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Cabe sefialar, porejemplo, que mas del 75% de los recursos hidricos superficiales de Sud-
américa corresponden a cuencas compartidas por dos o mas paises. Un dato importante se
refiere a sumagnitud territorial: las tres mas importantes, Orinoco, Amazonasy del Plata, cu-
bren 10,4 millones de kilbmetros cuadrados, y otras cuencas del continente alcanzan los 2
millones. Si se considera que Sudamérica cuenta con un territorio total de casi 18 millones
de kilébmetros cuadrados, consta que casi el 70% del continente esta constituido por cuencas
hidrograficas con rios naturalmente navegables.

Encontramos ejemplos similares en los diferentes continentes: en Europa, el sistema Rhin-
Main-Danubio; los sistemas del Noroeste, del Sena al Elbay al Rbdano; en Rusia, los del Volga
y los rios siberianos. Existen en este continente 26.500 kilémetros de rutas fluviales, de los
cuales unos 10.000 son artificiales (aproximadamente un 38,5 %) y 16.500 son naturales (apro-
ximadamente un 61,5 %).

En Norte América encontramos los sistemas navegables de los Grandes Lagos: Canal de
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San Lorenzo (EE.UU.y Canada), y el Erie al Ohioy al Mississippi - Missouri (EE.UU). Como dato
significativo diremos que un 80% de la produccién agricola de EE.UU., se transporta por la hi-
Atl , t drovia del Mississippi.
b antico Sudameérica, por su parte, cuenta con la cuenca del Amazonas (Brasil, Ecuador, Perliy Co-
150 200 250 km lombia); el Orinoco (Venezuela), el Magdalena (Colombia), el Paranay el Paraguay (Argentina,
| I . , . .

Brasil, Paraguayy Uruguay), y el rio de la Plata (Argentinay Uruguay). El sistema compuesto
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por la denominada Hidrovia Paraguay Parana (HPP) - Rio de la Plata recorre, desde Puerto
Céaceres en Brasil, mas de 3.400 kilometros de extension pasando por los territorios del Estado
de Mato Grosso do Sul, el oriente de Bolivia, Paraguay, Uruguayy la Argentina, hasta su salida
aaguas oceanicas.

Otros sistemas incluyen aquellos ubicados en Africa, como el rio Congo y el Nilo; en Aus-
tralia, el rio Murray; en oriente, los rios malayos, el Mekong y el Yangtze, entre otros.

Es preciso subrayar que, como sistema de transporte internacional de mercaderias, toda
via de navegacion fluvial se potencia con la presencia de una conexién maritima.

La experienciainternacional demuestra que el desarrollo de hidrovias eficientes contribuye
al mejoramiento de la competitividad, a la generacién de economias de escala, a la reduccion
de costos logisticos, a una mejorinsercion en el comercio internacional y al desarrollo de
nuevos polos de actividad econdmica.

Seglin estudios realizados por CAF (2016)* el modo hidroviario de transporte resulta el mas
eficiente frente a modos terrestres, por ejemplo, en costo tonelada/kildometro:

« Una barcaza puede transportar 1.600 toneladas de carga, mientras que se reque-
ririan 40 vagones de ferrocarril u 80 camiones para la misma carga;

» Transportando 1 tonelada de carga, por cada litro de diesel se recorren 251 km en
barcaza, 101 km en ferrocarril, 0 29 km en camion;

e Aplicando 1 caballo de fuerza (HP), se transportan 22,2 Tn de carga por hidrovia,
frente a 7,4 por ferrocarril o solo 1 Tn por carretera;

e Para transportar 1 Tn de carga por 1.000 km, una barcaza consume 3,74 litros de
diésel, frente a 8,26 litros que consume el ferrocarril y 32,25 litros el camion;

« En cuanto al flete, tomando como indice la unidad, el modo hidroviario paga 1, el
ferroviario, 1,4,y el carretero, 3,2.

Los procesos economicos del comercio internacional impulsaron la necesidad de promover
las vias navegables interiores, por cuestiones econdmicas, logisticas, de seguridad y medioam-
bientales, promoviendo un verdadero renacimiento de las hidrovias como medio eficiente
para el transito de mercaderia.

En este sentido, los procesos de integracion regional en Sudamérica motivaron la firma
del Acuerdo de Transporte Fluvial de la Hidrovia Paraguay-Parana en el afio 1992, suscripto
por Brasil, Bolivia, Paraguay, Argentinay Uruguay en el marco de la Asociacion Latinoamericana
de Integracion (ALADI), estableciendo la libre navegacion de los rios, la libertad de transito y
laigualdad de oportunidades para los armadores de los paises miembros. El acuerdo involucra
unavia navegable de 3.442 km que une a los 5 paises desde Puerto Caceres (Br) hasta Nueva
Palmira (Uy), pasando por puerto Busch (Bo), Asuncién (Py) y los puertos del rio Parana, Buenos
Aires, Dock Sudy La Plata en la Argentina, hasta el acceso maritimo de Recalada. Se articularon

1CAF (2016): Hidrovias para el desarrollo y la integracion suramericana. Banco de Desarrollo
de América Latina, Bogota.
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organosy comisiones especializadas de forma compartida para la planificacion, las opera-
cionesy laregulacion técnica de navegacion y protocolos, que junto con obras de infraestruc-
tura acondicionaron este sistema de transporte multimodal y permitieron un flujo de inver-
siones publicasy privadasy el establecimiento de puertos, flotas e industrias en la ribera de
la via navegable.

Laregion tiene una superficie de aproximadamente 3,2 millones de km? (Tossini, 1959) y
comprende territorios de grandes potencialidades para el desarrollo integral y sustentable,
en los que se produce principalmente soja y sus derivados, algodon, girasol, trigo, lino, mineral
de hierro, manganeso y otros productos industriales y agroindustriales.

Eltransporte de estos productos regionales se ve facilitado por la ampliacion, sefializacion
y dragado de los rios Paraguay-Parana-Plata, obras que permiten que este sistema, uno de
los principales del mundo por su longitud, sea navegado a toda horay en condiciones de gran
eficiencia de costos, al no requerir un sistema de esclusas. El presente estudio se concentra
en el tramo comprendido entre el acceso oceadnico (Recalada) y el puerto de Santa Fe.

Como se vera alo largo del estudio, esto hace posible las siguientes mejoras:

1. El mercado se vuelve mas atractivo para lainversién con laincorporacion de
nuevos players (terminales especializadas, almacenajes, industrias, etc.);

2. Se captan nuevas cargas tipicamente transportadas por otros modos;

3. Crecen las flotas de barcazas, remolcadores, lanchas autopropulsadas y buques
que la navegan, de forma variada en cada pais debido a las diversas politicas;

4. Aumenta la mano de obra para el sector en cantidad, calidad y capacitacion;

5. Se establece una visién de marketing sobre este modo de transporte y se crean
plataformas de informacion sobre empresas, mercaderias, servicios, frecuencias,
estadisticas, etc.

Las normas del Acuerdo de la Hidrovia Paraguay-Parana no han sido aplicadas por todos los
paises miembros; siguen vigentes las normasy acuerdos bilaterales de navegacién anteriores,
porlo que no existe una completa uniformidad legislativa, aunque se han observado ciertos
avances en algunos de estos paises.

Enla Republica Argentina, la Hidrovia tiene un gran impulso en cuanto a obras de infraes-
tructura, en especial como consecuencia de las concesiones de dragado y balizamiento, y el
reconocimiento legal de terminales y/o puertos privados. Esto ha generado un boom de in-
versiones en el area del Gran Rosarioy la provincia de Buenos Aires.

Por otro lado, Brasil ha puesto en marcha un programa de transporte hidroviario para ar-
ticular el sector publico (ANTAQ) con el sector privado y la sociedad civil; y la Republica del
Paraguay ha creado nuevas terminalesy una amplia flota, y esta llevando a cabo proyectos
de dragado. La Republica de Bolivia esta desarrollando terminales, y la Republica Oriental
del Uruguay apuesta por capitalizar sus puertos publicos e implementar proyectos de dragado
del rio Uruguayy de dragado y profundizacién del canal Martin Garcia, con el objetivo de in-
crementar el transito y atraer buques de mayor porte.
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La explotacion de la hidrovia, ademas, trae aparejadas mejoras sociales como conse-
cuencia del crecimiento econémicoy el arraigo de las poblaciones rurales, donde una infraes-
tructura aptay lainstalacion de servicios logisticos de comercio internacional conducen a la
generacion de empleo local en las industrias de transformacion de materia prima que se ex-
porta mediante el corredor fluvial.

Sin embargo, dada la falta de implementacion legislativa habiendo transcurrido 25 afios
de la celebracion del acuerdoy pese a las ampliaciones sefialadas, la Hidrovia se ha tornado
un instrumento ineficiente para responder a las necesidades del comercioy el transporte.

Ha llegado el momento de dar un nuevo paso en la prestacion fisicay econdémica de la Hi-
drovia Paraguay-Parana. Se debe hacer frente a los pronosticos que indican el aumento de
lademanday ala exigencia de disminuir los costos reales, mejorar la productividad de la via
y laseguridad en la navegacion y adaptarse al crecimiento constante de los buques que operan
y operaran en la cuenca del Plata, aprovechando las ventajas que aportan al salir completos
desde sus puertos de origen. Es conveniente también analizar dicho paso desde el punto de
vista general delimpacto del desarrollo de la infraestructura sobre el crecimiento de los paises.
Para ello, se vuelve imprescindible adaptar la actual infraestructura al trafico y volumenes de
carga esperados, cuyos saldos exportables son de aproximadamente cien millones de tone-
ladas.

Alo largo de este documento se pondran en evidencia las ventajas econdmicas para la
carga que generarian un mayor aprovechamiento de las bodegas de los buguesy una dismi-
nucion de las demoras en el uso de los canales. Esto podria lograrse con una mayor profun-
didad en lavia navegable, pasos restringidos méas anchos y nuevas zonas de cruce, asi como
la optimizacién de las ya existentes. Ademas, consideramos en este estudio la optimizacién
de latraza del Parana Guazu, y la generacion una nueva via alternativa que aliviane los cuellos
de botella que hoy se dan en el uso del Canal Emilio Mitre y el Parana de Las Palmas.

En el primer capitulo abordamos la relacién entre la expansion de la infraestructura (de
transporte) y el desarrollo econémico y social, incluyendo las mejoras logradas en el campo
economico por lainfluencia directa de la Hidrovia desde 1995 en adelante. Con ello se podra
apreciar que la expansion de la Hidrovia tiene justificacion historicay con proyeccion a fu-
turo.

En el segundo capitulo ofrecemos un analisis de las condiciones de contexto para el desa-
rrollo de la Hidrovia, incluyendo la evolucion esperada de la economia argentina y la de la
produccion y exportacion agricola de la region, especialmente Argentina y Paraguay, aunque
también Boliviay parte del estado de Mato Grosso do Sul (Br), por ser este sector el principal
demandante de transporte por la Hidrovia Paraguay Parana, y de otras cargas. Se incluye la
evolucion de la produccion agroindustrial, ya que nuevas cargas se podrian captary/o aumento
delafrontera agropecuaria en virtud de las nuevas facilidades que la profundizacién significaria
y de las exportaciones agroindustriales.

En el tercer capitulo ofrecemos una estimacion de la capacidad adicional de transporte
por las mejoras introducidas en la profundidad de la Hidrovia. El modelo usado en el capitulo
pretende simular estos beneficios (en toneladas) en el sistema completo (por ejemplo, una

cosecha) en las nuevas condiciones, con el que se obtendrian una menor cantidad de barcos
transitando con mayor cantidad de toneladas transportadas.

Ofrecemos ademas nuestro estudio sobre otros factores para tomar en cuenta en el armado
de escenarios, especialmente los siguientes: el efecto del precio de los combustibles y de los
charterrates para los diferentes tamafios de buque (evolucién posible de los sub-mercados
de contenedores, graneles, carrosy petroleo y derivados). El objetivo de este analisis es entregar
informacién sobre como los contratos de transporte podrian verse beneficiados por las nuevas
condiciones de la Hidrovia. También se revisaran los posibles efectos del Canal de Panama
ampliado en los traficos de los puertos del norte del Brasil y sus eventuales consecuencia para
la Argentinay los paises del sur de la Hidrovia.

