar  por  excelencia  para  la 

misma.  El  objetivo  principal  de  la  hidrovía  es 

favorecer  las  comunicaciones  fluviales 

optimizando  la  navegación  de  barcazas  y 

remolcadores durante  la mayor parte del año. 

El sistema fluvial permite el tráfico de grandes 

volúmenes  de  carga  con  costos  altamente 

competitivos.  

 

 

 

 

 

                                                       
12 Fuente: Cepal 

Figura Nº 4‐ Hidrovia Paraguay‐Paraná y 
Uruguay 

 

Cuadro Nº4‐ Cuencas geográficas de la 

Hidrovía Paraná‐Paraguay‐Uruguay13 

                     

 

 

 

 

 

 

 

                                                       
13
 Fuente: Eduardo A. Mazza (2002), Transporte y 

Logística – Prospectiva tecnológica Uruguay 2015. 

Cuenca del río Paraná  1.510.000 km2 

Cuenca del río Paraguay  1.095.000 km2 

Cuenca del río Uruguay  365.000 km
2
 

Cuenca propia del Río de la Plata  130.000 km2 

Cuenca total del Río de la Plata  3.100.000 km2 



 

 

5. Marco Regulatorio  

5.1. Ley de Promoción  y Protección de 

Inversiones nacionales y extranjeras 

La  Ley  16.906  (1998),  declara  de  interés 

nacional  la  promoción  y  protección  de 

inversiones  nacionales  y  extranjeras.  Como 

característica  principal  a  destacar,  el  inversor 

extranjero  goza de  los mismos  incentivos que 

el  inversor  local,  no  existiendo  discriminación 

desde  el  punto  de  vista  tributario  ni 

restricciones para la transferencia de utilidades 

al exterior. 

Los Decretos  455/007  y  002/012  actualizaron 

la  reglamentación  de  dicha  ley.  Para  los 

proyectos de  inversión en  cualquier  sector de 

actividad que se presenten y sean promovidos 

por el Poder Ejecutivo se permite exonerar del 

Impuesto  a  la  Renta  de  las  Actividades 

Económicas  (IRAE) entre el 20% y el 100% del 

monto  invertido,  según  tipificación  del 

proyecto y el puntaje resultante de una matriz 

de  indicadores.  La  tasa  única  a  nivel  nacional 

del  IRAE  es  de  25%.  También  se  exonera  del 

Impuesto al Patrimonio los bienes muebles del 

activo  fijo  y obras  civiles  y  se  recupera el  IVA 

de  las  compras de materiales  y  servicios para 

estas últimas. Asimismo, dicha  ley exonera de 

tasas  o  tributos  la  importación  de  bienes 

muebles  del  activo  fijo,  declarados  no 

competitivos de la industria nacional. 

Cuadro Nº5‐ Inversión Promovida vinculada al 

Hub Logístico  

 

5.2. Incentivos  para  la  instalación  de 

Centros de Distribución Regional (CDR) 

Tal  como  se  comentó  en  la  sección  3.1, 

Uruguay  se  presenta  como  un  destino 

sumamente  atractivo  para  la  ubicación  de 

Centros  de  Distribución  Regional  (CDR)  en 

virtud de  su marco normativo. A continuación 

se  enumeran  algunas  de  las  normativas  que 

promueven este tipo de actividad en Uruguay. 

5.2.1. Ley de Zonas Francas  

Las Zonas Francas en Uruguay están reguladas 

por  la  Ley Nº  15.921  del  17  de  diciembre  de 

1987.  Pueden  ser  de  explotación  privada  o 

estatal.  Las  Zonas  Francas  de  explotación 

privada  son  administradas,  supervisadas  y 

controladas a través del Área de Zonas Francas 

de  la  Dirección  General  de  Comercio, 

Ministerio  de  Economía  y  Finanzas14. Esta 

dirección es el interlocutor principal para todas 

las  reglamentaciones,  permisos  y  controles 

referidos a todas las Zonas Francas del país. En 

el  caso de  las  zonas  francas estatales, es esta 

dependencia  estatal,  la  encargada  de  su 

administración. 

En  las  Zonas  Francas  pueden  desarrollarse 

actividades  de  tipo  comercial,  industrial  o  de 

servicios.  Desde  las  Zonas  Francas  pueden 

prestarse  servicios  a  terceros  países  y,  en 

algunos  casos15,  a  Uruguay.  La  actividad 

industrial puede  implicar no  solo agregado de 

valor sino también cambio de  la naturaleza de 

los bienes. 

Las  empresas  habilitadas  para  desarrollar 

actividades  en  las  zonas  francas  pueden  ser 

personas  físicas  o  jurídicas  bajo  cualquier 

forma  societaria,  admitiéndose  las  sociedades 

con  acciones  al  portador,  lo  que  asegura  el 

anonimato  del  inversor  (usuarios  de  zona 

franca).  En  cuanto  a  las  personas  jurídicas no 

                                                       
14  www.zfrancas.gub.uy. 
15  Call  centers,  actividades  de  e‐learning,  emisión  de 

certificados de firma electrónica. 

AÑO   Miles de USD

2009  41.120

2010  87.427

2011  184.082

2012  256.337

Ene‐jun 2013  45.861
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se  limita  la  forma  pero  sí  que  el  objeto  sea 

exclusivo.  No  existe  diferencia  alguna  entre 

inversiones  nacionales  y  extranjeras  ni  se 

requiere  para  las  últimas  ningún  tipo  de 

trámite  o  requisito  especial,  pudiendo  las 

empresas  extranjeras  establecer  sucursales. 

Hasta  el  25%  del  personal  puede  ser 

extranjero16. 

Las ventas desde territorio aduanero nacional a 

la Zona Franca se consideran exportaciones del 

país  y  las  ventas  desde  la  Zona  Franca  al 

territorio  aduanero  nacional  se  consideran 

importaciones, sujetas a los tributos aduaneros 

e  impuestos nacionales  correspondientes. Ello 

se  debe  a  la  consideración  de  la  zona  franca 

como exclave aduanero.  

Las  ventas  desde  Zona  Franca  hacia  el 

MERCOSUR (incluido Uruguay) están sujetas al 

Arancel Externo Común  (AEC) del bloque, que 

rige  para  los  bienes  procedentes  de  terceros 

países,  salvo  excepciones  taxativamente 

establecidas  en  acuerdos  bilaterales 

negociados  en  el  marco  del  MERCOSUR  con 

Argentina  y  Brasil.  La  aplicación  del AEC  para 

este tipo de mercaderías se debe a  la Decisión 

08/94 del MERCOSUR,  en  la que  se  establece 

que  desde  la  perspectiva  arancelaria  estos 

productos  “pierden  el  origen”.  El  Gobierno 

uruguayo  buscará  renegociar  esta  restricción 

en  el  seno  del  MERCOSUR,  a  partir  de  la 

inclusión  de  las  zonas  francas  dentro  de  la 

órbita de control de  la Aduana, establecida en 

el nuevo Código Aduanero.17  

Las  mercaderías  pueden  permanecer  por 

tiempo  ilimitado  en  las  zonas  francas  y  su 

destino  puede  ser  modificado  en  todo 

momento. 

                                                       
16
  Nota:  Este  porcentaje  puede  ser  ampliado  en  casos 

justificados,  con  previa  autorización  del  gobierno.  Cabe 
destacar que está en proceso de evaluación un proyecto 
de Ley que tiene como uno de  los pilares flexibilizar este 
aspecto, entre otros. 
17
 Según el nuevo código aduanero la Aduana posee 

competencias  de  contralor  al  interior de  las  zonas 
francas.  Se  estima  la  promulgación  de  la  Ley  del 
Nuevo Código Aduanero para el corriente año. 

Los beneficios para  las empresas  instaladas en 

Zonas Francas abarcan las siguientes áreas: 

 Exoneración  del  Impuesto  a  la  Renta  a  la 

Actividades  Económicas  (IRAE),  del 

Impuesto  al  Patrimonio  (IP)  y  de  cualquier 

otro  impuesto nacional creado o a crearse. 

El Estado es garante de esta exención. 

 

 Los  dividendos  pagados  a  accionistas 

domiciliados en el exterior tampoco abonan 

impuestos en el país.  

 

 El  personal  extranjero  puede  no  abonar 
contribuciones  a  la  seguridad  social  en 

Uruguay.  

 

 Las  ventas  y  las  compras  al  exterior  de 

bienes y servicios no están gravadas por el 

Impuesto al Valor Agregado (IVA). Tampoco 

lo  están  las  ventas  y  prestaciones  de 

servicios dentro de la ZF. 

 

 Las  entidades  no  residentes  tampoco 

abonan  IRAE  por  las  actividades 

desarrolladas  con  mercaderías  de  origen 

extranjero  manifestadas  en  tránsito  o 

depositadas  en  Zona  Franca,  cuando 

aquéllas  no  tengan  como  destino  el 

territorio  aduanero  nacional.  Tampoco 

abonan  IRAE cuando  las ventas que tengan 

como  destino  el  territorio  nacional  no 

superen el 5% del total de enajenaciones de 

mercaderías  en  tránsito  o  depositadas  en 

Zona Franca.  

 

 Las mercaderías que intercambian las Zonas 

Francas  con  el  resto  del  mundo  están 

exentas de tributos aduaneros.  

Proyecto  de  modificación  de  Ley:  Zonas 

Económicas Especiales 

A  lo  largo  de  estos  25  años  de  vigencia,  el 

marco normativo de  las Zonas Francas ha sido 

exitoso  en  la  captación  de  inversión, 

generación de  empleo  y  diversificación de  las 

exportaciones.  El  proyecto  de  Ley  de  Zonas 
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Económicas Especiales que actualiza  la Ley Nº 

15.921  busca  realizar  en  líneas  generales  dos 

ajustes.  Por  un  lado,  se  realiza  una 

actualización y especialización de  los objetivos 

marcados,  y  por  otra  parte  se  amplía  el 

régimen como  forma de  incentivar actividades 

de  interés  para  el  país  que  fomenten  el 

desarrollo  nacional  en  un  contexto  de 

profundas transformaciones que se han dado a 

nivel mundial y local18. 

Primeramente  se  propone  un  cambio  en  la 

denominación  del  régimen  que  pasaría  de 

llamarse  Zonas  Francas  a  Zonas  Económicas 

Especiales,  y  los  “explotadores”  del  régimen 

pasarían a denominarse “desarrolladores”. 

También  se  propone mantener  el  porcentaje 

mínimo  del  75%  de  mano  de  obra  nacional 

para  el  caso  de  actividades  industriales  y 

comerciales  y  reducirlo  a  un  50%  para  las 

actividades  de  servicios,  ya  que  se  considera 

que puede llegar a ser un impedimento para la 

instalación de empresas que brindan Servicios 

Globales de Exportación. Adicionalmente, se le 

otorgan  beneficios  adicionales  a  los 

desarrolladores que presenten proyectos en el 

interior  del  país  como  forma  de  desarrollar 

procesos económicos de relevancia regionales. 

Finalmente,  es  importante  remarcar  que  se 

mantienen  todos  los  derechos  adquiridos  por 

parte  de  las  empresas  ya  instaladas  lo  cual 

evidencia  la  estabilidad  y  continuidad  del 

                                                       
18  En  cuanto  a  la  actualización  de  los  objetivos,  se 
incorporan otros a los ya existentes: el incremento de las 
capacidades  de mano  de  obra  nacional,  generación  de 
valor agregado nacional, desarrollo de actividades de alta 
tecnología  e  innovación,  descentralización  de  las 
actividades económicas y el desarrollo regional. Se prevé 
autorizar  el  desarrollo  de  nuevas  zonas  solamente  a 
proyectos que se ubiquen fuera del Área Metropolitana y 
que  signifiquen  inversiones  de  gran  significación 
económica  o  inversiones  de  menor  significación 
económica  pero  que  tengan  como  finalidad  concretar 
proyectos de  alto  contenido  tecnológico en  el país, que 
contribuyan al desarrollo nacional en áreas como ciencia, 
tecnología  e  innovación. Adicionalmente,  se  incluye una 
nueva modalidad particular denominada Zonas Temáticas 
de Servicios, que busca promover actividades en el área 
de atención a  la salud; esparcimiento y entretenimiento; 
y audiovisuales. 

régimen  (que  se  ha  mantenido  durante  seis 

periodos de gobierno de tres partidos políticos 

diferentes). En el mismo sentido, cabe señalar 

que  los  cambios  mencionados  no  tienen 

impacto  alguno  sobre  los  convenios  que 

Uruguay ha  suscrito  internacionalmente  en  lo 

referido a las Zonas Francas. 