Por ultimo, presentaremos una serie de conclusiones sobre los temas estudiados.
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La hidrovia, la logistica
y los desafios deldesarrollo

Ricardo J. Sanchez

Experto regional en puertos e infraestructura
Comisién Econémica para América Latinay el
Caribe, Naciones Unidas

n esde hace ya muchos afios he tenido el honor de participar en el Encuentro Argentino
de Transporte Fluvial, motivo por el cual quiero agradecer la oportunidad que tuve
en cada una de aquellas participaciones, como asi también la de hacer una contribucién a
este libro.

Laimportanciay el desarrollo de la hidrovia han estado siempre dentro de los temas prin-
cipales del Encuentro, porlo que la publicacion del libro resulta natural en este ambito.

En lo personal, por otra parte, el tema del transporte por agua, los puertos, la logistica y
sus asuntos relacionados, y me refiero con toda claridad a la relacion de aquellos con el desa-
rrollo econémico, ha ocupado gran parte de mivida profesionaly académica. Desde hace
mas de 20 afos atras, por ejemplo, pude realizary publicar estudios sobre los puertos, la hi-
droviay todo el sistema logistico que sirve a esta region del sur de las Américas.

Eltema principal de este libro es el desarrollo. Las ideas, los datos y los anélisis que sub-
yacen en el mismo, estan basados en un evidente conocimiento sobre el complejo fenémeno
de la produccion, distribucion y transporte que ocurre alrededor de la hidrovia, tanto desde
el punto de vista econémico, como social, técnico, operativo y de la naturaleza de los rios.
Pero todo ese conocimiento, en sus diversas variantes, sostiene una idea principal, que el
libro levanta en toda su extension: la contribucion al desarrollo que hace todo el sistema pro-
ductivoy logistico al que la hidrovia sirve, y el rol de esta en dicha contribucion.

Por ese motivo, encuentro acertado que el libro comience hablando de laimportancia del
transporte (en su sentido méas amplio) en el desarrollo, y de la situacion logistica. Al mostrar
evidencia, después, de la gran diversidad de productos a los que la hidrovia sirve, y su potencial
de cara al futuro, la discusion que sigue -que es justamente el subtitulo del libro- puede ser
puestay analizada en el contexto adecuado.

La ampliacion dela hidrovia, que el libro discute y propone, es una necesidad evidente e
impostergable. El capitulo que la analiza revisa sistematicamente las cuestiones operativas
que aconsejan la ampliacion, y posteriormente se recomienda la misma a partir de la estima-
cion de susimpactos econémicos, que son positivos con toda claridad, como asi también
otras consideraciones de gran importancia.

La necesidad de ampliacién de la hidrovia se hace evidente también por la realidad y por
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elsimple eineludible paso deltiempo. Primero porque ya ha quedado demostrado que una
parte significativa del desarrollo regional se ha debido a la buena performance que la hidrovia
tuvo en los Ultimos lustros. Junto con eso, la segunda consideracion: la normalizacion de su
operacion, tal como la conocemos, superaya las dos décadas, tiempo en el cual la produccién
y el transporte por agua han crecido notoriamente desde todo punto de vista. En otras pala-
bras, la hidrovia actual se queda pequeiia. Por ello, se necesita urgentemente una ampliacion
de su capacidad fisica, una mejora de sus condiciones operativas -frente a las demandas de
los bugues que son mayores y mas numerosos-y una renovacion del esquema de asociacion
publico privada de su operacion, que esta proximo a vencer.

Por lo tanto, laampliacién de la hidrovia es ampliamente recomendada: se trata de mejorar
y potenciar un sistema logistico que es sostenible, tanto desde el punto de vista ambiental,
como socialy economico. El primero por la relacién entre el consumo de combustible y la ca-
pacidad de carga, que si se acompafara de mejoras tecnologicas y mecanicas en la navega-
cion, convertirian al transporte fluvial en el modo de transporte mas amistoso con el medio
ambiente. Desde el punto de vista social, la potenciacion de las actividades productivas que
logra una hidrovia 2.0, generan empleoy condiciones de bienestar superiores a las actuales.
Y desde el punto de vista econdmico, la suma de los impactos directos, indirectos e inducidos
de la ampliacién la convierten -casi seguramente- en la inversién de mayor rentabilidad que
se pueda conocer, al menos dentro del campo de los proyectos de infraestructura para el
transporte. De esa forma es explicado al final del capitulo 3, para solamente poner un ejemplo
de impacto parcial, cuando se analiza que la ampliacion impulsaria un aumento anual acu-
mulativo del 6% promedio en la produccién agroindustrial, que es uno de los principales mo-
tores del crecimiento en la region.

Seria bueno también, a partir del libro, reflexionar sobre el costo de no ampliar. Analizar
los beneficios de laampliaciény el costo de no hacerlo deberia ser una tarea comun a todos.
Ellibro avanza claramente en la primera parte, para la segunda surgen unas primeras ideas:
se retrocederia en el impulso productivo, se perderia competitividad, se seguiria perdiendo
en el reparto modal, se desincentivaria la innovacion e inversion privada (ya limitadas en lo
fluvial), se diluiria el liderazgo regionaly global de la hidrovia como herramienta del transporte
sostenible, etc. En otras palabras, mantener el business as usual llevaria a pérdidas en las di-
mensiones de la sostenibilidad: econdmica, social y ambiental.

En resumen, reitero, este no es un libro sobre las bondades de la hidrovia, o sobre la na-
vegacion fluvial. Es un libro sobre el desarrollo.

En consecuencia, no debe ser considerado un material destinado a la lecturay el solaz de
las personas e instituciones que, de una u otra forma, forman parte del quehacer de la hidrovia
o de los sectores productivos y sociales que estan directa o indirectamente ligados a ella.

Por el contrario, el tema del libro debe sertomado por todos los sectores como una alianza
para el desarrollo: un tema en el que seguramente que todos estamos de acuerdo que hay
que impulsar, que es eficiente sin atentar contra la sostenibilidad, y que trae beneficios que
deberan ser equitativamente aprovechados. El material analitico desplegado en el libro permite
orientar acciones comunes con beneficio social y econdmico.

La hidrovia, la logistica y los desafios del desarrollo

La sociedad civily las universidades también encontraran mucha informacién de utilidad,
y muchainspiracion para profundizar la reflexion, la investigacion y el conocimiento.

Los gobiernos disponen aqui de un conjunto de elementos necesarios para orientar unas
politicas de logistica sostenibles y modernas, para integrar sistemas de transporte con eje en
la hidrovia.

América Latina necesita cambiar el paradigma del desarrollo hacia uno que le permita
una transformacién con diversificacién productiva, con mayor conocimiento e innovacion,
con niveles de inversion superiores a los actuales, tanto en capital fisico como en humano,
mayor productividad y competitividad, y un nivel de calidad institucional acorde a tales desa-
fios. Ese cambio de paradigma debe atender, necesariamente, objetivos de inclusion, progreso
y justicia social. Al mismo tiempo, debe poner todo el esfuerzo que sea conducente a lograr
los objetivos de desarrollo sostenible que la Agenda 2030 ha propuesto como decision de
todos los paises del mundo, entre los que estan aquellos que forman parte de la hidrovia,
todavez que se ha demostrado que la logisticay la movilidad son transversales a los 17 ODS.

La hidrovia ampliada es, sin duda, una herramienta clave para aquellos propositos enu-
merados en el parrafo anterior.

Por tales motivos, este libro sera seguramente de alto interés para nuestros lideres politicos,
economicos, socialesy, especialmente, para los tomadores de decisiones.

El desarrollo requiere decisiones, requiere accion prontay efectiva. La ampliacion de la
hidroviay la mejora de sus condiciones operativasy econdmicas es imprescindible, pero tam-
bién lo es su articulacion con el sistema logistico regional, en el marco de unas politicas de
logistica mas modernas y sostenibles. En efecto, es en el entramado del hinterland adonde
los atrasos suelen ser mayores.

Sin embargo, se esta ante el mejor escenario para articular el cambio: los beneficios esti-
mados justifican, prima facie, la bondad de las inversiones necesarias para la ampliacién de
la hidrovia, y el sistema en tierra, con un financiamiento que ha funcionado adecuadamente.

Eshora de pasardecididamente a la accién, el desafio de la historia es hoy, y la potencia-
lidad no es eterna. No hay tiempo para perder.
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Desafios de laHidrovia
Paraguay-Parana.
Elrolde SantaFe

Por Juan Carlos Venesia

Director Programa Santafesino de Desarrollo

dela Hidrovia Paraguay-Parana

Promotor Encuentro Argentino de Transporte Fluvial.
Director Ejecutivo Programa de Infraestructura Regional
UNR-IDR

n esde hace ya casi cincuenta afos, en Brasilia, los paises hoy integrantes del Mercosur

firmaron el Tratado de la Cuenca del Plata, conformando el CIC (Comité interguber-
namental de la Cuenca del Plata) acuerdo que permitiria ya entrados los 80 - fundamentado
en el proceso de integracion regional que llevaron los gobiernos democraticos del momento-
constituiren 1989 el CIH (Comité Intergubernamental de la Hidrovia Paraguay-Parana) .Durante
elafio 1991 se conformo en Asuncion el Mercosur, y durante 1992 se acordaron y enmarcaron
las actividades de transporte fluvial que componen la hidrovia natural que constituyen los
rios Paraguayy Parana, para facilitar la navegacion y el comercio interiory exterior del bloque
regional.

La Hidrovia Paraguay-Parana es una de las vias naturales de mayor longitud del planeta,
con una extension de 3422 km desde el puerto de Caceres (Brasil) hasta los puertos de Buenos
Aires, Dock Sud y La Plata (Argentina). Conformando junto a las infraestructuras portuarias
de Bolivia, Paraguay y Uruguay, uno de los sistemas logistico-comerciales fluviales mas im-
portantes del mundo. Su area de influencia abarca una superficie directa de 720.000 Km2 e
indirecta de 3.500.000 Km2; tal cual la describe el presente trabajo.

Esta gran superficie comprende territorios para el desarrollo integral y sostenible de la re-
gion, su produccion se basa en los agroalimentos, minerales y productos industriales. Su sis-
tema de navegacion natural posibilita el transporte fluvial, lo que permite a través del dragado
y balizamiento, alcanzar eficiencia en los costos y seguridad en la navegacion.

Desde laimplementacion de la Hidrovia Paraguay-Parana ha ocurrido una baja sustancial
en los precios del transporte de cargas y una fuerte expansion de la superficie sembrada,
como de los voliimenes producidos y exportados; situacion que este informe detalla en pro-
fundidad tanto en el tiempo transcurrido, como en los impactos logrados. Razén por la cual
alInstituto de Desarrollo Regional, principal promotor del Encuentro Argentino de Transporte
Fluvial, le resulta fundamental poderlo difundir en forma conjunta con el Programa de In-
fraestructura Regional de la UNR.

EnelcasoArgentino (que representa el 80% del area de influencia de la HPP) se expandio de
un total de 16,8 millones de hectareas, con una produccion de 35,5 millones de toneladas en
1990, 2 38,9 millones de hectareas con 121,9 millones de toneladas producidas en el afio 2016.
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Este crecimiento posibilitd extender la frontera productiva del NEAy NOA Argentino, junto
a Bolivia, Paraguayy parte de Brasil, permitiendo la especializaciony desarrollo del principal
complejo de transformacion y exportacion de soja del mundo en la interface fluvio- maritima
del Gran Rosario, nucleo de la Region Centro de la Argentina.

Transcurridos 25 afios de su disefio original, la consolidacion y expansién de la HPP, como
ejefundamental de la infraestructura de transporte del cono sur, depende de que se superen
puntos criticos y se enfrente el desafio que impone los pronosticos de crecimiento de la de-
manda, que nos obliga adaptar la actual infraestructura de una manera acorde al traficoy vo-
lUmenes de carga esperado que lleguen a triplicar a los actuales.

Elsistema de transportey logistica del Mercosur no ha podido aprovechar hasta el mo-
mento el tremendo potencial de transporte que ofrece la Hidrovia, manteniendo a la Argentina
como un pais con excepcionales capacidades fluviales de transporte, pero subutilizados y
poco aprovechados.

Enla actualidad, se mueven a nivel nacional mas de 320 millones de toneladas anuales
de cargas. La particion modal se ha sesgado hacia el transporte carretero en casi un 90%.
Donde el transporte ferroviario ha reducido su participacion a un tercio de lo que movilizaba
hace treinta afios y el transporte fluvial no ha desarrollado méas del 20 % de su potencial.

Lasituacion actual de la infraestructura de transporte en la Argentina, nos muestra una
importante Inversion en carreteras, pero sin solucionar problemas severos, con unared en
estado regular. Presenta una gran concentraciéon de la matriz de cargas en el autotransporte;
con una fuerte expansién en la capacidad portuaria, pero con problemas crecientes en los
accesos terrestres y necesidad de mejoras en los accesos nauticos.

Al existir un acceso fisico limitado por la profundidad del Rio de La Plata, y los buques de
disefio presentar un mayor calado, se torna inevitable un incremento de los costos de man-
tenimiento de los canales de acceso; como asi también la existencia de asimetrias en la na-
vegacion fluvio-maritima, complejiza el desarrollo del cabotaje nacional.

Este cuadro de situacion nos muestra un alto nivel de congestion en las principales zonas
portuarias del pais (Gran Rosario, Zarate, Campana, Buenos Aires, Bahia Blanca) lo cual incre-
menta los costos de flete de transporte, los indices de siniestralidad y torna deficiente el desem-
pefo logistico, afectando la competitividad econémica de los productos de nuestro pais.

Santa Fey, el AMGRO en particular, atrajo en estos 30 aflos importantes inversiones en el
sector de terminales portuarias privadas, consolidandose como el nodo logistico de transporte
y cargas de la Argentina. Superando los USS 5000 millones, convirtiéndolo al sistema portuario
regional en el principal exportador de graneles, derivados y biocombustibles de la Argentina.
En 70 Km de costa sobre el Rio Parana (Timbues a Villa Constitucion) se encuentran localizadas
29 terminales portuarias que operan distintos tipos de cargas, de las cuales 19 despachan
granos, aceites y subproductos. De estos 19 puertos, 12 tienen fabricas aceiteras. Constitu-
yéndose en el complejo mas importante de molienda de la Argentina y del mundo, concen-
trando el 78% de la capacidad nacional de la misma.

Cercade 2200 embarcaciones de ultramaringresan al sistema del Gran Rosario en el afio
para despachar e ingresar todo tipo de cargas: granos, aceites y subproductos, biocombus-

Desafios de la Hidrovia Paraguay-Parana. El rol de Santa Fe

tibles, fertilizantes, azlcar, contenedores, concentrado de cobre. En el afio 2015, Argentina
exporto cerca de 70 millones de toneladas de granos, aceites y subproductos. Casi 56 millones
detn. Se embarcaron desde los puertos de la region Rosario. Por red fluvial llegan anualmente
al Gran Rosario cerca de 2.900 barcazas, con variada mercaderia de Bolivia y Paraguay, mientras
que por Ferrocarril entran formaciones con granos por un total de 173.000 vagones en el afio
y, alavez, ingresan cerca de 1.600.000 camiones de ida a traer granos, dando un total de 3,2
millones de viajes en el afio, transportando 44,8 millones de tn de granos de origen argentino.

Al confirmarse las proyecciones que determinan la produccion granaria de Argentina en
130 millones de toneladas anuales para el proximo quinquenio, se incrementara un 26% la
demanda de buques para despachar aceites y biocombustibles argentinos, como asi también,
un 19%, aproximadamente, lademanda de buques para despachar granos, harinas, algodon
y azUcar, un 169% la demanda de contenedores para despachar carnes, principalmente aviar,
y un 48% la demanda de contenedores para despachar lacteos.

Hoy, a mas de 25 afos de iniciado el proceso, se abre una etapa tan importante como la
inicial, en la cual es necesario impulsar una serie de metasy objetivos que nos permita superar
las situaciones anteriormente descriptas, donde centralmente podamos desarrollar el Plan
Maestro del Sistema de Navegacion Troncal 2020-2040 ampliado a toda la via navegable, fun-
damentalmente en lo concerniente a las costas de las distintas provincias litoralefias y la na-
vegacion de lavia fluvial del Parana superior y del Paraguay.

Dentro de este plan, la provincia de Santa Fe —a través del Programa Santafesino de De-
sarrollo de la Hidrovia Paraguay-Parana— busca fundamentalmente promover la profundi-
zacién a 36/38 pies de calado navegable desde Puerto General San Martin a profundidades
naturales del Rio de la Plata. Con la concerniente baja de costos y beneficio econdmico que
esto conlleva, planificando integradamente los sistemas de transporte fluvial, vial y ferroviario.

Hoy es necesario impulsar respuestas adecuadas a las tendencias de aumento del tamario
delos buquesy al tréfico de embarcaciones, replanteando los anchos de soleray aumentando
zonas de cruce dela red troncal, promoviendo la disminucién de costos del transporte fluvio-
maritimo por ineficiencia, falso flete y demoras. Logrando la materializacion de una nueva
zona de esperay maniobra en el «Parana de las Palmas».

Desarrollarla complementacion de los puertos del frente fluvial con los del frente maritimo,
nos permitira el crecimiento de cargas en la «Hidrovia Paraguay Parané», haciendo foco en la
reconversion y optimizacion de las infraestructuras portuarias publicasy privadas de las Pro-
vincias del NEA Argentino, Bolivia, oeste de Brasil, Paraguay y Uruguay.

Por lo tanto, nuestro actual desafio al contar con una hidrovia natural, es pasar del actual
sistema logistico comercial, al de un sistema sustentable en términos de: integracion logistica,
intermodalidad, sustentabilidad ambiental y desarrollo de beneficios macroeconémicos y
sociales de estay en el cual un trabajo como el que aqui se esta presentando esta destinado
a convertirse en un insumo esencial para lograr los objetivos y los desafios que nos hemos
propuesto.
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Lalogistica .
y eldesarrollo productivo

Por Sergio Borrelli

Capitan de Ultramar,

Practico del Rio de La Plata

y Perito Naval en navegacion fluvial

n ngresé al practicaje en 1990, por esa época la navegacion desde Recalada a San Lo-

renzo era bastante mas complicada de lo que resulta ahora, el rio de La Plata poseia
una determinante de 28 piesy desde el rio Parana los buques bajaban con un calado maximo
de 26 a 26,5 pies. Aunque en promedio los barcos eran méas pequefios, se recibian muchos
Panamax queya tenian eltamafio de los actuales. La navegacion nocturna en el rio de La
Plata se realizaba en algunos tramos del canal Punta Indio con mas de 40 kilbmetros sin ver
una boya encendida, esperando que el radar, que no era tan eficaz como los de ahora, pudiera
detectar las boyas apagadas. En muchos tramos se navegaba mirando el comportamiento
dela paladeltimény el efecto del buque contra el veril como Unicos indicadores de la posicion
delbuqueen el canal.

Los buques que salian méas cargados lo hacian desde Buenos Airesy el calado méximo
que se alcanzaba erade 31,5 a 32 pies. Se navegaba sobre el barro guidandose por objetos
conspicuos de la costa, en condiciones de seguridad mucho mas precarias, que se mitigaban
resignando eficiencia con esperas interminables de mareay enorme falso flete, por supuesto
la cantidad de buques era mucho menor en correspondencia con la cantidad de carga de
aquella época, antes del boom de la soja.

Ese sistema ineficiente no solo tenia costos por las fenomenales demoras, el falso flete y/o
las operaciones de completado, ademas, estaba el impacto ambiental potencial provocado
por accidentes ya que si bien la mayor eficiencia de la via contribuyé al desarrollo, el solo au-
mento de los comodities y la explosion de la Soja hubieran generado una congestion imposible
de manejar con enormes perjuicios y sobre costos en aquella via ineficiente, que ya se con-
gestionaba con la densidad de trafico de ese momento.

A partirde laimplementacién de un plan ambicioso de profundizacion y nuevo sistema
de balizamiento, modernizando asi las condiciones de aquella via navegable obsoleta se al-
canzaron profundidades primero a 28 pies, luego a 32, para finalmente alcanzar los 34 piesy
se crearon las condiciones que acompafiaron la explosion de la produccién granaria, la apa-
ricion de una cantidad importantisima de nuevas terminales, uno de los polos de molienda
masimportante del mundoy un aumento pronunciado de la densidad de trafico que hubiera
sido casiimposible de administrar con las antiguas condiciones de los canales del sistema
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rio de La Plata-rio Parana.

Cuando la logistica no da las respuestas adecuadas, limita a la produccion, nadie podra
producir (o al menos no con resultados convenientes) mas de lo que pueda transportar a los
mercados de consumo, toda expansion productiva deberd estar acompariada por el corres-
pondiente crecimiento de las capacidades logisticas. Este crecimiento deberia ir por delante
de cualquier programa o meta expansiva de nuestra producciéon. Cuando el transporte de las
mercaderias se vuelve caroy complicado, serén las decisiones individuales de los productores
y actores del sistema los que desalentados reduzcan la produccidn sin que exista ninguna au-
toridad ni evento particular que la regule, es de este modo como la falta de recursos logisticos
termina siendo un limite infranqueable para el desarrollo productivo.

El escenario actual frente al impresionante aumento de terminales, el tamarfio y la diver-
sidad de clases de buquesy la densidad de trafico en las zonas donde se producen los cuellos
de botella, demanda a nuestra indispensable hidrovia un salto casi tan importante como el
inicial. Frente al pronostico de crecimiento, se vuelve imprescindible adaptar la actual infraes-
tructura en forma acorde al tréfico y volimenes de carga esperados con saldos exportables
que répidamente habran de superar los cien millones de toneladas.

Frente al desafio de seguir evolucionando, con el objetivo de acompariary permitir el desa-
rrollo de nuestra producciony de perfeccionar mucho de lo bueno que nos ha brindado hasta
aqui el proceso de modernizacién y aprovechamiento de la via troncal de navegacion, toda
planificaciony esfuerzo debe orientarse con el objetivo primordial de conseguir sacar de nues-
tras terminales buques completos (o casi), que constituyan la unidad de transporte econo-
micamente 6ptima. Se vuelve indispensable proponer nuevas obras que contribuyan a dis-
minuir costos, la cantidad necesaria de buques, una navegacion mas segura y dar respuesta
al desafio que genera el tamafioy las caracteristicas de los buques que actualmente operan
en la cuenca del Plata.

Elusoy costumbre de la navegacion por el tramo inferior del Paranay por el Rio de la Plata,
consideran la utilizacién de la altura de marea como parte disponible de la profundidad, a la
hora de definir un calado méximo para el transito por los canales. Por otra parte, rio arriba,
los buques completan su carga en puertos y terminales ubicados, mayormente, en la zona
de Rosarioy San Lorenzo, donde los calados de salida estan en funcion de las alturas del rfo,
dado que las mareas astrondmicas no tienen mayor influencia en esos puertos. Esto hace
que muchas veces se zarpe con calados que, por un lado, restringen la navegacion al no contar
con fondeaderos o espacios aptos para la maniobra, y por el otro limitan el transito por los
canales Mitre, Martin Garcia y Punta Indio, dado que deben esperar mareas extraordinarias,
que no siempre le son suficientes para mantener el margen de seguridad de 0,60 m bajo la
quilla.

Los buques que bajan cargados desde el Gran Rosario, los metaneros, los petroleros que
abastecen las distintas refinerias y centrales termo-eléctricas, toman en cuenta para definir
su calado la ayuda de la marea para navegar por los canales del Rio de la Platay utilizan varias
zonas de espera.

Mientras que la via no super6 los 32 pies de profundidad para una altura de mareaigual a
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cero, las profundidades naturales que ofrecian los fondeaderos tradicionales superaban a las
del canallo cual permitia que los buques esperaran la altura de marea, con adecuado margen
entre la quillay el fondo.