5.2.2. Puertos y Aeropuertos Libres 

El régimen de Puerto Libre fue establecido por 

la Ley de Puertos Nº 16.246 de abril de 1992 y 

por  su  decreto  reglamentario  Nº  412/992, 

tanto para el Puerto de Montevideo como para 

los  demás  puertos  con  capacidad  para  recibir 

naves  de  ultramar  (Nueva  Palmira,  Colonia, 

Fray Bentos y Paysandú).  

Entre  otras  consideraciones  la  ley  permite  la 

libre  circulación de mercaderías dentro de  los 

recintos aduaneros portuarios sin exigencia de 

autorizaciones  ni  trámites  formales,  así  como 

el  libre  cambio  de  destino  de  las  mismas, 

estando  durante  su  permanencia  en  dichos 

recintos, libres de todos los tributos y recargos 

aplicables a la importación.  

Dentro  del  recinto  portuario  la  circulación  de 

mercaderías está exenta de tributos  internos y 

los  servicios  prestados  están  exonerados  de 

IVA.  Asimismo,  se  establece  la  posibilidad  de 

realizar  diversas  operaciones  sobre  las 

mercaderías,  incluyendo  “depósito,  re‐

envasado,  remarcado,  clasificado,  agrupado  y 

desagrupado,  consolidado  y  desconsolidado, 

manipuleo  y  fraccionamiento”. A  las personas 

jurídicas  del  exterior  no  se  las  grava  con  el 

Impuesto  al  Patrimonio  por  las  mercaderías 

almacenadas,  ni  con  el  Impuesto  a  la  Renta 

(IRAE)  por  las  ganancias  asociadas  a  tales 

mercaderías.  El  nuevo  CAROU,  aún  no 

aprobado,  le  agrega  un  plazo  de  depósito  al 

puerto  libre  de  5  años  prorrogable,  hoy 

"ilimitado". 

Por  su  parte,  en  contraste  con  las  Zonas 

Francas, la normativa de Puerto Libre brinda la 

posibilidad  de  mantener  el  certificado  de 
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origen MERCOSUR y gozar de  las preferencias 

arancelarias  que  el mismo  implica.  Asimismo, 

se permite la emisión de certificados de origen 

derivados. 

En 2002 el artículo Nº 23 de la Ley Nº 17.555 y 

el Decreto N° 376/02  establecen  la  aplicación 

del  régimen de Puerto Libre para  los  servicios 

que se presten en el Aeropuerto Internacional 

de Carrasco. En Noviembre de 2008 el Decreto 

409/008  reglamenta  la aplicación de  la  ley en 

del  Aeropuerto  Internacional  de  Carrasco, 

dando  origen  al  “Aeropuerto  Libre”.  De  este

modo,  los  beneficios  previstos  en  la  ley  se 

traducen  en  ventajas  operativas,  aduaneras  y 

fiscales  a  aquellas  empresas  que  realicen 

operaciones en el recinto aeroportuario. 

Desde  ese  momento,  la  principal  Terminal 

aérea del país cuenta con un recinto aduanero 

aeroportuario  en  donde  se  pueden  prestar 

diversos servicios de valor agregado  logístico a 

la mercadería, dando  lugar a  la creación de un 

Centro de Distribución para la región. 
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Cuadro Nº6‐ Comparación de los regímenes legales para el desarrollo de actividades logísticas19 

 

 
ZONA 
FRANCA 

PUERTO Y 
AEROPUERTO 

LIBRE 

DEPÓSITO 
ADUANERO 

Pago de aranceles al ingreso de mercadería a:  No  No  No 

Pago  de  aranceles  en  su  ingreso  a  Uruguay 
(importación)  de  mercadería  de  origen  MERCOSUR 
proveniente de: 

Sí  No  No 

Pago de aranceles en su ingreso a otro Estado Parte del 
MERCOSUR  (importación)  de  mercadería  de  origen 
MERCOSUR proveniente de: 

Sí20  No  No 

Pago de aranceles en su  ingreso a un Estado Parte del 
MERCOSUR  (importación) de mercadería del  resto del 
mundo proveniente de: 

Sí  Sí  Sí 

Posibilidad  de  manipulación  logística  no  industrial, 
incluido el cambio de destino de las mercaderías 

Sí  Sí  Sí 

Posibilidad de manipulación industrial  Sí  No  Sí 

Tiempo de permanencia máximo  Indefinido  Indefinido  Un año 

Pago  de  impuestos  por  el  usuario  (a  la  Renta,  al 
Patrimonio) 

No21  Sí22  Sí 

Pago  de  impuestos  a  la  circulación  de  mercadería 
(Impuesto al Valor Agregado) dentro del recinto 

No  No  No 

Posibilidad  de  cambiar  de  propietario  dentro  del 
recinto 

Sí  Sí  Sí 

Posibilidad de NO abonar contribuciones a la seguridad 
social por el personal extranjero 

Sí  No  No 

Vigencia de monopolios estatales23  No  Sí  Sí 

Los  derechos  a  desarrollar  actividades  requieren 
suscripciones  de  contratos  y/o  registros  especiales  en 
Uruguay 

Si24  No25  No 

Para  efectuar  operaciones  de  tránsito  es  necesario 
gestionar  autorizaciones  o  trámites  formales  ante  los 
organismos intervinientes (aduanas, etc.) 

Si  No  Si 

                                                       
19
 Fuente: Elaboración de Uruguay XXI. Agradecemos la colaboración del Dr. Daniel Olaizola de la firma Jaume & Seré. 

20
 Existen excepciones expresamente establecidas en acuerdos bilaterales  con Brasil y Argentina por productos puntuales 

provenientes de zonas francas uruguayas, por ejemplo la exportación de cereales desde la Zona Franca de Nueva Palmira y de 
concentrados de bebidas refrescantes desde la Zona Franca de Colonia. 
21 En el caso de empresas uruguayas que no sean usuarias de  la Zona Franca pero sean propietarias de  las mercaderías, sí 
estarían gravadas por IRAE en caso de que se generen utilidades.  
22
  Están  exoneradas  las  rentas  provenientes  de  actividades  lucrativas  desarrolladas  por  entidades  no  residentes,  con 

mercaderías  de  procedencia  extranjera,  cuando  no  tengan  origen  en  territorio  aduanero  nacional  ni  estén  destinadas  al 
mismo.  Si  los  titulares  son  personas  físicas  o  jurídicas  radicadas  en  el  exterior,  sus  mercaderías  tampoco  estarán 
comprendidas en la base imponible del Impuesto al Patrimonio. 
23 Se refiere principalmente a los monopolios en telefonía fija, agua corriente, transmisión de energía eléctrica y refinación de 
petróleo. 
24
 Se requiere ser usuario directo o indirecto, celebrando contratos especiales debidamente registrados ante la Dirección de 

Zonas Francas y aprobados por ella. 
25
  Es  suficiente  con  establecer  acuerdos  comerciales  con  los  operadores  que  brindan  servicios  en  estos  regímenes,  sin 

necesidad de registrar una empresa ante ninguna entidad en Uruguay. 



 

 

5.2.3. Depósitos Aduaneros  

Previendo  que  la  zona  portuaria  pudiera  ser 

insuficiente  para  almacenar  y  realizar 

actividades logísticas, el Decreto Ley Nº 15.691 

de  1984  (Código  Aduanero)  permitió  el 

establecimiento  de  Depósitos  Aduaneros.  Los 

mismos  son  espacios  cercados,  cerrados  o 

abiertos  (ramblas),  lanchas  y  pontones 

(depósitos  flotantes)  y  tanques  donde  las 

mercaderías son almacenadas con autorización 

de  la Aduana. Las mercaderías de procedencia 

extranjera  se  consideran  en  tránsito  por  el 

territorio  aduanero  nacional  y  pueden 

desembarcarse  y  reembarcarse  en  cualquier 

momento,  libres de  tributos de  importación o 

exportación de cualquier impuesto interno. 

De  acuerdo  con  la  normativa,  los  depósitos 

aduaneros  pueden  ser  oficiales  o  fiscales, 

pertenecientes  al  Estado  o  arrendados  por 

éste,  y  pueden  ser  particulares.  A  su  vez,  los 

depósitos  pueden  ser  de  comercio,  francos  o 

industriales.  También  se  permite  la  existencia        

de  depósitos  especiales  destinados  al 

fraccionamiento de bultos. 

El funcionamiento de  los Depósitos Aduaneros 

es similar al de Puertos Libres, con la diferencia 

de que en  los Depósitos Aduaneros se pueden 

realizar  actividades  industriales,  es  decir, 

operaciones  destinadas  a  variar  la  naturaleza 

de los bienes como: 

 la  incorporación  de  partes,  artículos  y 

productos procedentes de plaza (tales como 

industrialización  de  materias  primas  y 

productos semi‐elaborados). 

 el  ajuste,  ensamblado, montaje  y  acabado 

de vehículos, maquinarias y aparatos. 

 toda  otra  operación  de  transformación 

análoga.26 

Las  mercaderías  no  podrán  permanecer  en

                                                       
26 
Artículo 100 del Código Aduanero. 

 este  régimen  por  un  plazo mayor  a  un  año, 

incluso  si  se  trasladan  a  otro  depósito  del 

mismo  u  otro  titular27,  en  contraste  con  los 

Puertos  Libres  donde  no  existe  tal  limitación. 

Respecto  a  los  depósitos,  el  nuevo  CAROU 

propone una nueva clasificación incluyendo los 

"depósitos  logísticos" donde  se puede  realizar 

cambios de naturaleza pero no de origen sobre 

las mercaderías. 

5.3. Admisión temporaria 

El  régimen  de  Admisión  temporaria  está 

enmarcado  en  la  Ley  18.184  y  su  decreto 

reglamentario 505/09. En el mismo se prevé la 

posibilidad  de  introducir  a  plaza  una 

mercadería  de  origen  extranjero,  exenta  de 

tributos,  para  ser  exportada  a  posteriori, 

dentro de un período de tiempo determinado. 

Estas  mercaderías  pueden  ser  reexpedidas  o 

bien en el estado en que fueron introducidas o 

bien  después  de  haber  sido  objeto  de  una 

transformación,  elaboración,  reparación  o 

agregación de valor determinados. A su vez, el 

artículo  11  de  la  referida  Ley  habilita  la 

aplicación  de  este  régimen  a  las máquinas  y 

equipos  que  ingresen  al  país  para  su 

reparación, mantenimiento  o  actualización.  El 

plazo  fijado por  la  ley para  la permanencia de 

la mercadería bajo el  régimen es de dieciocho 

meses28.  

Las  empresas  industriales  interesadas, 

presentarán  las  solicitudes  de  importación  de 

bienes  en  Admisión  Temporaria  ante  el 

Laboratorio  Tecnológico  del  Uruguay,  quien 

emite la autorización.  

Adicionalmente,  la Ley 18.184, también ofrece 

los mecanismos  “Toma  de  Stock”  y  “Régimen 

devolutivo”  (o  “draw  back”).  El  primero 

consiste en la reposición de bienes importados 

en  régimen  general,  por  la  importación  de 

                                                       
27
 Ley Nº 16.736 de 5 de enero de 1996, Artículo 180; y 

Decreto Nº 216/06 de 10 de julio de 2006, Artículo 21.
 

28
  Se  establece  además,  que  el  Poder  Ejecutivo,  podrá 

disponer  en  casos  excepcionales,  debidamente 
justificados  y acreditados,  la prórroga de este plazo por 
hasta dieciocho meses adicionales improrrogables. 
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similares,  libres  de  tributos  y  gravámenes, 

cuando  los  mismos  se  hayan  utilizado  como 

insumo  para  transformación  en  el  país,  de 

productos  exportados. El  segundo  brinda  la 

posibilidad  de  reclamar  la  restitución  de 

tributos  y  gravámenes  abonados  por  la 

importación  en  régimen  general  de  todos 

aquellos  bienes  que  por  definición  puedan 

importarse  en  admisión  temporaria  y  que  se 

utilizaron  en  el  país  en  la  elaboración  de 

productos destinados a la exportación. 