La optimizacion de la via troncal a una profundidad garantizada de 34 pies, ha provocado
que las profundidades naturales de los fondeaderos resulten insuficientes, por seren muchos
casos inferiores a la profundidad garantizada de la via troncal, generandose la situacion de
que el bugue encuentre menor profundidad en los fondeaderos y zonas de maniobra que en
el canal; apoyando sobre el lecho del rio en una varadura que se podria considerar relativa-
mente segura, pero que no puede ser un parametro con el que se trabaje, tal como ocurriaen
la época anterior a la modernizacién de los canales.

La conclusioninmediata ha sido la de generar un cuerpo de reglas destinadas a evitar los
cruces entre buques seglin su clase o sus dimensiones. Estas reglas imponen entonces esperas
y prioridades de paso que generan demoras a todo el sistema en general.

Es asi que encontramos restricciones para el cruce entre buques de carga y cruceros, entre
buques de cargay gaserosy también una serie de prohibiciones para el cruce de buques car-
gados con los mega buques porta contenedores, cuando estos superan los 48 metros de
manga.

Estas restricciones impactan de forma diferente segiin se trate de uno u otro tipo de buque,
por sus caracteristicas operativas los cruceros que transportan turistas, se encuentran some-
tidos al cumplimiento de horarios muy rigurosos que imponen las actividades de embarco
de nuevos pasajeros, excursiones, la necesidad de cumplir con el schedule en el préximo
puerto, etc. Muchas de estas necesidades son compartidas por los buques que transportan
contenedores ya que estos cuentan con itinerarios muy ajustados de modo que la demora
en un puerto compromete la pérdida del turno en el puerto siguiente con el obvio perjuicio
para el resultado comercial del buquey para la carga que este transporta.

En el caso delos graneleros que proceden de «Rosafe» estos arriban al Rio de la Plata con
calados que lesimponen el uso de la pleamar, que solo se encuentra disponible cada 12 horas,
razon por la cual estos buques permanecen fondeados a la espera de profundidad suficiente
para continuar navegacion en la proxima marea, situacion que se ve frustrada cuando el canal
es transitado por un gasero, un crucero u otro bugque cuya navegacion se realiza con reserva
de canal, en temporada alta esta situacion puede darse con elevada frecuenciay es asi que
un buque cargado muchas veces pierda la marea por no contar con canal disponible.

Esta situacion a su vez demanda una mayor cantidad de espacios para fondeary genera
cuellos de botella que provocan unainnecesaria concentracion de bugues en unavia que no
posee una densidad de trafico que lojustifique y que a menudo impone innecesarios desafios
alaseguridad de la navegacion.

Apartirde Escobaralo largo de todos los canales hasta llegar a Recalada se utiliza la altura
de marea para proporcionar profundidades extras que permitan navegar en mayor calado,
la profundizacién de este tramo a profundidades mayores que las que se operan aguas arriba
en el rio Parana, permitird una navegacion mas fluida que no sufra tantas interrupciones por
espera de marea, demandando menos uso de fondeaderos y un menor nimero de conges-
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tiones, disminuyendo la cantidad de cruces entre varios buques que salen y entran navegando
en convoy, «apilados» por la necesidad de esperar altura de marea suficiente, una adecuada
actualizaciony profundizacion de fondeaderos completara la optimizacion de este tramo del
rfo.

Estas consideraciones nos hacen pensar que vale la pena analizar las ventajas econémicas
para la carga que generaria un mayor aprovechamiento de las bodegas de los buquesy una
disminucién de las demoras en el uso de los canales, si se contase con una mayor profundidad
en lavia navegable, sobre anchos en los pasos restringidos y la incorporacion de nuevas zonas
de cruce, asi como la optimizacion de la que ya existen.

El presente trabajo se suma a otras iniciativas, tales como la presentada el afio anterior
por la Bolsa de Comercio de Rosarioy agrega datos contundentes desde lo técnico y con una
vision profunda en lo macro econémico, que reflejan las oportunidades perdidas durante
todo este tiempo desde la Ultima actualizacion de la via navegable ocurrida ya hace mas de
10 anos.

PRESENTEY FUTURO DEL TRANSPORTE
POR LAHIDROVIA PARAGUAY - PARANA

PERSPECTIVAECONOMICA DE SU AMPLIACION
INFORME TECNICO

Lasfuentesy bibliografias consultadas en este Informe Técnico
estan citadas en cada capitulo.



Capitulo1
Eltransportey eldesarrollo

os estudios actuales sobre el desarrollo coinciden —desde diversos origenes— en al-

gunas cuestiones significativas. En particular se ha sefialado que para lograr el desa-
rrollo es preciso superar los atrasos sistémicos de la produccion mediante lainnovaciony la
inversion en capital fisicoy humano, a fin de aumentar la productividad y la competitividad,
y junto con ello es imprescindible enriquecery fortalecer las instituciones,

McKinsey (2017) ha sefialado que «para contrarrestar las amenazas al crecimiento, vemos
cuatro imperativos principales que los paises latinoamericanos deberian considerar priorizar:
expandir las actividades de alto valor agregado a través de las principales cadenas de valor
eliminando los obstaculos a la competitividad; promover la adopcién eficiente de las tecno-
logias digitales y de automatizacion; abordar las presiones creadas por la disminucion de la
fuerza de trabajo reforzando el vinculo entre la educacién y el empleo y reduciendo las dife-
rencias de género; e invertir en los drivers de largo plazo del aumento de la productividad, in-
cluyendo el fortalecimiento de los fundamentos macroeconémicos, el incremento de la in-
version eninfraestructuray la ampliacion del acceso al capital.»

La meta del desarrollo necesita superar varios obstaculos que todavia persisteny que no
solo dificultan el crecimiento econdmico dinamico y sostenible de los paises de la regién, sino
que también limitan la posibilidad de transitar hacia economias y sociedades més desarro-
lladas einclusivas. Las brechas a superar pueden agruparse en el siguiente decalogo: i) el in-
greso por habitante, ii) la desigualdad, iii) la pobreza, iv) lainversiény el ahorro, v) la produc-
tividad y la innovacion, vi) la infraestructura, vii) la educacion y la salud, viii) la fiscalidad, ix)
el géneroyx) el medio ambiente (CEPAL, 2010y S. Tezanos Vazquez y A. Quifiones, 2012).

Tal como se sefiala, el camino al desarrollo incluye desafios que son de profunda naturaleza
econdomicay fuerte relacion con el progreso de la infraestructura.

Eldesarrollo de la Hidrovia Paraguay Parana (que en multiples sentidos puede considerarse
una columna crucial de la infraestructura econémicayy la integracion de varios paises) esta
en el centro de dichos desafios, tanto desde el punto de vista econdomico, como de su aporte
al desarrollo social.

Elaporte del desarrollo de las redes de transporte a la superacion de las principales brechas
sociales se puede apreciar con mayor claridad si tenemos en cuenta las caracteristicas del

33



34

PRESENTE Y FUTURO DEL TRANSPORTE POR LA HIDROVIA PARAGUAY - PARANA

entramado social de las poblaciones que estan relacionadas directamente a una determinada
red. En el caso de los habitantes de las zonas portuarias, estos pueden verse beneficiados de
unincremento en los flujos de mercancia debido a la reactivacién de las actividades comer-
ciales,y las oportunidades que ello trae aparejado al mercado laboral. Pero en el medianoy
largo plazo el beneficio més significativo para el desarrollo social se dara de la mano del modo
estratégico en que dichos flujos de mercancias sean canalizados. Las condiciones fisicas e in-
fraestructurales de un determinado tramo de la red de transporte favorecerédn a un modo mas
que aotros en el momento inicial delincremento comercial, como puede ser el terrestre, es-
pecialmente cuando la integracién con otros modos de transporte represente un mayor
desafio en términos de costoy complejidad que deba ser asumido por los distintos agentes
del sistema de transporte de modo plural. Sin embargo, mas alla del impacto inicial, es im-
prescindible que el sistema de transporte se torne sostenible, y que haga un aporte superior
al desarrollo de la region.

En el caso de la Hidrovia, histéricamente existio una limitacion representada por las difi-
cultades del dragadoy balizamiento de diversos tramos del curso fluvial, lo cual impidio una
integracion eficiente de los modos de distribucion. Esto sumado a una serie de obstaculos
burocraticos, repercutio en una pérdida de los ahorros en términos de tiempoy de recursos
monetarios.

Desde el punto de vista de la reduccion de la pobreza por efecto del crecimiento econémico,
es aconsejable entendery prevenir el riesgo de que un impulso pasajero en la actividad co-
mercial genere una dependencia en el mercado laboral de dedicarse a determinadas activi-
dades que pueden quedar en desuso si el crecimiento no es sostenido. En el caso de las po-
blaciones cercanas al puerto o al rio, esto Ultimo puede afectar negativamente a grandes por-
ciones de los segmentos mas vulnerables del entramado social. La importancia de esta
cuestion resulta significativa en casos como el de la Hidrovia, al recorrer en algunos de sus
tramos paises sin salida directa al mar. Las politicas estatales de dichos paises en materia de
infraestructura pueden tener limitaciones de alcance que repercuten en la distribucion de los
flujos comerciales a través del sistema en su conjunto. Para que las poblaciones alo largo de
su recorrido vean asegurado su acceso a los bienes de consumo'y al mercado laboral, se re-
quiere de una serie de politicas publicas que en muchos casos supera la 6rbita de las admi-
nistraciones locales.

Esto ultimo puede verse ejemplificado en los centros de produccion y distribucién localizados
en laregion NEA que sevinculan al circuito fluvial Paraguay-Parana, tales como El Dorado (Mi-
siones), Saenz Pefia (Chaco), o Virasoro (Corrientes), por sélo mencionar algunos casos. Las po-
blaciones locales que se ubican en torno a dichos centros presentan necesidades especificas
en cuanto a oportunidades de desarrollo para el mercado laboral y profesional, y para el acceso
auna calidad devida que se corresponda con los parametros establecidos en los acuerdos glo-
bales alcanzados en las Naciones Unidas para la década en cursoy la proxima. Estas poblaciones
requieren de una serie de iniciativas publicas que permitan introducir en el marco regulatorio
sobreelcomercioy el desarrollo de la infraestructura, entendiendo la vinculacién de los costos
detransporte con las posibilidades de cumplimiento de los objetivos de forma integral.

Capitulo 1. El transporte y el desarrollo

La Comisién Econémica para América Latinay el Caribe (CEPAL)? evalla la visibilidad del
impacto social de las operaciones logisticas, poniendo el énfasis en una serie de casos que
permiten ver mas allé de los beneficios generales del crecimiento econémico. Entre los mismos
se destaca una encuesta realizada por la OMCy la OCDE, y publicada en el afio 2013, sobre
desarrollo nacional en relacion a las cadenas logisticas globales, de la que surgen con claridad
factores tales como mejoras en el empleo, reduccion de la pobreza, o elimpacto en la situacion
econdmica de las mujeres con la misma frecuencia que los beneficios econdmicos y ambien-
tales mas generalizados.

Enlo querespecta a las oportunidades para el desarrollo social que pueden encontrarse
en la mejora delempleo, se destaca la expansion del sector logistico en términos del porcentaje
delempleo total. Aproximadamente un 5% de la fuerza laboral total en la mayoria de los paises
del mundo estaria siendo representada por el sector de transporte segin informes de la OIT,
destacandose ademas laimportancia de este crecimiento para las mujeres. A esto se suma
las oportunidades presentadas por las distintas actividades de la industria ligada a la pro-
ducciony el desarrollo de los medios logisticos. En tal sentido, también se destaca la posibi-
lidad de que el sector logistico amplie y mejore su provisién de oportunidades laborales como
fruto del crecimiento fomentado por la transicion de paises de categoria de bajo ingreso a in-
greso medio.

En definitiva, resulta de principal importancia concebir una politica de transporte que pro-
picie el desarrollo, entendiendo que el mismo no puede depender de rebrotes esporadicosy
localizados de la actividad comercial, sino de una vision estratégica y sustentable del creci-
miento econdémico.

Gracias a los desarrollos en materia de teorfa econdémica podemos tener un mejor enten-
dimiento sobre la relacion entre desarrollo de la infraestructura y desarrollo econémico, los
que se concentran en dos efectos principales: las mejoras de competitividad y la expansion
de la productividad, que coadyuvan al desarrollo econdémico. En el sentido inverso, en con-
secuencia, es posible afirmar que la ausencia de mejoras en la infraestructura dificulta el desa-
rrollo. Por cierto, el aumento de la productividad y de la competitividad y una mejor insercion
internacional, tienen una directa relacion con el desarrollo de la infraestructura.

El aspecto mas relevante del desarrollo de la infraestructura es su aporte a la articulacion
de la estructura econdmica de un pais, que pone en evidencia la relacion directa entre disefio
territorial, la organizacion dela produccion y los sistemas de distribucion, por una parte, y la
disposicién de la infraestructura en el espacio nacional, por otra, a la vez que se constituye
en un requisito imprescindible para la conectividad internacional del pais y su economia3.

La teoria econdmica reconoce, al menos, tres tipos de efectos sobre el producto agregado
quetienen las inversiones realizadas en la infraestructura:

2 CEPAL - Serie Recursos Naturales e Infraestructura N° 176 (Santiago de Chile, diciembre de
2015)

3 Desarrollo de infraestructura y crecimiento econémico: una revision conceptual - P. Rozas,
R. J. Sdnchez - 2004
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1. Lainfraestructura contribuye como producto final directamente a la formacion
del Producto Bruto Interno mediante la provisién de servicios de transporte, de
abastecimiento de agua potable y energia eléctrica, de saneamiento y de teleco-
municaciones.

2. Lasinversiones en infraestructura generan externalidades sobre la producciény
el nivel deinversién agregado de la economia, acelerando el crecimiento a largo
plazo.

3. Lasinversiones en infraestructura influyen indirectamente en la productividad
del resto de losinsumos en el proceso productivo y de las empresas.

La situacion regional

Uno de los temas principales del desarrollo econdmico de una regién es la necesidad de contar
coninfraestructura economica de calidad para competiren igualdad de circunstancias en el
entorno del comercio internacional y tener la capacidad para mover productos de manera
agily eficiente. Es el conjunto de estructuras de ingenieria e instalaciones —de larga vida Util—
que constituye la base sobre la cual se produce la prestacion de servicios considerados ne-
cesarios para el desarrollo de fines productivos, geopoliticos, sociales y personales.

Entendemos, gracias a estudios realizados por CEPAL, que los servicios de infraestructura
resultan indispensables para producir los cambios estructurales en las economias de la region,
(...)*porque la provision insuficiente, ineficiente e insostenible de estos servicios de infraes-
tructura representa uno de los factores que causan los desequilibrios estructurales que marcan
la region. Para lograr este cambio, se hace preciso un cambio profundo de como se disefia,
sefinancia, seimplementay se usa la infraestructura en la region, lo que implica el cambio
de la gobernanza misma del sector, es decir, en el conjunto de procesos tanto de toma de de-
cisiones en el ambito de la infraestructura como de laimplementacion de dichas decisiones,
en los cuales actlian los mecanismos, procedimientos y reglas establecidas formal e infor-
malmente por las instituciones.

Como pudimos observar, tanto América Latina en general como los paises de la Hidrovia
precisan una mayory mejor dotacion de infraestructura, debidamente disefiaday adecuada
alos planes de desarrollo sostenible de los paises, que puedan alcanzar niveles de operacion
y de mantenimiento eficientes, por lo que se puede afirmar que la infraestructura refleja y
condiciona la estructura productiva de un pais o una region, siendo un factor critico para
el cambio estructural®.

Sinembargo, la region analizada en este estudio presenta notorios retrasos en materia de
infraestructura. Por ejemplo, en el gje «Infraestructura econdémica», resulta el siguiente ranking
para este grupo de paises:

Capitulo 1. El transporte y el desarrollo

“La gobernanza de lainfraestructura a favor del desarrollo basado en la igualdad y la soste-
nibilidad, noviembre 2016
5 lbidem

Ranking de paises de LAC en relacion con la infraestructura instalada

Ranking de Infraestructura Paises Analizados

Panama
Chile
Uruguay
México
Argentina
Brasil
Paraguay
8 Bolivia

Nl WIN|E

Fuente: indice Global de Competitividad (IGC) 2016/17 - WEF

En el grafico siguiente podemos advertir una vez mas la necesidad de una mejor performance
entodos los items del eje (Carreteras - Puertos - Ferrocarriles - Aeropuertos y Suministro Eléc-
trico) de los paises de la Hidrovia relacionados a los de mayor desemperio (Suiza®, Chiley Pa-
nama). Indicado con un circulo amarillo se resalta el item «Infraestructura Portuaria» en el
que, excepto Uruguay, estan todos por debajo de calificacion (4).

6 Se incluye Suiza como comparacion por ser N° 1 del ranking mundial del IGC del WEF 2016/17
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Infraestructura para el comercio internacional paises seleccionados

6,9

52

Suiza Chile Panama  México Uruguay  Brasil Argentina Paraguay Bolivia

Calidad Infraestructura Carreteras - Calidad Infraestructura Transporte Aéreo

Calidad Infraestructura ferroviaria Calidad Infraestructura Suministro Eléctrico

Calidad Infraestructura Portuaria

Fuente: Los autores con datos del WEF

Observamos una clara relacién entre inversion y desarrollo, y por lo tanto entre la inversion
en lainfraestructura de transporte (como es el caso de a hidrovia) y el desarrollo. Como regla
general, sostenemos que una inversion adecuada en infraestructura es una condicién impos-
tergable para el crecimiento econémico sostenible.

Estudiosde la CEPAL (2011) sobre distintas dimensiones de la brecha de la infraestructura,
concluyen que América Latina demandaria un gasto anual promedio superior al 5.42% del
PIB para poder satisfacer las necesidades de infraestructura de las empresas y los consumi-
dores. Sin embargo, la inversion promedio de los Ultimos 10 afios fue de solo el 2,2%, tal como
se aprecia en el siguiente grafico.
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INVERSION TOTAL 2007-2015

INVERSION PUBLICA 1980-2006

INVERSION PRIVADA 1980-2006 39
INVERSION PUBLICA 2007-2015

INVERSION PRIVADA 2007-2015 Fuente: www.infralatam.info

" Nota: Incluye Argentina, Brasil, Chile, Colombia, México y Peru. El transporte incluye s6lo
carreterasy lineas férreas, excepto en Argentina desde 2007 que cubre carreteras, lineas fé-
rreas, maritimo, fluvialy aéreo.
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Fuente: Comision Econémica para América Latinay el Caribe (CEPAL) sobre la base de www.INFRALATAM.info,
presentado en la EATF 2017

Los estudios en curso® para actualizar las necesidades de inversién indican preliminarmente
que la necesidad de inversion anual para el periodo 2016-2030, estaria entre 5,4% u 8,6% del
PIB, dependiendo del ritmo del crecimiento econdmico proyectado. Los estudios estiman
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que en América Latina se necesita invertir USD 214 mil millones al afio (sobre todo en energia
y caminos) en el periodo hasta 2030 simplemente para mantener el ritmo del PIB proyectado,
lo que no mejoraria la infraestructura de la regién. En general, entre 2016 y 2030, América
Latina necesitaria invertir alrededor de USD 7 billones en infraestructura econdmica, en com-
paracion con los 5 billones de délares invertidos entre 2000 y 2015°.

Las necesidades futuras de inversion en la region, segln los distintos escenarios de creci-
miento seran los siguientes:

m

LO INVERTIDO _
ESCENARIO 2 EN LOS ULTIMOS 15 ANOS
HES L (mas optimista) (1999-2013)
Crecimiento anual 2,90 % 3,90 % 3,2 % (boom commaodities)
del PBI 2016-2030
PBI percépita a 2030 12.662 20.312 9.400 (2015)

(USD constantes de 2010)

to (% del PBI)
Carreteras 2,5 4,1 0,7
y lineas férreas
Electricidad 1,5 2,1 0,6
Telecomunicaciones 1,3 2,2 0,6
Aguay saneamiento 0,1 0,2 0,2
TOTAL 5,4 8,6 2,2

Fuente: CEPAL, presentado en el EATF 2017

Otro estudio, recientemente publicado por el Instituto McKinsey*® indica que, en los Ultimos
15 afios, América Latina ha invertido en promedio unos USD 106 mil millones al afio en los
sistemas de transporte, energia, agua y telecomunicaciones tanto para la poblacion cuanto
para las empresas. Sin embargo, esta inversion fue insuficiente, dejando demanda insatisfecha
de servicios esencialesy limitando el crecimiento.

Las naciones deingreso medio en América Latina podrian agregar hasta 2% a las tasas de
crecimiento anuales si su infraestructura fuera comparable con la de paises de ingresos me-
dianos como Turquiay Bulgaria.

8 lbidem
9 Where Will Latin America s Growth Come From - McKinsey - April 2017
10 Where Will Latin America s Growth Come From - McKinsey - April 2017
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Sostenemos en base a esto que, para aumentar la inversion en infraestructura, los go-
biernos deben buscar maneras de aumentar los flujos de financiamiento por una serie de me-
dios. Estos pueden ser: tarifas de usuarios, captura de valor de propiedad y venta de activos
y reciclando los ingresos para financiar nueva infraestructura.

Aunque constituyen una parte importante del mix de fondos, las asociaciones publico-
privadas (APP) representan solo entre el 5%y el 10% de la inversion total. Para hacer frente a
la creciente vulnerabilidad fiscal en la region, se necesitara mas inversion del sector privado,
lo que requerira estabilidad macroecondmicay certeza regulatoria. Mas alla de asegurar que
elfinanciamiento esté disponible, se debe alcanzar en América Latina una mayor productividad
en el gasto, mejorando los procedimientos de seleccion y adjudicacion de proyectos de in-
fraestructuray optimizando su utilizacion. Este crecimiento en la productividad es factible
simplemente a través de la aplicacion de practicas establecidas y probadas en todo el mundo.

En este sentido consideramos provechoso tener en cuenta los estudios en los que el Banco
Mundial**indica que unincremento de 1% del PIB en lainversion en Infraestructura aumenta
el nivel deingreso en aproximadamente 0,4% en el primer afio y cerca de 1,5% en los 4 si-
guientes anos.

Entanto los bajos indices de inversion en América Latina en el periodo 1990/2013 prome-
diaron un 2,2% del PIB, en la Argentina alcanzaron apenas niveles del 1,9% del PIB en el periodo
desde 1980, muy bajos si se los compara con economias mas dinamicas como China (8,5%),

11 Abdul Abiad - Division de Investigacién FMI - 30/03/2015
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el Japon (5%) o la India (4,7%) o Sudéfrica (3,1%).

El grafico a continuacion muestra la inversion en infraestructura de transporte (en % PIB)
en los paises de la Hidrovia en el periodo 2008/2015 (columnas), donde la Argentina muestra
los mas bajos niveles de inversion de todos ellos, con un promedio simple de 0,76% del PIB
anual frente al promedio de 1,8% del PIB para el conjunto. Discriminados por paises resulta
Brasil con 1,05%, Bolivia con 3,59% y Paraguay con 1,84% del PIB. No se incluyd al Uruguay
porno disponer de datos.

Grafico 10: Inversion en infraestructura de transporte - 2008 / 2015
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Entorno macroeconomico y desempenio logistico
Asi como afirmamos laimportancia que tienen las mejoras en infraestructuray logistica, cre-
emos oportuno resaltar que el genuino avance de un pais también requiere una reduccion
de los costos reales. Las acciones sobre el entorno macroecondmico tienen que sumarse a
las oportunidades productivas que genera la reduccion de los costos de transporte ya que,
por ejemplo, no se advierte como se podrian compensar con mas ferrocarriles, caminos o
puertos, los efectos del atraso cambiario o el aumento de las tasas de interés, por lo que ambos
ejes resultan absolutamente complementarios para una mejora objetiva de la competitividad
del pais en su conjunto.