5.4. Parques industriales 

De  acuerdo  con  la  Ley  17.547  de  2002  se 

denomina parque  industrial  a una  fracción de 

terreno  con  ciertos  elementos  de 

infraestructura  (caminería,  acceso  a  energía  y 

agua, sistemas de tratamiento de residuos y de 

comunicación,  depósitos,  entre  otros)  que 

habiliten  el  desarrollo  de  actividades 

industriales  y  logísticas29  en  el  interior  del 

mismo. En  la referida Ley se establece que  las 

personas  físicas  o  jurídicas  que  se  instalen 

dentro de los parques industriales podrán estar 

comprendidas en  los beneficios y obligaciones 

establecidos  en  la  Ley  de  inversiones  (ver 

sección  5.1.).  En  concreto,  en  el  decreto 

524/005  reglamentario  de  la  Ley  17.547  se 

establece  que  los  usuarios  de  parques 

industriales serán beneficiarios de: 

 exoneración del  Impuesto al Patrimonio de 

los bienes de activo fijo (maquinaria y obras 

civiles) utilizados en el parque por un plazo 

de siete años. 

 exoneración  de  todos  los  tributos  a  la 

importación  de  maquinaria  y  equipos  y 

bienes de activo fijo a incorporarse a la obra 

civil. 

                                                       
29  El  Decreto  524/005  en  su  artículo  6º  establece  que 
“además  de  operaciones  industriales  podrán  realizarse 
operaciones  de  almacenaje,  acondicionamiento, 
selección,  clasificación,  fraccionamiento,  armado, 
desarmado,  manipulación  o  mezcla  de  mercaderías  o 
materias  primas,  siempre  que  estén  exclusivamente 
asociadas  a  las actividades  industriales  instaladas  en  los 
parques”. 

 créditos por el  Impuesto al Valor Agregado 

(IVA)  incluido en  la compra de materiales y 

servicios para la obra civil y de equipos para 

el procesamiento de datos, entre otros. 

Actualmente  existen  en Uruguay  seis parques 

industriales autorizados: Parque Industrial Alto 

Uruguay, Parque Industrial Juan Lacaze, Parque 

Industrial  Zona  Este,  Parque  Industrial 

Paysandú  y  Parque  Productivo  Uruguay 

(Suárez). 

Al  igual que en el caso de  las zonas  francas,  la 

actual  reglamentación  está  siendo  actualizada 

y un proyecto de ley denominado de “Fomento 

y  Protección  de  Parques  Industriales  y  de 

Servicios”  está  siendo  estudiado  a  nivel 

parlamentario.  Considerando  que  el 

almacenamiento  es  una  de  las  actividades 

propias  de  estos  parques  son  un  activo más 

dentro de la matriz logística del Uruguay. 

5.5. Ley de Participación Pública‐Privada30 

Se entiende por contratos participación pública 

–  privada  (PPP)  a  aquellos  en  los  que  una 

Administración  Pública  encarga  a  un  privado, 

por  un  período  determinado,  el  diseño,  la 

construcción y  la operación de  infraestructura 

o alguna de dichas prestaciones, además de  la 

financiación.  La  Ley  Nº  18.786  de  2011  y  el 

decreto  017/012  establecen  el  marco 

regulatorio aplicable a este régimen.   

                                                       
30  Varias  instituciones  componen  el marco  institucional 

referente a este tipo de contratos: 
‐ La Unidad de Proyectos de Participación Público‐Privada 
funciona en el Ministerio de Economía y Finanzas y entre 
otros  aspectos  es  la  responsable  de  realizar  el 
seguimiento  de  los  aspectos  económicos  y  financieros, 
ligados a los estudios previos de los proyectos. 
‐ La Administración Pública contratante se responsabiliza 
por el diseño, estructuración y  celebración de  contratos 
de Participación Público‐Privada, así como del control de 
su  correcta  ejecución  y  del  cumplimiento  de  las 
obligaciones asumidas por los contratantes.  
‐  El  fomento  de  los  proyectos  de  Participación  Público‐
Privada  y  la  elaboración  de  los  lineamientos  técnicos 
aplicables  a  dichos  proyectos  es  responsabilidad  de  la 
Corporación Nacional para el Desarrollo. 
‐  La Oficina de Planeamiento y Presupuesto, entre otras 
tareas, es responsable de asegurar el adecuado desarrollo 
de cada proyecto  según  las condiciones y características 
fundamentales del modelo de contratación de PPP. 
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Bajo  los  límites  establecidos 

constitucionalmente,  dichos  contratos  podrán 

celebrarse para el desarrollo de infraestructura 

en los siguientes sectores de actividad: 

 Obras  viales,  ferroviarias,  portuarias  y 

aeroportuarias 

 Obras de infraestructura energética 

 Obras  de  disposición  y  tratamiento  de 

residuos 

 Obras de  infraestructura  social,  incluyendo 

cárceles,  centros  de  salud,  centros 

educativos,  viviendas  de  interés  social, 

complejos  deportivos  y  obras  de 

mejoramiento,  equipamiento    y  desarrollo 

urbano. 

El  procedimiento  de  contratación  consta  de 

varias etapas:  inicio del proceso  (por  iniciativa 

pública  o  privada),  evaluación  previa, 

aprobación  de  estudios  de  evaluación  previa, 

llamado público a interesados, presentación de 

las  ofertas,  examen  de  las  ofertas  y 

adjudicación de las mismas. 

Las  oportunidades  de  inversión  en  iniciativas 

de PPP vinculadas al sector logístico se detallan 

en el apartado 10.1. 
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6. Infraestructura 

Uruguay  cuenta  con  un  excelente  nivel  de 

conectividad  y  una  infraestructura  a  la  altura 

de  una  economía  abierta  al  Mundo.  La 

infraestructura tiene una influencia transversal 

en  todos  los  sectores de  la economía,  ya que 

favorece  la  diversificación  productiva, 

promueve  los encadenamientos productivos  y 

dinamiza  el  proceso  de  inserción  en  los 

mercados internacionales.  

6.1. Carreteras y vías férreas   

La  fuerte  relación  comercial  de Uruguay  con 

Brasil y Argentina, la concentración del grueso 

de  la  población  en  su  capital, Montevideo,  y 

una red ferroviaria de muy bajo uso, hacen que 

el  flujo  de  comercio  intrazona  se  realice 

principalmente mediante el sistema carretero. 

Es  por  esto  que  existe  una  red  de  carreteras 

que  une  Montevideo  con  las  principales 

ciudades  de  la  región.  Tres  puentes  sobre  el 

Río Uruguay  comunican  al  país  con Argentina 

en  las  ciudades  de  Salto,  Paysandú  y  Fray 

Bentos, mientras  que  con  Brasil  el  acceso  se 

realiza a  través de  fronteras  terrestres por  las 

ciudades de Bella Unión, Rivera, Río Branco  y 

Chuy (ver figura Nº 6).   

Uruguay  presenta  el  mayor  grado  de 

conectividad  vial  ‐interna  y  externa‐  y  la  red 

vial más densa de todos  los países de América 

Latina.  La  misma  tiene  cerca  de  8.785 

kilómetros  de  los  cuales  7845  km  están 

pavimentados31,  lo  que  arroja  un  ratio  de  45 

km de carreteras pavimentadas por cada 1.000 

km2 de superficie. De esta manera, Uruguay es 

el tercer país en América del Sur en cuanto a la 

calidad  de  sus  carreteras  (The  Global 

Competitiveness Report 2013, World Economic 

Forum). 

En 2011 el tránsito carretero32 promedio diario 

fue  de  77.808  vehículos,  de  los  cuales  16,8% 

                                                       
31
 Nota: Se considera el pavimento superior y medio. 

32  Fuente:  Anuario  estadístico MTOP.  En  el  anexo  4  se 
presenta un cuadro con detalle del transporte carretero. 

correspondió a transporte de cargas. En cuanto 

al  transporte  de  carga,  las  rutas  más 

transitadas fueron la ruta 5 – arroyo Pantanoso 

al  arroyo  Las  Piedras  y  la  ruta  1  –  accesos  a 

Montevideo  Rio  Santa  Lucia  ‐.  En  2011  la 

mercadería  transportada  en  carreteras 

(incluyendo  mercadería  de  entrada  y  salida) 

alcanzó  a  aproximadamente  3  millones  de 

toneladas33.  

Por  su  parte,  la  red  ferroviaria  de  Uruguay 

cuenta con una extensión de 3.073 km, de los 

cuales  solamente  1.652  se  encuentran 

actualmente en operación, y un parque de 35 

locomotoras de  vía principal y 1.406 vagones, 

grúas pórticos y espacios disponibles34.  La  red 

ferroviaria de AFE se conecta con  las redes de 

Argentina  y  Brasil. Con Argentina a  través  del 

“Puente  Internacional  de  Salto  Grande”  que 

une  las  ciudades  de  Salto  y  Concordia. 

Con Brasil las  redes  se conectan en el Paso de 

Frontera Rivera‐Livramento. 

 

Grafico Nº6‐ Movimiento de carga en vías 

férreas por tipo de producto. Año 201135 
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Fuente: Administración de Ferrocarriles del Estado (AFE)

                                                       
33
 Fuente: Elaborado por Uruguay XXI en base a datos de 

la  Dirección  Nacional  de  Transporte  y Mapa  Digital  de 
Uruguay XXI 
34 Fuente: www.afe.com.uy. 
35
  Fuente:  Administración  de  Ferrocarriles  del  Estado 

(AFE). 
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6.2. Infraestructura portuaria36 

De acuerdo con el World Economic Forum (The 

Global Competitiveness Report 2013) Uruguay 

es  el  segundo  país  de  América  del  Sur  en 

cuanto  a  calidad  de  la  infraestructura 

portuaria.  En Uruguay  existen  15  puertos,  de 

los cuales 7 son puertos comerciales, ubicados 

en diversas zonas del país: Montevideo, Nueva 

Palmira, Colonia, Fray Bentos y Paysandú, que 

se  rigen por un  régimen de puerto  libre,  Juan 

Lacaze y Salto. 

El Puerto de Montevideo, ubicado sobre el Río 

de  la  Plata,  se  perfila  geográficamente  como 

una de  las rutas principales de movilización de 

                                                       
36
 Fuente: Elaborado por URUGUAY XXI en base a datos 

de la ANP. Nota: Corresponde a mercadería sin el peso de 
los contenedores. No incluye mercadería movilizada en el 
muelle “La Teja” de ANCAP. 

cargas  del MERCOSUR.  El  régimen  de  Puerto 

Libre  lo  ha  convertido  en  la  primera  y  única 

terminal  de  la  costa  atlántica  de  América  del 

Sur  con  un  régimen  logístico  atractivo  y 

competitivo para el tránsito de mercaderías. Es 

el principal puerto comercial del país, con una 

movilización anual aproximada de 10 millones 

de  toneladas,  500.000  pasajeros  y  120 

cruceros.  En  el  Puerto  de  Montevideo 

confluyen  las  principales  rutas  de  acceso  al 

resto del país y por lo tanto a la región.  

El movimiento de mercadería en el puerto de 

Montevideo  ha  evidenciado  un  fuerte 

crecimiento  en  los  últimos  años:  en  2011 

alcanzó  un  récord  de  11.298  miles  de 

toneladas, descendiendo a 9.709 mil toneladas 

en  2012.  Este  crecimiento  también  se  vio 

reflejado en el movimiento de contenedores y 

Figura Nº6‐ Conectividad de las principales carreteras de Uruguay con Brasil y Argentina
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de  TEUs
37
  que,  luego  de  alcanzar  valores 

récord  en  2011,  se  mantuvo  en  niveles 

elevados en 2012. En  los primeros  seis meses 

de  2013,  los  contenedores  movilizados 

volvieron a crecer interanualmente. 

Cuadro Nº7‐ Infraestructura del Puerto de 

Montevideo 

 

                                                       
37  La  sigla TEU  (acrónimo del  término en  inglés  Twenty‐
foot Equivalent Unit) representa  la unidad de medida de 
capacidad del transporte marítimo en contenedores. Una 
TEU  es  la  capacidad  de  carga  de  un  contenedor 
normalizado  de  20  pies.  Las  dimensiones  exteriores  del 
contenedor normalizado de 20 pies son: 20 pies de  largo 
x 8 pies de ancho x 8,5 pies de altura. 