En el eje «Entorno Macroecondmico» se analizan seis items (Ahorro Nacional, Variacion
de la Inflacion, Deuda Publica, Calificacion Crediticia y Saldo Presupuestario) y resulta Chile
el pais mejor calificado de América Latinay la Argentina el peor. Los items de peor desempefio

12 http://es.infralatam.info/dataviews/226312/transporte/
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para los paises de la Hidrovia resultan ser «Variacion de la Inflacién», «Saldo Presupuestario»
y los bajos niveles de «Ahorro Nacional». En el item «Calificacion Crediticia Pais» resulta Chile
el mejor ubicado en el ranking (23) y el peor la Argentina (115)

Indicadores del entorno macroeconémico paises seleccionados

Indicadores del entorno macroeconémico paises seleccionados

-0,2 -2,3 -2,8 -4,1 -3,5
SUIZA CHILE PANAMA ~ MEXICO  URUGUAY  BRASIL ARGENTINA PARAGUAY BOLIVIA

- AHORRO NACIONAL BRUTO EN % PIB

VARIACION INFLACION EN % ANUAL
Entorno Macroeconomico

CALIFICACION CREDITICIA PAIS
SALDO PRESUPUESTARIO GOBIERNO EN % PIB

DEUDA PUBLICAEN % PIB

AHORRO NACIONAL | VARIACION INFLACION | DEUDA PUBLICA | CALIFICACION | SALDO PRESUPUESTARIO
EN % PIB EN % ANUAL EN%PIB | CREDITICIAPAIS| GOBIERNO EN % PIB
Suiza 33,3 -1,1 45,6 1 -0,2
Chile 20,4 43 17,1 23 -2,3
Panama 41,5 0,1 38,8 52 -2,8
México 19,9 12,7 54 34 -4,1
Uruguay 14,8 8,7 61,8 50 -3,5
Brasil 16,4 9 73,7 59 -10,3
Argentina 15,6 17,6 56,5 115 7,4
Paraguay 14,9 2,9 23,8 76 -2,5
Bolivia 13 41 39,7 84 -6,6

Fuente: datos del WEF
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Hoy en dia recibimos cotidianamente noticias del mundo que resultan alarmantes, por sus
continuas amenazas disruptivas. La economia mundial de los Ultimos cuatro o cinco afios
muestra cambios importantes que tienen consecuencias directas sobre el desempefio de los
paises en generaly sobre América Latinay la Argentina en particular.

Con respecto a la tasa de crecimiento el hecho masimportante es la desaceleracion general
de la expansion econdmica mundial. El promedio anual para el periodo 1990/2013 fue del
3,4%, registrandose un maximo algo superior al 5% durante el quinquenio 2003-2007, mientras
queen los ultimos 5 afios (2012-2016) esta tasa se redujo hasta un promedio del 3,2%. Por su
parte,ytomando en consideracion los mismos periodos de tiempo, el crecimiento de los
socios comerciales con mayor gravitacion para el comercio internacional de Argentina paso
deserde unatasaanualdel 5% a unadel 2%. Es decir que mientras que la tasa de expansion
promedio del mundo se redujo en un 33%, la de los socios comerciales argentinos lo hizo en
un 60.

Este fendmeno tiene implicancias directas: un menor crecimiento mundial y de los socios
comerciales en particular repercute en la demanda externa argentina por exportacionesy,
en consecuencia, en el crecimiento interno.

Pronéstico de Crecimiento en % PIB por Region

1990/2013 2013/2020 2020/2030 2030/2040
Mundo 3,4 3,5 3,8 3,1
OCDE 2,1 1,9 1,9 1,7
LAC 3,4 2,9 3,5 3,2
Argentina 3,1 3 3,8 3,3

Fuente: IMF - OCDE, Economic Intelligence Unity World Bank

Dado el reacomodamiento econdmico mundial, con una politica monetaria por parte de la
Reserva Federal mas restrictiva, con China convergiendo a una tasa de expansion de la mitad
de laque mostraba hace 10 afiosy un menor dinamismo en la evolucién de los precios inter-
nacionales de las commodities, las proyecciones de crecimiento para los siguientes afios in-
dican que el desempefio argentino repuntara, aunque continuara siendo inferior al del pro-
medio mundial hasta el perfodo 2020/30 que lo iguala. Esto implica que la recuperacion y el
crecimiento sostenido dependeran mas de las decisiones propias de politica econdémicay
menos del «viento de cola» que sopld durante los Ultimos afios.

Desempeiio Logistico

En la actualidad entendemos que el concepto de logjstica no se limita Unicamente al transporte
y la facilitacion del comercio, sino que forma parte de una agenda mas amplia que incluye
servicios, desarrollo de lasinstalaciones, infraestructura, planificacion espacial, etc.

Capitulo 1. El transporte y el desarrollo

Presenciamos en los Ultimos afios un notorio cambio en las agendas de logistica, debido,
principalmente, a que la desaceleracion del ritmo de crecimiento comercial genera presion
sobre el sector para reorganizar sus redes e innovar en la busqueda de eficiencia de costos,
lo que incluye tanto a las redes que vinculan las economias con los mercados internacionales,
cuanto a lasinternas. La gestion de la sostenibilidad, en las dimensiones econémicas, sociales
y ambientales, también se incluye en sus maximas prioridades.

ElBanco Mundial elabora una encuesta global que mide la «facilidad» logistica en 160 pa-
ises, consiste tanto de mediciones cualitativas como cuantitativas y ayuda a construir perfiles
de facilidad logistica para estos paises. El indice de Desempefio Logistico (IDL), que forma
parte delinforme bienal titulado «Connecting to Compete 2016: Trade Logistics in the Global
Economy», es basicamente un indicador integral del desempefio en el sector de la logistica
que mide el desempefio a lo largo de la cadena de suministros de un pais y proporciona eva-
luaciones cualitativas en seis componentes centrales de desempefio en una sola medida
agregada que son ordenados en un ranking mundial (de 1=bajo a 5=alto), a saber:

Denominacion

Descripcion

« La eficiencia de las aduana y despacho de gestién de fronteras Aduanas

« La calidad del comercio y la infraestructura de transporte. Infraestructura

« La facilidad de organizar los envios a precios competitivos Envios Internacionales

«» La competenciay la calidad de los servicios de logistica- Competencia
transporte, expedicion, y agentes de aduana. de los Servicios Logisticos

« La capacidad de rastrear y localizar los envios Seguimiento y Rastreo

« La frecuencia con la que los envios lleguen a destinatarios Puntualidad
dentro de los plazos de entrega previstos o esperados

Fuente: datos de «Connecting to Compete 2016» - Banco Mundial

En el siguiente cuadro se agrupan los paises de la Hidrovia con los de mas alto desempefio,
Alemania N°1 del mundo, Panama (40) primer pais de América Latina en el ranking, Chile (46)
y México (55), Brasil (55), Uruguay (65), Argentina (66), Paraguay (101) y Bolivia (138).

Ordenados segln su performance respecto de Alemania (el siguiente grafico) vemos que, ex-
cepto Panama, los demas paises del area de la Hidrovia demuestran un desempefio mediocre
que atenta contra la competitividad en el comercio internacional, resultando el mejor Brasil
que alcanza solo un 64,7%y el peor Bolivia con apenas el 38,8%, quedando la Argentina (60,2%)
solo sobre Paraguay (48,4%) y Bolivia.
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Ranking Desempeno Infraes- Envios Competencia Segui- Puntua-

Mundial delas tructura Internacio- de Servicios  miento lidad

2016 Aduanas nales Logisticos y Rastreo
1- Alemania 4,12 4,44 3,86 4,28 4,27 4,45
40- Panama 3,53 3,28 3,65 3,18 2,95 3,74
46- Chile 3,19 2,77 3,3 2,97 3,5 3,71
54- México 2,88 2,89 3 3,14 3,4 3,38
55- Brasil 2,76 3,11 2,9 3,12 3,28 3,39
65- Uruguay 2,78 2,79 2,91 3,01 2,84 3,47
66- Argentina 2,63 2,86 2,76 2,83 3,26 3,47
101- Paraguay 2,38 2,45 2,58 2,69 2,3 2,93
138- Bolivia 1,97 2,11 2,4 1,9 2,31 2,79

Fuente: datos del IDL - Banco Mundial

Alemania
Panama
México
Chile
Brasil
Uruguay
Argentina
Paraguay
Bolivia

72,50% 100%
69,70%
50%
T0%
61,20%
60,20%

0% 10% 20%  30% 40% 50% 60% 70% 80%  90% 100%

Fuente: datos del IDL - Banco Mundial

Enresumen, entendemos que la mejorable posicion de los paises de la Hidrovia se debe, par-
cialmente, ala escasa inversién eninfraestructura, que confirma su influencia sobre el desa-
rrollo.

Finalmente, el siguiente grafico permite comparar el IDL de los paises en estudio, mostrando
que la Argentina presenta sus principales debilidades en Aduanas, Envios Internacionales,
Competencia de los Servicios Logisticos e Infraestructura. Del mismo modo, nos da la pauta
delenorme espacioy potencial que presenta el pais para mejorar su desemperio.

Capitulo 1. El transporte y el desarrollo

Desempeiio de las Aduanas

Infraestructura

——O0—— ALEMANIA
——o0—— PANAMA
CHILE
MEXICO
——0—— BRASIL
URUGUAY
——0—— ARGENTINA
——0—— PARAGUAY
BOLIVIA

Envios Internacionales
y Rastreo

ompetencia de Servicios
Logisticos

Fuente: datos del IDL - Banco Mundial

La recuperacion economica de la Argentina parece estar cobrando impulso a comienzos de
2017. La mejora de las condiciones de financiacion internacional, la estabilizacion macroe-
condémicay la mejora del entorno empresarial pareciera sentar las bases para mayores tasas
de crecimiento en el mediano plazo promedio de mas de 3% por afio (en trayectoria ascen-
dente) en los proximos dos afios.

Origen del Crecimiento del PIB Argentina

2017
Agricultura 6% 5,50%
Industria 2,40% 3,50%
Servicios 2,30% 3,40%

Fuente: datos de Economic Intelligence Unity World Bank
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n este capitulo haremos un repaso de las caracteristicas principales del modo de trans-
porte por hidrovias.

Eltransporte hidroviario

Existen numerosas cuencas hidrograficas que constituyen areas de drenaje donde el agua de
las montafias nutre los caudales de los rios y lagos para luego desembocar en el mar. Son mas
de 50 las de mayor superficiey longitud, situadas en casi todos los continentes.

Las cuencas hidrograficas constituyen recursos de gran importancia para el crecimiento
delas naciones, particularmente por su directa gravitacion en el desarrollo politico, econémico
y social de las mismas, siendo a su vez potenciales factores dinamizadores que promueven
la complementariedad e integracion de sus respectivas areas de influencia.

Cuando una cuenca hidrografica, dotada de infraestructuray servicios de transporte y lo-
gistica, cumple con una serie de requisitos que hacen a la seguridady a la navegacion, es con-
siderada una hidrovia, aunque ciertamente existen muchas e importantes vias navegables
que no llegan a constituir una hidrovia como tal.

Entre los sistemas fluviales mas grandes se encuentran las sudamericanas del Amazonas
y Orinoco y el conjunto Paraguay-Parana-de la Plata, la del rio Congo (Africa), el mar Caspio
(Asia-Europa), el rio Nilo (Africa), el rio Mississippi (Estados Unidos) y el Yantze (en China),
aunque puede haber diferencias en cuanto a las condiciones ofrecidas a la navegacion.

En Europa existen actualmente 26.500 km. de rutas fluviales, de los cuales unos 10.000 km
son artificiales (aproximadamente el 38,5 %), mientras el resto son naturales. Como dato sig-
nificativo diremos que un 80% de la produccion agricola de EE.UU., se transporta por la Hidrovia
del Mississippi.

La experiencia internacional demuestra que el desarrollo de hidrovias eficientes contribuye
al mejoramiento de la competitividad, a la generacion de economias de escala, a la reduccion
de costos logisticos, a una mejorinsercién en el comercio internacional y al desarrollo de
nuevos polos de actividad.

Segun estudios realizados por CAF (2016), el modo hidroviario de transporte resulta el mas
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Croquis de las principales cuencas hidrograficas sudamericanas

Mar de la Antillas

Orinoco

Negro

Amazonas
Maranon

Madeira

eficiente frente a modos terrestres, por ejemplo, en costo tonelada/kildémetro:

* Una barcaza puede transportar 1.600 toneladas de carga, mientras que se reque-
ririan 40 vagones de ferrocarril u 80 camiones para la misma carga;
*Transportando 1 tonelada de carga, por cada litro de diesel se recorren 251 km en
barcaza, 101 km en ferrocarril, 0 29 km en camion;

* Aplicando 1 caballo de fuerza (HP), se transportan 22,2 Tn de carga por hidrovia,
frente a 7,4 por ferrocarril o solo 1 Tn por carretera;

* Para transportar 1 Tn de carga por 1.000 km, una barcaza consume 3,74 litros de
diésel, frente a 8,26 litros que consume el ferrocarril y 32,25 litros el camion;

* En cuanto al flete, tomando como indice la unidad, el modo hidroviario paga 1, el
ferroviario, 1,4,y el carretero, 3,2.

Paraguay Parana

Rio de la Plata

Océano

Las hidrovias en elmundo Océano 2an
Atlantico

Sudamérica dispone de una amplia red de cuencas, hidrovias y regiones hidrograficas, tanto Pacifico
nacionales como internacionales de una enorme potencialidad en recursos naturales, basi-
camente, granos, minerales, productos agroindustriales, particularmente alimentos, y otras
cargas, muchas de ellas por contenedor, factibles de ser transportadas por medios fluviales.

En materia de cuencas, las mas relevantes son la de los rios Amazonas, Orinoco, Paraguay/
Paranay Tocantins. Las regiones hidrograficas mas destacadas son el lago Titicaca, el bloque 0
delrio Magdalena/Andinoy del Caribe, las lagunas Merin/Patos, el Atlantico Noreste y el cono e
sur del continente. Se debe sefialar que mas del 75% de los recursos hidricos superficiales co-
rresponden a cuencas compartidas por dos o mas paises.
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Laampliacion, sefializaciony dragado de los rios para facilitar el transporte de la produccion
regional se apoya en estasimportantes obras que se extienden por una longitud que ubica al
sistema dentro de los principales del mundo, permiten su navegacion durante las 24 horas
los 365 dias del afio.

Un dato importante se refiere a la magnitud territorial de las cuencas hidrograficas. En este
sentido, las tres mas importantes, Orinoco, Amazonasy del Plata, cubren 10.400.000 km2, y
otras cuencas del continente alcanzan los 2.000.000 km?2. Si se considera que Sudamérica
cuenta con un territorio total de 17.892.000 km2, esto significa que casi el 70% del continente
esta constituido por cuencas hidrograficas con rios naturalmente navegables.

Destacamos otros casos importantes del mundo, entre ellos:

La mayor parte de la construccion tuvo lugar entre los afios
1960y 1992, cuando alcanzé su longitud actual de 171 kildmetros. Entre el afio 1921
y el estallido de la Segunda Guerra Mundial, una empresa formada entre el gobierno
alemany el estado de Bavaria se dedicé a la ampliacién de las esclusas del Rio Main,
con el propésito de conectar dicho rio con el Danubio. El tramo entre Bambergy el
actual puerto de Bayernhafen Nuernberg fue completado en 1972. Un catastrofico
accidente se produjo en una presa en Katzwang en el afio 1979, ocasionado en el
tramo subsiguiente entre Nuernbergy Roth por el flujo de agua alrededor de la tu-
beria. Esto resultd en que se optara por una excavacién mas profunda para los si-
guientes tramos del canal.
La construccion de las esclusas comenzoé en 1966 en la rampa del norte del canal
con la esclusa Bambergy fue terminada con la esclusa Berching en la rampa sur en
1991. Las esclusas del Canal Main-Danubio tienen una longitud efectiva de 190 me-
tros, una anchura efectiva de 12 metros y una elevacién vertical de 5,30 a 24,70 m.
La mayoria son deltipo shaft lock con cuencas de ahorro. Con un ascensor vertical
de 24,70 m, las esclusas idénticas Leerstetten, Eckersmue-hlen y Hilpoltstein son
las esclusas con el elevador de mayor altura en Alemania.

anteriormente conocido como el sistema del canal de Mariinsk, es
unaserie de canalesy rios en Rusia que unen el rio Volga con el mar Baltico a través
delrio Neva. Su longitud total entre Cherepovetsy el Lago Onega es 368 kildmetros
(229 millas). Originalmente construido a principios del siglo XIX, el sistema fue re-
construido para buques mas grandes en la década de 1960, convirtiéndose en una
parte del Sistema Unificado de Agua Profunda de Rusia Europea.
En la época soviética, el sistema de canales de Mariinsk fue mejorado constante-
mente. Se construyeron dos esclusas en el rio Svir (en 1936y 1952); 3 esclusas fueron
construidas en el rio Sheksna. En 1960-1964 se produjo una mejora importante del
Canal Volga-Baltico y el 5 de junio de 1964 se inauguro el nuevo Canal Volga-Baltico.
Se sustituyeron 39 esclusas de madera viejas por siete esclusas nuevasy se construyo
una esclusa paralela en 1995. Las dimensiones limitadoras de las esclusas son de

210 mdelargo, 17,6 m de ancho y 4,2 m de profundidad, permitiendo el paso de bu-
ques fluviales de hasta 5000 toneladas de desplazamiento. Estas naves fueron ca-
paces de navegar directamente a través de los grandes lagos en lugar de utilizar los
canales de circunvalacion. El tiempo de viaje tipico para la ruta de Cherepovets-San
Petersburgo disminuy6 a 2.5-3 dias de 10-15 dias.

Las corrientes de este rio resultaron dificiles de viajar hasta principios de
1900, cuando el navio britanico Pioneer se convirti6 en el primero en hacer el viaje
rio arriba a Chongging sin el uso de remos en la temporada de invierno. Hoy en dia,
las aguas del Yangtsé se han convertido en una maravilla de laingenieria debido al
desarrollo de la presa de las Tres Gargantas, una represa hidroeléctrica que atraviesa
el rio Yangtze por la ciudad de Sandouping. La construccion de la presa fue iniciada
en 1994 luego de décadas de planificaciones postergadas por conflictos de diversa
indole. A excepcion de las esclusas, el proyecto de la presa fue terminado y puesto
en funcionamiento enjulio de 2012, cuando la ultima de las turbinas de agua prin-
cipales en la planta subterranea entr6 en operacién. El ascensor de buques se com-
plet6 en diciembre de 2015. Cada turbina de agua principal tiene una capacidad de
700 MW. El cuerpo de la presa fue terminado en 2006. La represa habia elevado el
nivel delagua en el embalse a 172,5 m sobre el nivel del mar a finales de 2008 y el
nivel maximo disefiado de 175 m para octubre de 2010.

Los paises que comparten este sistema fluvial
—Argentina, Bolivia, Brasil, Paraguay y Uruguay— promovieron en una primera etapa
la realizacién de estudios para determinar la factibilidad econdémica, técnicay am-
biental de los mejoramientos necesarios para garantizar el uso sostenible del recurso
hidrico. Estos paises crearon el Comité Intergubernamental de la Hidrovia (CIH), a
través del cual celebraron diversos convenios con organismos internacionales (BID,
Fonplata, PNUD, CAF) para la ejecucién de estudios. Entre 1988 y 2010, el transporte
de mercaderias se multiplicd, pasando de 700 mil a casi 17,4 millones de toneladas
al afio, hasta superar los actuales 36 millones. Del lado argentino se han realizado
tareas de balizamiento y sefalizacién del tramo que permaneci6 por décadas aban-
donado de Santa Fe a Confluencia (en el kildmetro 1.238 del rio Parana), y se ha
avanzado en la canalizacion del rio Paraguay, en uno de los tramos de mayor com-
plejidad para la navegacion. En el afo 2013, se culminan las obras del muelle del
Nuevo Puerto de la Ciudad de Posadas cerca del Parque Industrial Posadas, el nuevo
puerto de Posadas constituye la puerta hacia la Hidrovia Parana-Paraguay. en Chaco
se construye desde 2015 un centro logistico para la interconexién entre la hidrovia
Parana-Paraguay, el puerto de Barranqueras, el mas importante de la provincia.
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Enresumen, la Hidrovia que tratamos se encuentra entre las principales del mundo, con una
profundidad que va desde los 25 a los 34 pies (en el tramo sur), que requieren mejora y una
extension kilométrica comparable con las principales. En tal sentido, se destaca que las hi-
drovias continentales presentan profundidades que van entre los 6 a 9 pies (minimos en
Yangtzé y Mississipi), alrededor de los 13 pies en Danubio y Volga, y con méximos de 34,45y
75 pies para la Hidrovia, Mississippiy Rhin (en ciertos tramos), respectivamente.

Una de las caracteristicas fundamentales que destacan en favor de la Hidrovia es el hecho
de funcionarsin esclusas en sus tramos principales. En efecto, en todo el trayecto desde el rio
Paraguay hasta la salida oceanica a través de los rios Paranay de la Plata, no hay ninguna es-
clusa. Adiferencia de ello, el Mississippi utiliza 37 esclusas, 19 el Danubio, 8 el Volga, 2 el Yangtzé
y 12 el Rhin.

El entorno competitivo de la Hidrovia

Através de la Hidroviay suinfraestructura se encamina, principalmente, la comercializacion
internacional de la produccion de granos y derivados agroindustriales de la Argentina, Para-
guay, Boliviay parte de la produccion del Estado de Mato Grosso (Br). Esta region extendida
tiene un area sembrada de mas de 32 millones de hectareas, con una produccion de soja de
unos 96 millones de toneladas en lacampafia 2015/16 equivalentes a la produccion total de
Brasil®®* que es el segundo productor de soja del mundo.

Asu vez se ha generado, ademas de la produccion primaria, la diversificacion de actividades
de agregacién de valor, como plantas industriales, instalaciones logisticas, puertos y terminales
especializadas, lo que ha cambiado el perfil productivo de la region.

Este proceso ha permitido, por ejemplo, la exportacion de harinas (23,4 millones de tone-
ladas) y aceites vegetales (5 millones de toneladas) en volumenes muy significativos, que co-
locan a la Argentina como uno de los principales proveedores de estos productos en el mundo.
En el conjunto de instalaciones industriales, logisticas, puertos y terminales especializadas
en el &rea del Gran Rosario se representa la mayor concentracion.

Siendo la soja el principal cultivo de exportacion de la region de influencia, los volimenes
transportados con ese fin en el afio 2016 fueron de 47,7 millones de toneladas distribuidas
asi: Argentina (39,7 millones), Bolivia (3,9 millones), Paraguay (3,8 millones) y Mato Grosso
(0,33 millones), a esto se debe agregar los traficos ascendentes de insumos para la produccion
agricola.

Debemos destacar que, si bien la soja es el principal cultivo exportable de la regién, desde
laimplementacion de la Hidrovia se dio una significativa expansion de la produccion de todos
los cultivos exportables (soja, maiz, trigo, cebada cervecera, sorgo, girasol, mani) y sus derivados
(harinas, pelletsy aceites). tanto en la superficie sembrada, cuanto en el volumen producido
y exportado, representando la Argentina el 83% del total con 79,9 millones de toneladas* de
exportaciones agricolas en el afio 2016.

13 https://www.embrapa.br/soja/cultivos/sojal/dados-economicos
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El conjunto de las cargas que se movilizan por la Hidrovia incluyen, ademas de la soja 'y
otros granosy sus derivados, otras cargas de potencial crecimiento como, la recuperacion de
la produccién ganadera y del sector agroindustrial, asi como la futura explotacion de yaci-
mientos de mineral de hierro del Muttin en Bolivia, lo que generaria un importante incremento
en losvolumenes de carga a ser transportadas, los que demandaria un marco institucional y
econémico que brinde previsibilidad, estabilidad y competitividad y un desarrollo integral de
lainfraestructura de transporte (hidroviario, maritimo, vial y ferroviario).

Principales cargas transportadas en la Hidrovia Parana - Paraguay

15
En la época actual, los principales productos de exportacion transportados por la Hidrovia
son los granos (soja, maiz, trigo, cebada, colza, sorgo, arroz y mani) y sus derivados (harinas,
pellets y aceites).