 Gráfico Nº7‐ Movimiento de contenedores en 

el Puerto de Montevideo‐Miles de unidades38 
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El  Puerto  de  Nueva  Palmira  cuenta  con  dos 

importantes ventajas: su ubicación en el punto 

de  salida  al  exterior  de  la  Hidrovía  Paraná‐

                                                       
38 
Fuente: Elaborado por URUGUAY XXI en base a datos 

de la Administración Nacional de Puertos. 

Puerto de Montevideo    

Profundidad canal de acceso (m.)  12

Profundidad máxima en muelle (m.) 14

Área portuaria (hás.)  103

Área complementaria ‐ Puntas de Sayago 

(hás.) (en construcción) 

110

Longitud de muelles en puertos 

multipropósito y contenedores (m.) 

4.100

Grúas pórtico para contenedores  7

Figura Nº7‐Mapa de puertos y aeropuertos de Uruguay 
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Paraguay‐Uruguay  y  su  régimen  aduanero  y 

fiscal de Puerto  Libre o de  Zona  Franca.  Es el 

segundo puerto en importancia y se caracteriza 

por el transporte de granos y celulosa, con un 

movimiento anual de  cerca de 11 millones de 

toneladas. 

Cuadro Nº8‐ Infraestructura del Puerto de 

Nueva Palmira  

Está  ubicado  en  la  confluencia  de  los  ríos 

Paraná y Uruguay, a 270 km de Montevideo y 

110  km de Colonia por  vía  terrestre. Moviliza 

exportaciones de Uruguay y otras‐ como carga 

en  tránsito  proveniente  del  centro  del 

continente‐  especialmente  de  Paraguay,  a 

través  de  la  Hidrovía  Paraná‐Paraguay‐

Uruguay. 

Costos operativos de los puertos uruguayos39 

Con  el  aumento  del  comercio  global  por mar 

los  costos  del  transporte  marítimo  de 

mercancías  se  han  convertido  en  un 

importante  factor  determinante  del  comercio 

internacional  y  la  competitividad.  El  comercio 

marítimo  es  muy  importante  para  Uruguay: 

cerca del 70% de  los bienes entran o salen de 

Uruguay  a  través  de  un  puerto  de  mar. 

Uruguay  se  encuentra  en  buena  posición 

competitiva en relación con varios países de  la 

región  en  cuanto  a  movilización  de 

contenedores,  de  acuerdo  con  el  Ranking 

Doing Business 2013.   

 

                                                       
39 Fuente: Doing Business 2013. 

Cuadro Nº9‐ Costos de exportación e 

importación40 

 

6.3. Movimientos de aeropuertos  

Existen  5  aeropuertos  internacionales  en 

Uruguay:  Carrasco,  Punta  del  Este,  Colonia, 

Salto, Rivera y Santa Bernardina  (ver mapa en 

sección  anterior).  El  principal  es  el  nuevo 

Aeropuerto  Internacional  de  Carrasco  (AIC), 

ubicado  en  las  afueras  de  Montevideo. 

Inaugurado en 2009,  fue designado como uno 

de  los cuatro mejores aeropuertos del Mundo 

en 2011 (Frontier Awards 2011). Funciona bajo 

el sistema de aeropuerto  libre y contiene una 

terminal de pasajeros y una terminal de cargas. 

Está compuesto por sectores segregados según 

tipo  de  operación  (químicos/farmacéuticos, 

electrónicos,  etc.),  zonas  para  realización  de 

actividades de picking, preparación de pedidos, 

etc.  

                                                       
40
  Incluye  costos  de  documentación,  tarifas 

administrativas  en  aduana  y  costos  de  transporte  y 
manipulación de mercadería. No incluye aranceles. 

Puerto de Nueva Palmira 
Profundidad canal de acceso Martín García 

(m.) 
10

Profundidad canal de acceso Mitre (m.) 10

Longitud de muelles oceánicos en puertos 
multipropósito (m.) 

810

Longitud de muelles fluviales en puertos 
multipropósito (m.) 

850

Área multipropósito ‐ sin considerar 
silos/depósitos (hás.) 

3

Depósitos: capacidad de almacenamiento 
(ton.) 

632.000

País 

Costo de 

exportación 

(US$/cont.) 

Costo de 

importación 

(US$/cont.) 

Perú  890  880 

Chile  980  965 

Uruguay 1.125  1.440

Bolivia 1.425  1.747

Paraguay  1.440  1.750 

Ecuador  1.535  1.530 

Argentina  1.650  2.260 

Brasil 2.215  2.275

Colombia  2.255  2.830 

Venezuela  2.590  2.868 
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Cuadro Nº10‐ Indicadores del Aeropuerto 
Internacional de Carrasco 

 

 

Inversión: 165 millones de dólares 

1,78 millones de pasajeros utilizaron el 
aeropuerto (2012) 

32.027 toneladas de mercadería se 
movilizaron (2012) 

Superficie de la terminal: 45.000 m2 
8 puertas de uso simultáneo para embarque 

remoto y fijo 
4 mangas telescópicas 

44 posiciones de check in. 
24 mostradores de migraciones 
1.200 plazas de estacionamiento



 

25 
 

7. Institucionalidad  

7.1. Instituto  Nacional  de  Logística 

(INALOG) 

El  Instituto Nacional de Logística  (INALOG)  fue 

creado por la Ley 18.697 a fines del 2010, fruto 

de una votación afirmativa en unanimidad por 

todos  los  partidos  políticos.  Es  un  espacio  de 

participación  y  coordinación  con  capacidades 

para  actuar  a  nivel  nacional  e  internacional. 

Esta  institución  constituye  un  acicate  al 

desarrollo del sector y a  la elaboración de una 

estrategia  de  largo  plazo  para  los  servicios 

logísticos que Uruguay brinda a  la mercadería 

en tránsito. En este sentido, busca posicionar al 

país como prestador de servicios líder regional, 

posicionándose internacionalmente a través de 

la  marca  “Uruguay  Hub  Logístico”.  Además, 

fomenta  la  coordinación  entre  todos  los 

actores  vinculados  al  sector  logístico  para 

optimizar  la  competitividad  en  el  ámbito 

regional e internacional.  

En  suma,  tal  como  puede  apreciarse  en  la 

siguiente  línea  de  tiempo,  Uruguay  ha 

consolidado a  lo  largo de  la historia un trabajo 

conjunto entre actores públicos y privados, que 

desde  diferentes  órbitas  han  contribuido  a 

desarrollar  una  fuerte  institucionalidad  de 

soporte  al  sector.  En  efecto,  a  las  importante 

innovaciones  normativas  y  legislativas 

desarrolladas,  se  le  sumaron  los  impulsos 

asociativos  privados  con  desarrollos 

importantes  como  el  PROLOG  (grupo 

incluyendo  los  principales  actores  logísticos 

con  el  objetivo  de  una  mejora  continua  del 

posicionamiento  logístico  uruguayo)  y  el 

Cluster de Transporte & Logística. 

 

Figura Nº8‐ Línea de tiempo 

 

 

 

 



 

 

8. Posicionamiento 

Las  importantes  ventajas  que  ofrece Uruguay 

desde el punto de vista normativo, aunadas a 

su  ubicación  geográfica  privilegiada  y  al 

desarrollo  de  una  fuerte  institucionalidad  de 

soporte  al  sector  han  permitido  que Uruguay 

ocupe  un  lugar  destacado  en  varios  índices 

internacionales relacionados a la logística. 

Por  un  lado,  el  Índice  de  facilitación  del 

comercio  (Enabling  Trade  Index)  del  World 

Economic Forum  (WEF) mide  factores como el 

acceso  a  mercados,  la  infraestructura  de 

transporte  y  comunicaciones,  el  clima  de 

negocios  y  la  administración  de  fronteras  y 

ubica a Uruguay segundo en América del Sur. 

 Gráfico  Nº8  ‐  Enabling  Trade  Index  (WEF)  – 

Puntaje y posición en el Ranking Internacional 
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Por  otro  lado,  tal  como  puede  verse  en  el 

gráfico  Uruguay  fue  el  país  que  mostró  un 

mayor crecimiento en el  Índice de Desempeño 

Logístico  (LPI,  Banco  Mundial)  entre  2007  y 

2012,  pasando  de ubicarse  en  el  puesto  79  a 

nivel mundial  al  puesto  56.  A  nivel  regional, 

Uruguay  escaló  cuatro  posiciones  y  pasó    a 

ubicarse cuarto en América del Sur.  

Gráfico Nº9  –  Variación  en  la  posición  en  el 
Índice de Desempeño Logístico 2012 vs 2007 
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Finalmente,  cuando  analizamos  el 

posicionamiento  de  Uruguay  en  el  Índice  de 

Desempeño Logístico a nivel de componentes, 

se  observa  una  mejora  generalizada  en  las 

diferentes  dimensiones.  En  particular,  se 

destaca  la  mejora  en  el  posicionamiento  de 

nuestra  economía  en  “Aduanas”,  en 

“Competencia  logística”  y  en  “Transporte 

Interno de Mercaderías”. 

Gráfico Nº10 – Posicionamiento de Uruguay 

en los componentes del Índice de Desempeño 
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9. Avances  hacia  un  Uruguay 
logístico 

El  fuerte  proceso  de  crecimiento  y  desarrollo 

que enfrenta Uruguay hace algunos años  trae 

aparejado  una  importante  necesidad  de 

mejoras  para  adecuarse  a  las  exigencias  que 

supone  ser  un  hub  logístico  regional.  En  este 

sentido, en el último  tiempo  se han  realizado 

importantes  inversiones  con  el  objetivo  de 

adecuar  la  infraestructura  existente  a  las 

nuevas  necesidades  y  se  han  iniciado 

importantes  mejoras  que  aumentan  la 

competitividad  y  eficiencia  de  nuestro  sector 

logístico. 

9.1. Infraestructura 

9.1.1. Puerto de Montevideo 

Se  están  realizando  obras  de  ampliación  y 

mejora, entre las que se encuentran:  

Construcción  del  Muelle  C:  La  obra  se 

encuentra en curso y permitirá tener un muelle 

más  de  atraque  para  recibir  los  barcos  que 

están  ingresando  al  puerto  de  Montevideo, 

reduciendo  de  esta  manera  el  tiempo  de 

espera de  los buques pesqueros, graneleros  y 

de  contenedores,  facilitando  también  la 

operativa  de  los  cruceros  en  el  Puerto  de 

Montevideo.  

El  mismo  comprenderá  una  plataforma  de 

hormigón  de  330  metros  de  longitud  y  45 

metros  de  ancho.  Además,  tendrá  una 

explanada de respaldo de aproximadamente 4 

hectáreas  con  sus  correspondientes 

instalaciones auxiliares. Complementa  la obra, 

una  dársena  para  maniobras  de  buques  con 

una  profundidad  de  14  metros.  La  zona  de 

operación,  manipuleo,  circulación  y 

almacenamiento  de mercaderías  contará  con 

más de 30.000 m2. Actualmente, el Directorio 

de  ANP  analiza  la  posibilidad  de  alargar  30 

metros  el  trazado  del muelle,  con  lo  que  se 

podría  atender  dos  buques  simultáneamente 

en  "mejores  condiciones".  Se  estima  que  el 

proyecto  exigirá  una  inversión  de  US$  80 

millones  y  la  obra  estará  finalizada  en  los 

primeros meses de 2014. 

Construcción  del  Acceso  Norte:  En  el  sector 

norte  del  recinto  aduanero  portuario,  se  han 

rellenado  13  hectáreas  con  el  propósito  de 

crear un nuevo acceso para cargas. Este nuevo 

corredor de  transporte  tendrá asociadas otras 

instalaciones, tales como estacionamiento para 

camiones, espacios para el control de cargas y 

servicios  auxiliares.  Actualmente  parte  del 

Acceso Norte ya esta operativo, previéndose la 

culminación  de  las  obras  de  infraestructura 

para fines del año 2014. 

 

Nueva  terminal  de  productos  forestales  y 

graneles  sólidos:  La  firma Obrinel S.A. obtuvo 

una concesión para operar una nueva terminal 

especializada  para  productos  forestales  y 

graneles sólidos al sur de la superficie donde se 

encuentra el Acceso Norte. El proyecto implica 

la  construcción  de  un  muelle  de 

aproximadamente  240  metros  de  eslora 

diseñado  para  recibir  buques  Post  Panamax. 

Habrá una capacidad de carga  inicial de 1.200 

toneladas  de  granos  por  hora  (frente  a  una 

productividad de  300  toneladas por  hora que 

tienen  las otras  cintas) y estará unido a  tierra 

por una cinta  transportadora aérea. Se espera 

tener  en  la  terminal  un movimiento  anual de 

cerca  de  1.000.000  de  toneladas  de  granos  y 

entre 300.000 y 400.000 toneladas en chips de 

madera.  

Al  ser  especializada,  esta  terminal  reducirá  el 

tiempo  que  los  buques  deben  esperar  en  la 

cola con otros rubros para ser atendidos en los 

muelles  públicos.  A  su  vez,  dado  que  por  la 

profundidad  los  buques  no  pueden  salir  de 

Nueva  Palmira  con  la  bodega  llena  y  deben 

completar  en  otros  puertos  regionales  como 

Bahía  Blanca  o  Rio  Grande,  al  operar  a  12 

metros  Obrinel  permitirá  cargar  25%  o  30% 

más que el puerto coloniense. Se espera que la 

terminal este operativa para fines de 2014. 
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9.1.2. Puerto Logístico Puntas de Sayago  

El mismo estará ubicado en la zona oeste de la 

bahía  de  Montevideo  y  estará  bajo  la 

jurisdicción de la ANP. Se prevé la conexión de 

las  redes  carreteras  y  ferroviarias,  con  una 

superficie  cercana  a  las 100 hectáreas, donde 

se  proyecta  una  zona  industrial,  una  zona 

franca  y una  zona de puerto  libre.  La ANP  se 

reserva  la  zona  más  austral  para  la 

construcción de un muelle para embarcaciones 

de gran porte, obra en  la que  invertirá U$S 20 

millones.  Está  previsto  que  entre  6  y  8 

empresas  se  adjudiquen  (a  20  años),  en  una 

licitación  progresiva,  las  primeras  10  ha.  La 

primera  empresa  adjudicataria  Lobraus,  ya  se 

encuentra operando con un depósito de 4.300 

m2 y oficinas administrativas. 

Se  prevé  que  Puntas  de  Sayago movilice  dos 

tercios  de  las  futuras  cargas  vinculadas  al 

puerto  de  Montevideo.  Adicionalmente,  se 

proyecta  conectar  la  nueva  terminal  de 

respaldo con el sector portuario actual a través 

de  embarcaciones  que  cubran  el  trayecto, 

ahorrando  así  el  transporte  por  la  vía 

terrestre.   

9.1.3. Puerto de Nueva Palmira  

Como  primer  proyecto,  en  el  área  oficial  se 

prevé  un  nuevo  muelle  de  barcazas  de  200 

metros  de  longitud,  con  una  explanada  de 

22.000 m2,  incorporándose al mismo una Grúa 

Liebherr  (0  Km)  con  capacidad  para  45 

toneladas. Otros dos proyectos en el Puerto de 

Nueva  Palmira  comprenden  una  terminal 

portuaria  granelera  (carga  y  descarga  de 

barcazas  y  buques)  por  parte  de  la  firma 

estadounidense  ADM  y  una  terminal  de 

graneles líquidos propuesta a través de la firma 

Cartisur.  Ambas  obras  estarían  en  una 

inversión  cercana  a  los  150  millones  de 

dólares. 

9.1.4. Zona Logística de Montevideo 

Este  proyecto  prevé  la  construcción  y 

operación  de  una  zona  logística  en  el  anillo 

perimetral  de  la  ciudad  de Montevideo  (ruta 

102,  esquina  César Mayo  Gutiérrez).  En  este 

contexto,  se  proyectan  terminales  de 

fraccionamiento  de  carga  en  los  límites 

urbanos,  para  permitir  la  utilización  de 

camiones  de  menor  porte.  Asimismo,  se 

podrán  realizar  otras  actividades  logísticas 

como  etiquetado,  envasado  y  servicios  a 

vehículos, entre otras. Los principales objetivos 

del  proyecto  son  mejorar  la  circulación  de 

vehículos dentro  de  la  cuidad de Montevideo 

(descongestión  de  la  ciudad  de  tránsito 

pesado, evitar deterioro de infraestructura vial, 

mejora de  la  seguridad  vial),  la mejora de  las 

vías  de  tránsito,  efectuar  controles  más 

eficaces y eficiente a la carga, así como ordenar 

el  acceso  y  tránsito  en  el  puerto  de 

Montevideo. Se espera  también que  tenga un 

efecto positivo en  la eficiencia de  las  cadenas 

de  suministro  reduciendo  los  costos  de 

transporte y almacenamiento. 

En  la primera  fase el proyecto contará con un 

área  de  53,6  hectáreas,  que  se  ampliarán  en 

43,2 hectáreas adicionales en  la segunda  fase. 

La  infraestructura a  construir  incluye playa de 

contenedores,  depósitos  para  warehousing  e 

infraestructura  y  equipamiento  de  soporte 

para  actividades  de  transferencia  modal  de 

transporte.  Se brindarán  servicios  a personas, 

empresas y vehículos, y  se  instalará un centro 

administrativo  para  llevar  adelante  todas  las 

operaciones logísticas. 

El  proyecto  se  estructurará  a  partir  de  un 

Fideicomiso  Financiero  y  se  realiza  con  el 

apoyo  de  la  Corporación  Nacional  para  el 

Desarrollo  (CND).  Adicionalmente,  existe  un 

equipo interinstitucional que coordina diversos 

aspectos  del  proyecto,  en  el  que  participan 

entre  otras  instituciones:  DNA,  ANP,  AFE, 

Correo  y  Ancap.  Su  costo  se  estima  en  70 

millones  de  dólares  y  estaría  operativo  en 

2014. 

9.1.5. Hidrovía Uruguay‐Brasil 

En  Julio  de  2010  se  firmó  el  acuerdo  entre 

Uruguay  y  Brasil  sobre  el  transporte  fluvial  y 
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lacustre de  la Hidrovía Uruguay – Brasil. En el 

mismo  las partes  se comprometen a “adoptar 

las  medidas  necesarias  para  facilitar  e 

incrementar  la  navegación  entre  los  puertos 

fluviales  y  lacustres brasileños  y uruguayos”  y 

“de conformidad con sus planes y prioridades, 

a cumplir con el desarrollo,  la ejecución de  las 

obras  y  las  intervenciones  necesarias  en  sus 

respectivos territorios, a los efectos de permitir 

la  plena  navegación  fluvial  y  lacustre  de  la 

Hidrovía. Allí también se detalla que “las Partes 

garantizarán  a  la  embarcaciones  comerciales 

de  la otra Parte en sus aguas territoriales y en 

sus  puertos,  una  tratamiento  no 

discriminatorio.”   

La obra más importante a estos efectos será el 

dragado  del  canal  de  Sangradouro,  localizado 

al norte de  la Laguna Merín. El proyecto de  la 

hidrovía  Brasil‐Uruguay  prevé  otras  mejoras, 

como dragados adicionales y señalización. Una 

vez  superado  el  obstáculo  del  canal  de 

Sangradouro,  ya  será  posible  que  las 

embarcaciones  uruguayas  tengan  acceso  a 

puertos  como  los  de  Rio Grande  y  Estrela.  El 

calado mínimo de  la Laguna Merín será de 2,5 

metros,  adecuado  principalmente  para 

barcazas con capacidades para mover cerca de 

3 mil toneladas de cargas.  

9.2. Marco Normativo 

9.2.1. Ventanilla  Única  de  Comercio 

Exterior (VUCE)41 

La  Ventanilla  Única  de  Comercio  Exterior 

(VUCE)  es  un  mecanismo  de  facilitación  del 

comercio exterior que permitirá centralizar en 

un único punto todos  los  trámites asociados a 

las operaciones de  importación, exportación y 

tránsito.  La  información  se  tratará  por  vía 

electrónica  con  los  más  altos  estándares  de 

seguridad  y  será  accesible por  internet  las  24 

horas del día, los 365 días del año.  

                                                       
41 www.vuce.gub.uy 

La  construcción  de  la  ventanilla  única  de 

comercio  exterior  representa  un  proyecto 

estratégico para el Uruguay, ya que se enmarca 

en una  visión del país  como un polo  logístico 

regional.  El  proyecto  contempla  el  rediseño 

integral  de  los  procesos  de  comercio  exterior 

del país acompañado de una  revisión  total de 

la  normativa  que  los  regula,  incorporando 

tecnología  que  permita  contar  con  una 

plataforma  única  para  gestionar  las 

operaciones. 

9.2.2. Nuevo Código Aduanero (CAROU)42 

La  necesidad  de  una  actualización  de  la 

terminología  y  regulaciones  a  los  estándares 

internacionales  y  de  una mayor  unificación  y 

coherencia  de  la  normativa  aduanera 

uruguaya, han propiciado  la elaboración de un 

Nuevo Código Aduanero. El mismo se enmarca 

en  el  Código  Aduanero  del Mercosur  (CAM), 

que  es  lo  suficientemente  amplio  para 

contemplar  casos  particulares de  interés  para 

los  Estados  Parte,  además  de  nutrirse  de  la 

normativa  internacional  más  actualizada  e 

incorporar  institutos  de  vanguardia  en  el 

derecho  aduanero.  Para  la  elaboración  del 

CAROU se estableció un centro de consultas en 

la  DNA  y  se  consideraron  los  aportes  de  los 

agentes  más  destacados  del  sector  privado, 

académico  y  judicial.  Esta  nueva  normativa 

tiene  la ventaja de adecuar  las definiciones de 

territorios y  zonas aduaneras a  los estándares 

internacionales  pero  sin  modificar  los 

beneficios que rigen para los operadores con la 

normativa  actual  de  Puerto  Libre  y  Zonas 

Francas.  Adicionalmente,  se  potencia  la 

actividad  logística  con  algunas  innovaciones, 

como  la  incorporación  de  una  nueva 

modalidad de depósito aduanero, el “depósito 

logístico”  que  se  puede  utilizar  en  áreas  de 

Puerto Libre. 

                                                       
42 Por mayor información en torno al proyecto de Ley del 
CAROU: 
www.mef.gub.uy/documentos/20130410_carou.pdf 



 

 

10. Oportunidades  de  inversión  en 
logística 

En  los últimos  años  la  economía uruguaya ha 

exhibido  un  notable  dinamismo,  acumulando 

una  década  de  crecimiento  continuo.  Entre 

2005 y 2012 la economía uruguaya creció a una 

tasa promedio anual de 6%. En la misma línea, 

se  observó  un  fuerte  crecimiento  de  las 

exportaciones  de  bienes  que  alcanzaron  un 

récord de casi US$ 10.000 millones en 201243, 

más  del  doble  que  seis  años  atrás.  En  este 

contexto,  el  desarrollo  de  infraestructura 

logística  constituye  uno  de  los  principales 

pilares  para  proseguir  la  senda  de  desarrollo 

iniciada. 

Gráfico Nº11‐PIB Uruguay (Índice 2005=100) 44  
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Gráfico Nº 12 – Exportaciones de bienes (US$ 
Millones)45 
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Este  fuerte  proceso  de  crecimiento  se 

desarrolló conjuntamente con una  importante 

expansión  agrícola,  de  la mano  de  un  fuerte 

incremento  del  área  sembrada  y  de  los 

rendimientos  por  hectárea.  En  efecto,  como 

puede verse en el Gráfico 12, los volúmenes de 

                                                       
43 Incluye exportaciones desde Zonas Francas. 
44
 Fuente: BCU. 

45 Fuente: Uruguay XXI en base a datos de DNA.  Incluye 
exportaciones de Zonas Francas. 

granos  producidos  se  quintuplicaron  en  los 

últimos  diez  años,  con  la  soja  como  principal 

protagonista de  la expansión. Por  su parte, el 

desarrollo  forestal  se  consolidó 

definitivamente  con  la  instalación  de  la 

primera  planta  de  celulosa  en  Uruguay  por 

parte  de  la  empresa  Botnia  (actualmente, 

UPM).  Este  hito  tuvo  como  resultado  un 

importante  aumento  de  la  extracción,  que  se 

espera alcance niveles aún mayores a partir de 

2014,  cuando  empiece  a  funcionar  la  nueva 

planta  productora  de  celulosa  de Montes  del 

Plata.  

Gráfico Nº 13  ‐ Producción de granos (En 

millones de toneladas)46 
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Gráfico Nº 14  ‐ Extracción de madera (En 

1000 m3)47 
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Finalmente,  cabe  señalar  que  existen  nuevas 

oportunidades  y  desafíos  para  la 

infraestructura  logística  en  los  próximos  años 

asociados  principalmente  a  las  fuertes 

inversiones en energía proyectadas, debido a la 

fuerte expansión esperada en  la energía eólica 

(las  inversiones  en  eólica  alcanzarán  a 

                                                       
46 Fuente: Dirección de Estadísticas Agropecuarias (DIEA). 
47 Fuente: Dirección General Forestal (DGF). 
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USD 2.000 millones en 2016), en energía solar 

fotovoltaica  y  a  la  instalación  de  una  planta 

regasificadora48. En este mismo sentido, vale la 

pena destacar las implicancias del comienzo de 

la  explotación  del  hierro  en  el  yacimiento  de 

Valentines  y  a  los  nuevos  proyectos 

cementeros  en  Treinta  y  Tres  (planta  con 

capacidad de producción de 750.000 toneladas 

de cemento). 

10.1. Iniciativas PPP 

10.1.1. Puerto de Aguas Profundas (PAP) 

La  principal  institución  pública  para  el 

desarrollo  del  proyecto  será  el Ministerio  de 

Transporte  y  Obras  Públicas  (MTOP)49.  El 

diseño,  construcción, operación  y  financiación 

del  PAP  estará  a  cargo  de  un  grupo 

desarrollador  privado,  que  realizará  tales 

actividades  bajo  el  régimen  jurídico  del 

Contrato de Participación Público‐Privada, que 

se suscribirá con un plazo no inferior a 30 años. 

El  contratante  actuará  en  régimen  de mono‐

operador respecto de todo el PAP, sin perjuicio 

                                                       
48  Por  más  información  en  torno  a  estos 
emprendimientos,  acceda  al  Informe  de  oportunidades 
de inversión en energías renovables. 
49  El  Poder  Ejecutivo  dispuso  oportunamente  la 
conformación de una comisión  interministerial (Comisión 
Interministerial  “Puerto  de  Aguas  Profundas”,  CIPAP)  a 
quien cometió el estudio del proyecto y el asesoramiento 
durante todo el proceso de estructuración, hasta el cierre 
contractual  correspondiente  a  la  incorporación  de  la 
participación privada. Esta Comisión  está  integrada   por  
un  delegado  del  Presidente  de  la  República  y  los 
Subsecretarios de los Ministerios de Economía y Finanzas; 
de Transporte  y Obras Públicas;   de  Industria,  Energía  y 
Minería;   de Vivienda, Ordenamiento Territorial y Medio 
Ambiente;  y  de Defensa. 

de  su  derecho  a  subcontratar  determinadas 

actividades  o  ciertos  tipos  de  operaciones 

portuarias y logísticas. 

Se  espera  que  el  puerto  tenga  5  veces  más 

actividad  que  el de Montevideo,  esperándose 

que  en  un  principio  opere  básicamente  con 

cargas  a  granel  (granos,  minerales,  líquidos); 

sin perjuicio de evolucionar al manejo de otro 

tipo  de  cargas  (contenedores).  La  inversión 

para  el  desarrollo  del  PAP  se  estima  en  una 

cifra del entorno de los US$ 1.000 millones. El 

PAP  se  ubicará  en  la  costa  atlántica  del 

Departamento  de  Rocha,  en  el  balneario  El 

Palenque.  La  ubicación  definida  permite 

acceder  fácilmente  a  profundidades  naturales 

del  orden  de  los  20  metros  en  el  Océano 

Atlántico,  con  un  costo  acotado  de 

construcción de  las obras marítimas  (canal de 

acceso,  dársenas,  etc.)  y  su  posterior 

mantenimiento. Se proyecta una superficie de 

2.500 hectáreas para desarrollo de actividades 

y  servicios  conexos  y  200  hectáreas  para 

albergar obras de protección y abrigo, atraque   

y      maniobras.     Asimismo,     este    proyecto 

                                                 50 

                                                       
50
  Cuadro  extraído  de  la  página  web  de  Presidencia‐ 

http://www.presidencia.gub.uy/wps/wcm/connect/presi
dencia/portalpresidencia/comunicacion/comunicacionno
ticias/comision‐puerto‐aguas‐profundas. 

Cuadro Nº11‐ Proyección de demanda de cargas por el puerto 

Producto   Volumen (ton)  Origen  Destino  Acceso al PAP 

Hierro  16 millones  Uruguay  Lejano Oriente  Terrestre 

Hierro  3 millones  Bolivia  Lejano Oriente  Hidrovía PP 

Hierro  17 millones  Brasil  Lejano Oriente  Hidrovía PP 

Granos  18 millones  Argentina  Lejano Oriente  Fluviomarítimo 

Granos  2 millones  Uruguay  Lejano Oriente, Europa  Terrestre 

TOTAL   56 millones      Proyección escenario conservador 
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permitiría  a  los  buques  de  grandes  cargas 

atracar en Uruguay y en consecuencia  le daría 

al  país  una  importante  ventaja  competitiva 

frente a otros puertos de la región. Al preverse 

que  56 millones  de  toneladas  se movilicen  al 

año  en  el  puerto,  constituye  el  atractivo 

principal  para  una  logística  ferroviaria  que 

conectará toda la región de la hidrovía (Bolivia, 

Paraguay,  Argentina  y  Brasil)  con  una  nueva 

salida  al  Atlántico  que  multiplicara  las 

oportunidades de negocio.  

10.1.2. Corredores viales51  

Por  el  régimen  de  Contratos  de  Participación 

Público‐Privado  existe  en  cartera  un  paquete 

de  siete  corredores  viales  que  totalizan  una 

inversión de US$ 1.125 millones. Actualmente, 

están  en  proceso  de  elaboración  los  pliegos 

para la rehabilitación y el mantenimiento de las 

rutas  21  y  24  que  totalizan  170  kilómetros  y 

una inversión de US$ 200 millones. 

Figura Nº9‐ Rutas 21 y 24 

 

10.1.3. Sector ferroviario52 

Por  su  parte,  las  perspectivas  asociadas  al 

sector  ferroviario  están  vinculadas  con  el 

                                                       
51  www.cnd.org.uy/index.php/infraestructura/proyectos‐
de‐participacion‐publico‐privados‐ppp/proyectos/rutas‐
21‐24‐mtop 
52
  Administración  de  Ferrocarriles  del  Estado  ‐ 

www.afe.com.uy.  

 

futuro cercano a  los proyectos cementeros en 

el este del país y al crecimiento potencial de la 

producción  agrícola  en  toda  la  zona  central  y 

del  litoral.  Actualmente  se  encuentra  sin 

utilizar el 50% de las vías férreas y se pretende 

incluir como una de  las prioridades en pos de 

una disminución de los costos de transporte de 

mercaderías.  Dentro  de  los  proyectos  que 

están  en  curso  actualmente  se  encuentran  la 

rehabilitación de 141 kilómetros de vías férreas 

entre Algorta y Fray Bentos (con una  inversión 

estimada  de  US$ 120  millones)  y  de  456 

kilómetros entre Montevideo y Río Branco que 

supone US$ 300 millones de inversión. 

Figura Nº10 Tramos ferroviarios a rehabilitar 

 
 

10.2.  Otras iniciativas 

10.1.4. Puerto Seco en Rivera 

El  proyecto  consiste  en  la  instalación  de  una 

terminal  intermodal  bajo  régimen  de  Puerto 

Libre en el departamento de Rivera, conectada 

con  una  o  varias  terminales  marítimas,  con 

instalaciones  que  permitan  manipular  y 

almacenar  temporalmente  distintas 

mercancías.  Estas  mercaderías  podrán  ser 

transportadas en tránsito, por cualquier medio 

de  transporte  terrestre.  De  esta  manera,  se 

podrá  descentralizar  la  operativa  de  los 
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Puertos,  realizando  la  distribución 

internacional  de  la  mercadería  desde  el 

departamento de Rivera. Adicionalmente, esto 

permitirá  trabajar  en  forma  conjunta  con  el 

aeropuerto de Rivera “Cerro Chapeau”. 

10.1.5. Áreas de control integrado – Pasos 

de Frontera 

El  Ministerio  de  Defensa,  a  través  de  la 

Corporación Nacional  para  el Desarrollo  tiene 

previsto  realizar  una  licitación  para  el  diseño, 

financiamiento, construcción, mantenimiento y 

transferencia  de  tres  áreas  de  control 

integrado  (ACI)  en  los  pasos  de  frontera  de 

Chuy, Fray Bentos y Paysandú (ver mapa). Estas 

áreas  supondrán  una  importante  mejora 

respecto  de  la  situación  actual,  ya  que 

contemplan  la  disponibilidad  de  una  amplia 

gama  de  servicios  para  los  transportes  de 

carga.  En  particular,  se  implementará  un 

sistema  informático que permitirá  conocer en 

todo  momento  dónde  se  encuentra  la  carga 

para el caso de  los transportistas y determinar 

los  tiempos de demora de cada organismo,  lo 

cual redundará en una mayor eficiencia.  

La modalidad  de  contratación  será mediante 

concesión  de  obra  pública,  estimándose  una 

inversión de US$  20 millones  en  cada una de 

las ACI  (US$ 60 millones en  total). Las  fuentes 

de  ingreso para el concesionario serán el pago 

de  una  tasa  básica  por  los  camiones  y  buses 

que  ingresen  al  paso,  así  también  como  un 

cobro  por  la  provisión  de  servicios  diversos 

(estacionamiento, entre otros). Actualmente se 

encuentra  en  elaboración  el  pliego, 

estimándose  el  lanzamiento  del  llamado  a 

licitación para fines de 2013.  

Figura Nº11‐ Áreas de control 

integrado

 

10.1.6. Exploración de hidrocarburos 

En  2009  y  2012  se  concretaron  la  Ronda 

Uruguay I y  la Ronda Uruguay II, por  las cuales 

ANCAP  firmó  contratos  de  exploración  y 

explotación de hidrocarburos en diez áreas en 

el  offshore  de  Uruguay  con  varias  empresas 

extranjeras.  En  la  Ronda  Uruguay  I  las 

empresas YPF  (Argentina), Petrobras  (Brasil)  y 

Galp  (Portugal)  firmaron  contratos  de 

exploración con ANCAP. En la Ronda Uruguay II 

se  sumaron  las  empresas    BP  (Reino  Unido), 

British  Gas  (Reino  Unido),  Total  (Francia)  y 

Tullow Oil (Irlandesa), esta última en consorcio 

con  Inpex  (Japón),  que  se  comprometieron  a 

realizar  trabajos  exploratorios  por  US$  1.560 

millones  entre  2013  y  2015.  Estas 

exploraciones  constituyen  un  significativo 

espacio  de  crecimiento  a  futuro  y  son  una 

importante oportunidad para el desarrollo de 

actividades  logísticas  y  para  la  provisión  de 

diferentes servicios a las naves que operan. 
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11. Actores  e  instituciones 

vinculadas al Sector Logístico en 

Uruguay 

11.1. Actores del HUB Logístico en 

Uruguay 

El  sector  logístico  involucra  diversos  actores 

que se presentan en el cuadro a continuación. 

Como  se  puede  observar,  estos  son 

principalmente  actores  vinculados  al  HUB,  lo 

cual  implica  servicios  de  comercio  exterior, 

transporte  carretero  internacional  y  servicios 

portuarios. 

Cuadro Nº12‐ Actores del sector logístico53 

Tipo de  Operador  Cantidad

Administrador portuario  1

Aerolíneas  13

Agencias Marítimas  42

Agentes de carga  84

Amarre y desamarre  12

Armadores  6

Couriers  11

Depósitos Zona Franca  13

Depósitos Extraportuario  16

Depósitos Puerto Libre  14

Despachantes  351

Lanchaje  4

Proveedores de abordo  76

Remolques  2

Reparaciones a flota  10

Servicios de apoyo  28

Surveyors  9

Terminal Aeroportuaria  1

Terminales Portuarias  6

Transporte Ferroviario  1

Transporte carretero (interno)  741

Transporte carretero internacional  237

Zonas Francas  12

Total general:  1.690

11.1.1. Terminales  de  contenedores  en  el 

Puerto de Montevideo 

El  único  puerto  en  Uruguay  que  trabaja  con 

contenedores  es  el  Puerto  de  Montevideo. 

                                                       
53 Fuente: Inalog. 

Cuenta  con dos  terminales que  se dividen  los 

movimientos  en  partes  similares:  Terminal 

Cuenca del Plata y Montecon.  

Terminal Cuenta del Plata (TCP)54  

TCP es la concesionaria de la 

Terminal  de  Contenedores 

del  Puerto  de  Montevideo 

desde 2001, por un período de 30 años. Es una 

de  las  tres  empresas  con  que  opera  el  grupo 

belga  Katoen Natie  en  el  negocio  portuario  y 

logístico en Uruguay (las otras dos son Seaport 

Terminals  Montevideo  S.A.  y  Nelsury  S.A.). 

Katoen Natie es propietaria de 80% de TCP y la 

Administración Nacional  de  Puertos  (ANP),  es 

propietaria del restante 20%.  

Montecon55  

Montecon  es  una 

empresa  uruguaya 

con  asociación  de  dos  importantes  grupos: 

Grupo  Schandy de Uruguay  y Grupo Ultramar 

de  Chile.  El  74%  de  la  carga  es  de  comercio 

exterior uruguayo,  importación,  exportación  y 

contenedores  vacíos  para  servir  a  dichos 

tráficos,  mientras  que  el  restante  26%  son 

transbordos  de  la  región,  incluida  carga 

refrigerada,  y  contenedores  vacíos.  Entre  las 

inversiones  realizadas  por  la  empresa  se 

destaca  la  compra  de  una  grúa  móvil  Super 

Post  Panamax  ‐  Liebherr  LHM  600  (la  más 

grande disponible en el mundo) y dos nuevas 

grúas RTG Kalmar E‐One (Rubber Tyred Gantry) 

de 6 filas y 5 contenedores de alto. 

11.1.2. Terminales en el Puerto de Nueva 

Palmira  

El  Sistema  Portuario  de  Nueva  Palmira 

comprende  tres  muelles:  Oficial,  Navíos  y 

Ontur.  

 El Muelle  Oficial  funciona  en  régimen  de 

Puerto Libre, pertenece a  la ANP y cuenta con 

varios  operadores  portuarios.  El  operador 

                                                       
54
 www.terminaltcp.com.uy/ 

55 www.montecon.com.uy 
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Terminales  Graneleras  Uruguayas  S.A.  (TGU) 

dispone  de  silos  en  el  predio  del  puerto‐  por 

concesión  del  MGAP‐  para  almacenaje  de 

granos  (trigo,  soja,  maíz)  con  capacidad  de 

72.000  toneladas,  que  se movilizan  desde  las 

embarcaciones  a  los  silos  (y  a  la  inversa) 

mediante  una  cinta  transportadora.  Otros 

operadores movilizan carga general, siendo  las 

más  importantes  fertilizantes  y  cemento 

Portland  elaborados  en  el  país,  transportados 

en  camión  hacia  las  barcazas  y  exportados 

luego a Paraguay. La principal importación es a 

granel  y  consiste  en  materias  primas  para 

producir fertilizantes.  

 El  muelle  privado  de  Corporación  Navíos 

S.A.,  es  usuario  de  la  Zona  Franca  Nueva 

Palmira  y  está  dedicado  exclusivamente 

a operaciones  de  transferencia  de  cargas  a 

granel, a barcos de ultramar. El puerto cuenta 

con  dos  muelles, uno  de  ultramar, de  240 

metros  de  eslora,  y  otro  de  170  metros  de 

eslora, equipado con una grúa fija. La carga en 

buques  se  realiza mecánicamente  por medio 

de  un  sistema  de  cintas  transportadoras,  que 

permiten  cargar  hasta  20.000  toneladas  por 

día. Además,  permite  la  descarga  desde 

barcazas, a un ritmo de hasta 14.000 toneladas 

por  día. El  recibo  de  cargas  en  camiones  se 

realiza  a  través  de  cuatro  puntos  de 

plataformas  volcadoras  que  logran  un  recibo 

de  hasta  1.200  toneladas  por  hora.  Se 

encuentra  en  ampliación  el  galpón  silo 

incorporando  100.000  toneladas  adicionales 

hasta  alcanzar  las  460.000  toneladas.  Se  está 

invirtiendo  en  la  construcción  de  una  nueva 

cinta  transportadora  que  permitirá  aumentar 

el  ritmo  de  carga  a  buque,  reduciendo  el 

tiempo de estadía en muelle de los mismos. 

 El muelle  privado  de  la  Terminal  Ontur56, 

operativo desde 2007, es también usuario de la 

Zona  Franca  Nueva  Palmira,  dispone  de  un 

depósito  cerrado  de  30.000  m2.  Moviliza 

principalmente  celulosa  transportada  en 

barcazas por el Rio Uruguay desde la planta de 

UPM  en  Fray  Bentos.  También  embarca 

                                                       
56 www.ontur.com.uy 

graneles  y  carga  general  (algunos 

contenedores,  vehículos  y  maquinaria,  etc.), 

pudiendo  entrar  camiones  hasta  el  pie  del 

buque.  Cuenta  con  dos  grúas  en  su  muelle 

fluvial, una tipo pórtico y otra con capacidades 

de  22  ton  y  45  ton  a  26  m  de  su  eje, 

respectivamente.  

11.1.3. Operador  de  carga  en  el 

Aeropuerto  Internacional  de 

Carrasco (AIC) 

Terminal de Cargas Uruguay (TCU)57  

Terminal  de  Cargas 

Uruguay  (TCU)  es  desde 

2004  la  empresa 

responsable de  la operación de  la carga aérea 

en el Aeropuerto  Internacional de Carrasco. El 

plazo  de  la  concesión  es  por  20  años  y  el 

contrato  de  gestión  aeroportuario  prevé  una 

opción de 10  años  adicionales.  En  la  terminal 

se procesa el 100% del comercio  internacional 

de Uruguay que se realiza vía aérea.  

Figura  Nº  12‐  Terminal  de  cargas  del 

Aeropuerto Internacional de Carrasco 

 

                                                       
57
 Fuente: Elaborado por URUGUAY XXI en base a datos 

de TCU. 



 

36 
 

Esta  plataforma  logística  incluye  sectores 

segregados  según  tipo  de  operación  y  es 

utilizada  principalmente  por  compañías 

multinacionales  de  los  rubros  electrónico  y 

farmacéutico, que han adoptado el Aeropuerto 

como Centro de Distribución hacia  la región. A 

la  posibilidad  de  almacenar  mercadería  y 

operar en el aeropuerto como si se tratase de 

una  extensión  del  depósito  principal  de  la 

empresa,  se  le  suma  una  operativa  de 

trasbordo muy sencilla y eficiente que permite 

conectar mercadería en distintos vuelos dentro 

del  predio  aeroportuario  sin  necesidad  de 

realizar  trámites  ni  gestionar  autorizaciones 

formales para su movimiento. 

Cuadro Nº13‐ Información Aeropuerto 

Internacional de Carrasco 

 

11.1.4. Operadores logísticos  

Exportadores  

En  el  Puerto  de Montevideo  varias  empresas 

son concesionarias o permisarias de depósitos 

y  otras  áreas  propiedad  de  la  ANP,  que  se 

conceden  por  un  tiempo  determinado.  Los 

permisos son otorgados con plazos de hasta 3 

años  y  las  concesiones  por  hasta  15  años, 

pudiéndose incrementar los años dependiendo 

del  canon  a  pagar  y  de  la  inversión  en 

infraestructura  de  los  proyectos.  En  los 

depósitos  suelen  realizarse  actividades 

logísticas de valor agregado a la mercadería. 

A continuación se destacan algunos ejemplos58: 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Operadores logísticos internos  

 

 
Otros  operadores  logísticos  que  realizan 

principalmente  actividades  a  nivel  local  son, 

Frigorífico Modelo, Tiempost, Calico, Logipark, 

Interflet  Cargo,  ExoLogística,  Bomport,  DSL‐

Milanco y Costa Logística. 

11.1.5. Zonas  Francas  instaladas  en 

Uruguay 

Actualmente  existen  doce  Zonas  Francas  

operando  en  el  territorio  de  Uruguay,  que 

pueden clasificarse en59: 

Industriales: 

 Zona  Franca  Fray  Bentos:  en  donde 
desarrolla sus actividades UPM. 

 Zona  Franca  Colonia:  en  donde  se 
desarrollan principalmente actividades de 

                                                       
58 

Sitios  web:  www.logistics.com.uy, 

www.jaumeysere.com,  www.lobraus.net, 
www.gruporas.com,  www.ralesur.com.uy, 
www.transcargo.com,  www.inancor.com.uy, 
www.costaoriental.com, www.comfrig.com. 
59 Clasificación en base al Valor Bruto de Producción. Ec. 
Rosa Osimani en Presentación 25 años de ZF, DGC. 

Características  Nueva Terminal 

Función Principal 
Depósito fiscal + Aeropuerto 

libre 

Superficie total (m2)  13.500 (ampliables)

Posición de estiba  1600 

Docks de carga (imp.)  16

Docks de carga (exp.)  12 

Cámaras de frio (m2)  2.100

Sup. de depósito (m2)  10.500 

Sup. De oficinas (m2)  3.500 

Capacidad instalada 

(tons/años) 
60.000 

Otras funcionalidades 
Terminales de autogestión, 

salas disponibles, WI‐FI, etc. 



 

37 
 

la  empresa  Pepsico 
(http://www.zonafrancacolonia.com/). 

 Zona  Franca  Rivera:  exclave  que  busca 
transformarse en un complejo  industrial y 
logístico  fundado  en  la  producción  de  la 
madera. 

 Zona Franca de Punta Pereira: exclave en 
donde  se  desarrollará  la  actividad  de  la 
empresa Montes del Plata S.A. dedicada a 
la producción de pasta de celulosa. 

Comerciales y de Logística: 

 Zona  Franca  de  Nueva  Palmira:  exclave 
dedicado a la reexportación de granos. 

 Zona  Franca  Florida:  en  donde  se 
desarrollan  actividades  logísticas  para 
toda la región.  
(http://www.floridasur.com.uy) 

 Zona  Franca  Libertad:  parque  comercial, 

industrial  y  de  servicios,  playa  de 

contenedores,  de  vehículos  y  de 

maquinaria vial. 
(http://www.zonafranca.com.uy/) 

Servicios:  

 Aguada  Park  (www.aguadapark.com): 

ubicada próxima  al  centro  y al puerto de 

Montevideo,  ocupa  entre  todas  las 

empresas más de 1.200 personas. 

 World  Trade  Center  (WTC)  Free  Zone 

(www.wtcfreezone.com). 

Mixtas:  

 Zonamerica  (www.zonamerica.com): 

primer ZF en instalarse en el país, ubicada 

sobre  la  Ruta  8,  Km  17,5.  Cuenta  con  8 

plataformas  de  negocios,  casi  300 

empresas  instaladas  y  genera  más  de 

9.000 puestos de trabajo. 

 Zona  Franca  Colonia  Suiza: 

principalmente  un  parque  Industrial, 

comercial  y  de  servicios  en  la  que  se 

desarrolla  un  centro  de  distribución  de 

mercaderías. 

(http://www.zonafrancacoloniasuiza.com/) 

 Zona  Franca  Parque  de  las  Ciencias: 

enfocada  en  proyectos  industriales,  de 

logística  y  de  servicios  de  packaging 

(http://www.zonapdc.com/uruguay/).  

11.2. Otras  instituciones  vinculadas  al 

sector 

 Administración  Nacional  de  Puertos  ‐ 

www.anp.com.uy 

 Administración de Ferrocarriles del Estado 

‐ www.afe.com.uy 

 Ministerio de Transporte y Obras Públicas 

‐ www.mtop.gub.uy 

 Dirección  Nacional  de  Aviación  Civil  e 

Infraestructura  Aeronáutica  ‐ 

www.dinacia.gub.uy 

 Cámara  Uruguaya  de  Logística  ‐ 

www.calog.com.uy 

 Asociación Uruguaya de Agentes de Carga 

‐ www.audaca.com.uy 

 Centro  de  Navegación  ‐ 

www.cennave.com.uy 

 Asociación  de  Despachantes  de  Aduana 

del Uruguay ‐ www.adau.com.uy 

 Corporación Nacional para el Desarrollo – 

www.cnd.org.uy 

 Instituto Nacional de Logística (INALOG) – 

www.inalog.org.uy 

 Ministerio  de  Economia  y  Finanzas  – 

www.mef.gub.uy 

 Oficina  de  Planeamiento  y  Presupuesto  ‐ 

www.opp.gub.uy 

 Dirección  Nacional  de  Zonas  Francas  ‐ 

www.zfrancas.gub.uy 
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Anexo 1. Acuerdos comerciales y de 
protección de inversiones 

1) Acuerdos comerciales generales   

Uruguay  integra  la 
Organización  Mundial  de 
Comercio  (OMC)  desde  su 
creación  en  1995,  y  forma 
parte  de  la  Asociación 
Latinoamericana  de 
Integración  (ALADI,  1980)  junto  a  los  diez 
países de América del Sur más Cuba y México.  

En el marco de esta última, 
ha conformado desde 1991 
junto  con  Argentina,  Brasil 
y  Paraguay  el  Mercado 
Común  del  Sur 
(MERCOSUR),  el  cual  pasó  a  constituirse  en 
Unión  Aduanera  a  partir  de  1995,  con  libre 
circulación  de  mercaderías,  eliminación  de 
derechos  aduaneros  y  restricciones  no 
arancelarias  entre  las  partes,  y  un  Arancel 
Externo Común  frente  a  terceros países. A  su 
vez, desde el 12 de Agosto de 2012 Venezuela 
es socio pleno del MERCOSUR. 

El  MERCOSUR,  a  su  vez  ha 
suscrito, en el marco de ALADI 
acuerdos  comerciales  con  los 
demás  países  de  América  del 
Sur:  Chile  (1996),  Bolivia 
(1996), Colombia, Ecuador y Perú  (2005), y un 
acuerdo  con  Israel  (2007),  todos  los  cuales 
tienden a formar Zonas de Libre Comercio, con 
cronogramas  de  desgravaciones  arancelarias 
que  se  completan no más  allá  de  2014/2019, 
según el país. 

Uruguay  suscribió  además  con  México  un 
acuerdo bilateral de libre comercio (2003), que 
permite  la  libre  circulación  de  bienes  y 
servicios  entre  ambos  países  (arancel  cero) 
desde  junio  de  2004,  con  ciertas  excepciones 
que finalizarán en el año 2014.    

2)  Acuerdos de Protección de inversiones 

Uruguay ha  firmado acuerdos de protección y 
promoción  de  inversiones  con  más  de  30 

países,  incluyendo  a  España,  Estados  Unidos, 
Finlandia, Francia y Reino Unido. 

Anexo 2. Otros puertos en Uruguay 

 Puerto  de  Colonia.  Se  encuentra 
situado a 177 km. de Montevideo, sobre costas 
del  Río  de  la  Plata,  en  el  departamento  de 
Colonia.  Es  el  principal  puerto  del  país  en 
cuanto al movimiento de pasajeros y vehículos.  
 

 Puerto  de  Fray  Bentos.  Se  encuentra 
en Fray Bentos, sobre  la margen  izquierda del 
río Uruguay,  a  317  Km.  de Montevideo.  A  su 
vez,  el  puerto  está  próximo  al  puente 
internacional Fray Bentos  ‐ Puerto Unzué, que 
permite  la conexión más corta de Montevideo 
con Buenos Aires y  facilita  la  interconexión de 
cargas  entre  Uruguay  y  la  zona  agrícola  e 
industrial  del  litoral  argentino,  hacia  el  oeste 
con Chile y hacia el este con Río Grande del Sur 
en Brasil. En el recinto portuario se encuentran 
las  instalaciones de  la  Terminal Granelera  del 
Uruguay  TGU,  con  una  capacidad  de  20.000 
toneladas. Cuenta además  con  casi 40.000 m2 
para depósitos de mercaderías. 
 

 Puerto de Juan Lacaze. Se encuentra a 
35  Km. de  Colonia,  sobre  aguas del  Río  de  la 
Plata, cuyo acceso por carretera es a través de 
la Ruta Nacional 54 con conexión con la Ruta 1. 
Este puerto atiende al negocio vinculado con el 
MERCOSUR prestando servicio a ferrys, los que 
a su vez transportan mercaderías estibadas en 
vehículos de carga.  
 

 Puerto  de  Paysandú.  Cuenta  con  un 
muelle de ultramar y uno de cabotaje y con dos 
depósitos cerrados, uno abierto y una balanza 
automática con capacidad de 60 toneladas. 
 

 Puerto  de  Salto.  Se  ubica  en  el 
departamento  de  Salto  13  kilómetros  aguas 
abajo de la represa hidroeléctrica, en la rambla 
costera  y  junto  al  lado  Norte  de  la 
desembocadura del arroyo Ceibal. Cuenta con 
un muelle de hormigón armado. 
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Anexo 3. Compañías aéreas que operan en el Aeropuerto Internacional de Carrasco (AIC) 

Compañías de transporte aéreo de pasajeros 

COMPAÑIAS  RUTAS FRECUENCIAS SEMANALES

AUTORIZADAS  REALIZADAS

 AEROLINEAS  
ARGENTINAS 

Aeroparque ‐Montevideo ‐Aeroparque 8 1

Ezeiza ‐Montevideo ‐Ezeiza  7 ‐‐

 AUSTRAL  Aeroparque ‐Montevideo ‐ Aeroparque 45 40

Ezeiza ‐Montevideo ‐ Ezeiza  7 7

AMERICAN 
AIRLINES 

Miami ‐Montevideo ‐Miami 7 7

 COPA  Panama ‐Montevideo ‐ Panama 7 7

AIR EUROPA  Madrid ‐Montevideo ‐Madrid 3 3

AIR FRANCE  Paris ‐ Ezeiza ‐Montevideo ‐ Paris 5 5

 LAN CHILE Santiago ‐Montevideo ‐ Santiago 22 21

 SOL  Aeroparque ‐Montevideo ‐ Aeroparque
 

5 (sistema de 
equivalencias) 

‐

Rosario ‐Montevideo ‐ Rosario 7 3

 TACA  Lima ‐Montevideo ‐ Lima 7 7

 TAM S.A.  San Pablo ‐Montevideo ‐ San Pablo 21 21

Río ‐Montevideo ‐ Río 7 7

 VRG (GOL)  San Pablo ‐Montevideo ‐ San Pablo 14 14

Porto Alegre ‐Montevideo ‐ Porto Alegre 7 7

  BQB  Montevideo ‐ Aeroparque ‐Montevideo 14 14

Montevideo ‐Ezeiza ‐Montevideo  7 4

Montevideo ‐ Asunción ‐Montevideo 5 5

Montevideo  ‐Salto ‐Montevideo 14 3

Porto Alegre ‐Montevideo ‐ Porto Alegre 7 7

Montevideo ‐ Foz De Iguazú ‐Montevideo 2 1

Compañías aéreas que operan con carga pura 

COMPAÑIAS 
FRECUENCIAS SEMANALES

 LAN CARGO  Santiago ‐Montevideo ‐ Santiago 1 regular  + no 
regulares 

CENTURION  Miami‐Montevideo‐Miami no reg. 

 LUFTHANSA  FRA‐DKR‐VCP‐Montevideo‐EZE‐DKR‐FRA Regulares  y no reg.  2

 TAMPA AIRLINES 
CARGO 

Colombia‐Asunción‐CWB‐Montevideo‐Ezeiza‐
VCP‐Colombia 

2 3
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Anexo 4 – Indicadores de transporte ferroviario y transporte vial 

Cuadro Nº14‐ Tránsito promedio diario anual por tipo de vehículo según ruta y tramo.  
Número de vehículos. Año 2011. 

 
Ruta y tramo  Automóviles Transporte de 

pasajeros 
Transporte de 

carga 
Total

Ruta 1  8.299 842 3.085 12.226

Ruta 5  11.996 675 4.147 16.818

Ruta 7  3.002 121 971 4.094

Ruta 8  11.070 1.168 1.860 14.098

Ruta 101  20.745 882 2.453 24.080

Ruta Interbalnearia  5.512 420 560 6.492

TOTAL:  60.624 4.108 13.076 77.808

 
Cuadro Nº15‐ Indicadores de transporte ferroviario (Carga y Pasajeros)60 

 
  2010 2011 

CARGA

Carga Movilizada (miles ton.) 1.179 1.060 

Carga distancia (miles ton‐km) 226 195

Distancia promedio de viaje (km) 192 184

Carga promedio por tren (ton.) 287 280

PASAJEROS

Pasajeros Movilizados (miles pasajeros) 594 594

Pasajeros distancia (mill. pasajeros‐km) 20 19

Distancia promedio de viaje (km) 33 32

Pasajeros promedio por tren (pasajeros) 64 62

 

 

 

                                                       
60 Fuente: Administración de Ferrocarriles del Estado (AFE). 
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Uruguay en síntesis (2012)61 

Nombre oficial  República Oriental del Uruguay 

Localización geográfica  América del Sur, limítrofe con Argentina y Brasil 

Capital  Montevideo 

Superficie 
176.215  km2.  95%  del  territorio  es  suelo  productivo 
apto para la explotación agropecuaria 

Población (2012)  3,38 millones 

Crecimiento de la población (2011)  0,40% (anual) 

PIB per cápita (2012)  US$ 14.767 

Moneda  Peso uruguayo ($) 

Índice de alfabetismo  98% 

Esperanza de vida al nacimiento  76 años 

Forma de gobierno  República democrática con sistema presidencial 

División política  19 departamentos 

Zona horaria  GMT ‐ 03:00 

Idioma oficial  Español 

 

Principales indicadores económicos 2007‐2012 

Indicadores  2007 2008 2009 2010  2011  2012

PBI (Var % Anual)  6,5% 7,2% 2,4% 8,9%  6,5%  3,9%

PBI (Millones U$S)  23.482 30.438 31.322 39.412  46.435 49.920

Población (Millones personas)  3,32 3,33 3,34 3,36  3,37  3,38

PBI per Cápita (U$S)  7.191 9.351 9.364 11.730  13.779 14.767

Tasa de Desempleo‐ Promedio Anual (% PEA) 9,2% 7,7% 7,3% 6,8%  6,0%  6,1%

Tipo de cambio (Pesos por U$S, Promedio Anual) 23,4 20,9 22,6 20,06  19,31  20,31

Tipo de cambio (Variación Promedio Anual)  ‐2,5% ‐10,7% 7,7% ‐11,1%  ‐3,7%  5,2%

Precios al Consumidor (Var % acumulada anual) 8,5% 9,2% 5,9% 6,9%  8,6%  7,5%

Exportaciones de bienes y servicios (Millones U$S) 6.933 9.372 8.637 10.606  12.862 13.290

Importaciones de bienes y servicios (Millones U$S) 6.775 10.333 7.979 9.860  12.745 14.541

Superávit / Déficit comercial (Millones US$) 158 ‐961 658 746  117  ‐1.251

Superávit / Déficit comercial (% del PBI) 0,7% ‐3,2% 2,1% 1,9%  0,3%  ‐2,5%

Resultado Fiscal Global (% del PBI)  0,0% ‐1,5% ‐1,7% ‐1,1%  ‐0,9%  ‐2,6%

Formación bruta de capital (% del PBI) 19,6% 22,3% 17,2% 17,9%  19,4%  21,2%

Deuda Bruta (% del PBI)  69,5% 54,3% 71,9% 58,4%  58,2%  62,2%

Inversión Extranjera Directa (Millones U$S) 1.330 2.106 1.529 2.289  2.429  2.775

Inversión Extranjera Directa (% del PBI) 5,7% 6,9% 4,9% 5,8%  5,2%  5,4%

  

 

                                                       
61
 Fuentes: Los datos referidos al PIB fueron tomados del FMI, los datos de comercio exterior, IED, tipo de cambio, reservas 

Internacionales  y  deuda  externa  provienen  del  BCU;  las  tasas  de  crecimiento  de  la  población,  alfabetismo,  desempleo  e 
inflación provienen del Instituto Nacional de Estadísticas. 