Gran parte de la produccién de soja es transportada por los rios Paraguay y Parana aguas
abajo, hacia los puertos y plantas instaladas en la Argentina. Esto sirve también a la produccién
paraguaya y boliviana, asi como para parte la soja proveniente del estado de Mato Grossoy
Mato Grosso do Sul (Br). Por otra parte, la produccién del Paraguay y de Bolivia es exportada
por multinacionales que manejan el negocio granelero y tienen sus plantas aceiteras en el li-
toral argentino.

En menor medida, otra carga importante es el mineral de hierro cuyo origen es de los yaci-
mientos Mutlin en Boliviay de Urucum en Brasil.

Tradicionalmente, el mineral de hierro producido en los yacimientos explotados por Rio
Tinto ha tenido como destino principal la Republica Argentina, bésicamente, a los puertos de
Campanay Rosario mientras que el mineral de hierro producido en los yacimientos de Vale,
ha tenido como destino principal las acerias de la zona brasilefia de Santo Amaroy Sao Ber-
nardo.

Estimaciones recientes del Instituto Boliviano de Comercio Exterior (IBCE)*, institucion
empresarial privada, consideran a la Hidrovia como la via natural para las cargas de ultramar
delaregion de Santa Cruz de la Sierra eindican que un 50% de las 3,5 millones de toneladas
que actualmente se encaminan por puertos del Pacifico chileno (excepto mineralesy gas) po-
drian hacerlo por la Hidrovia si se realizaran las inversiones necesarias en Puerto Busch. En

14 Reporte Comparativo del Comercio Exterior de Productos, Subproductos y Derivados de
Origen Vegetal - 2015/2016 - SENASA

15 Fuente: Estudio del Sistema de Transporte de Granos y Productos Procesados en la Hidrovia
Paraguay -Parana

16 http://www.mundomaritimo.cl/noticias/empresarios-bolivianos-instan-a-gobierno-a-
priorizar-hidrovia-paraguay-parana
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la actualidad Bolivia cuenta con tres instalaciones portuarias privadas en la Hidrovia, Gravetal,
Aguirrey Jennefer. En el afio 2016 Bolivia movilizd 11 millones de toneladas de carga del co-
mercio internacional (sin contar el gas) y si se avanzara en la conexion ferroviaria Motacusito,
entre El Mutlny Puerto Busch podria verse alin més incrementado el tonelaje para la Hidrovia,
tanto para cargas al granel, como mercaderia general y cargas rodadas.

Otras cargas que transitan por el sistema

La Argentina registro en el afio 2015 un volumen de 1 millon setecientos mil TEU (Unidad equi-
valente a contenedores de veinte pies de largo) movilizados, habiendo transitado por los
puertos maritimos argentinos solo 109 mil TEU que represento el 6,4% del trafico de conte-
nedores del pais, mientras que los puertos de la Hidrovia se movilizaron 1 millon seiscientos
mil TEU que representé el 94% del total. En la siguiente tabla vemos la distribucién por
puerto/terminaly por region:

Movimiento de contenedores, Argentina, por terminal - afio 2015

Por Puerto / Terminal Por Region
TEU % TEU %
Terminal 1,2y 3| 520.200 30,60%
Terminal 4 242.300 14,30%
EMCYM 7.400 0,40% Puertos de Rio 1.588.676 | 93,60%
Terminal 5 195.300 11,50% Sistema
Dock Sud 467.853 27,60% Parana / Plata
Zarate 125.396 7,40%
Rosario 30.227 1,80%
Madryn 21.826 1,30% Puertos 108.895 | 6,40%
Bahia Blanca 23.380 1,40% Maritimos
Ushuaia 63.679 3,80%
Total pais 1.697.571 100,00% | Total pais 1.697.571 | 100%

Fuente: datos del Perfil Maritimo de Cepal y AGP

La principal concentracion del movimiento de contenedores ocurre en puertos del sistema
fluvial De la Plata - Parana - Paraguay y dentro del area concesionada, principalmente en
Puerto Nuevo (CABA), Dock Sudy Zarate (Buenos Aires), siendo marginal el movimiento en
otros puertos de la region.

Capitulo 2. Condiciones de contexto para el desarrollo de la Hidrovia

Movimiento de contenedores Argentina —por region geografica— 2015

100,0%

1.800.000 90,0%
1.600.000 93,6% 80,0%
1.400.000 70,0%
1.200.000 60,0%
1.000.000 1.588.676 50,0%
800.000 40,0%
600.000 30,0%
400.000 20,0%
200.000 6,4% 10,0%
0 108:895 0,0%

Puertos Rios Parana /Plata Otros Puertos

Fuente: datos CEPALy AGP

Esa cantidad de TEU movilizados represento un total aproximado de 500.000 cajas (entre 20
y 40 pies, vaciosy llenos), distribuidos entre los distintos puertos lo que involucrd un total de
834.970 viajes en camidny 47.534 vagones de ferrocarril para distribuirlos a su destino final,
siendo la utilizacién del modo ferroviario de apenas un 5% del total.

Movimiento total de contenedores (cajas) y transporte terrestre - 2015

600.000 517.140 Fuente: datos de/operadores privados

500.000

400.000

300.000 250.669

200.000 |156.918

83.381

58.344
14.270 | 25301 3825 | 17.704 - o

Otros puertos fluviales Puertos maritimos

100.000 26.429

0 Puerto Nuevo Dock Sud

1 Ferrocarril

mmw Cajas mms Camiones

Puerto Nuevo Dock Sud Otros puertos fluviales Puertos maritimos
Cajas 156.918 76.062 25.301 17.704
Camiones 517.140 250.669 83.381 58.344

Ferrocarril 29.429 14.270 3.825 S/D
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Capitulo 2. Condiciones de contexto para el desarrollo de la Hidrovia

Sianalizamos el origeny destino de estas cargas, podemos advertir que casi el 80% de las im-
portaciones y las exportaciones transitan en distancias de hasta 100 km del Area Metropolitana,
seglin observamos en la tabla siguiente, lo que pone en evidencia la fuerte concentracion de
la actividad econdmica. El rumbo preponderante es nor-noroeste.

Distancias recorridas por las cargas operadas en los puertos de Buenos Aires

Distancias recorridas

IMPO EXPO TOTAL
0 a 50Km 78.3% 52.0% 68.7%
51 a 100Km 9.4% 5.6% 8.0%
101 a 150Km 0.1% 0.1% 0.1%
151 a 200Km 0.1% 0.3% 0.2%
+de 200Km 12.1% 42.0% 23.0%
TOTAL 100% 100% 100%

Fuente: datos de operadores privados

Acontinuacion, ilustramos la distribucion por provincias y/o regiones geograficas de los con-
tenedores movilizados por los puertos de Buenos Aires, lo que por el volumen movilizado per-
mite colegir el movimiento total del pais. Se advierte la fuerte concentracion en el area del
AMBA, que sumados alcanzan al 85,6% del total.

Origen/destino de los contenedores movilizados en puertos de Buenos Aires, afio 2015

NEA 2,015%

SANTA FE 2,63%

CABA 43,64%
o

BS AS 41,92%

CORDOBA 4,66%
MENDOZA 1,665%

Fuente: datos de operadores privados.

El grafico a continuacion muestra la evolucién del throughput (rendimiento) de los contene-
dores movilizados en el total de Argentinay los puertos de la Hidrovia, Buenos Aires (CABA) y
Dock Sud - Zarate (AMBA). Se puede observar que, més alla de las dificultades econémicas
del pais que hicieron que hubiera un bajo crecimiento del throughput (el total en 2015 esta
todavia un 20% por debajo del correspondiente al afio 2011, y auin por debajo del 2008), la
participacion de los puertos del AMBA sobre el total nacional han estado declinando desde
un 94.5% en 1999 a un 90% en el 2015.

Throughput total de Argentina, en TEU, 1999-2015
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—C— PUERTO NUEVO + PUERTO DOCK SUR
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TOTAL ARGENTINA
—— % AMBA / TOTAL ARGENTINA (eje derecho)

Fuente: www.cepal.org/perfil

Con el proposito de dilucidar esta problematica podemos emplear diversos enfoques, uno de
ellos serefiere a la tasa media anual de crecimiento del throughput, en la que Argentina, pre-
senta uno de los valores menores. En el grafico siguiente se puede comparar un conjunto de
paises bastante heterogéneos (paises que son industrializados o no industrializados, centros
detrasbordo o no, emergentesy economias en desarrollo con otros que son de alto desarrollo)
y también que pertenecen a diferentes regiones del mundo. En resumen, muchos de los paises
son perfectamente comparables con Argentina en la actualidad, y otros podrian asemejarse
en tanto potencial de desarrollo futuro. No obstante la alta diversidad de la muestra elegida,
Argentina solamente queda por encima de la Republica Bolivariana de Venezuela, mientras
que el resto de los paises de la regidn la superan ampliamente (el que menos, Jamaica, la
dobla). También queda muy lejos de las economias emergentes, aun aquellas con ratios eco-
nomicos similares (por ejemplo, PBI per capita), y queda en apenas un tercio o menos con res-
pecto al promedio de todos los paises de América Latina y el Caribe, de los paises de ingreso
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medio (como Argentina) seleccionados en su etapa superior, y de la media mundial.

El enfoque propuesto permite comprobar el pobre desempefio econdmico del pais en los
Ultimos 15 afios, y al mismo tiempo es un punto de partida para analizar el potencial de desa-
rrollo hacia el futuro, al compararlo con la evolucién de paises similares.

Tasa anual media de crecimiento 2000-2014, paises seleccionados

19.76 %

12.21%
12.14%
11.87%
11.84%
11.78 %
11.31%
11.22%
10.94 %
10.86 %
10.33%
10.29 %
10.12%

9.41%

8.55%
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Korea fo—— 7.17 %

Peru
India
China
Chile

Mundo fe—— 8.22 %
Uruguay je—— 7.36 %

Espafia je—— 6.89 %

Bélgica fom——— 5.83 %
Jamaica fe— 5.58 %
Australia  f— 5.58 %

Croacia
Panama
Turquia
Ecuador
Brasil
Mexico

Sudéfrica fu———————— 7.11 %
CostaRica fo— 6.03 %

Argenting e 2.77 %

Colombia

Unién Europea  fome—— 5.90 %
RBVenezuela |fumm 0.80 %

Estados Unidos s 5.53 %

Eslovenia 2007

Latinoaméricay Caribe e ——  8.46 %

Ingresos medios-altos
Este de Asia y Pacifico
Europa y Asia central

Fuente: datos de World Indicators, Banco Mundialy Perfil Maritimo y Logistico CEPAL (para los paises de Amé-
rica Latinay el Caribe). Notas: * excluye paises de altos ingresos, datos desde 2004; ** excluye paises altos

ingresos.

Para proyectar posibles escenarios de crecimiento del throughput del pais, tomaremos dos
factores determinantes para escenarios de mayor optimismo: un ritmo sostenidoy moderado
del crecimiento de laeconomiay una mayor apertura del pais hacia el exterior. En cambio, si
no cambiaran las condiciones de crecimientoy apertura de la economia, entonces el ritmo
devariacion del throughput repetiria el comportamiento de los Ultimos afios. Nos encontramos
asi con dos escenarios:

1. Conservador (todo se mantieneigual que durante los Ultimos 15 afios),
2. Optimista (la economia crece a un ritmo moderado pero sostenido) y

Elsiguiente grafico representa los 2 escenarios para los proximos 15 afios.

El escenario conservador prevé casi 3 millones de TEU para el 2030, mientras que el optimista
proyecta 4.2 millones.

Throughput proyectado 2016-2030

TEUS
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Throughput (hasta 2016) con proyeccion lineal (3,1%)

s Proyeccion optimista (4,1%)
Fuente: estimaciones propias

Proponemos considerar entonces, al margen del volumen de contenedores de la Argentina,
las oportunidades que ofreceria una eventual modificacion de la Hidrovia para capturar el
trafico de trasbordos que actualmente opera en el puerto de Montevideo!” que alcanzé en el
ano 2016 la cantidad de méas de 310 mil TEU (57,4% del total del movimiento del puerto) y del
creciente movimiento de contenedores del Paraguay que, seguin la publicacién Datos del
Transporte de Cargas - BID, registré en el mismo afio un total de casi 140 mil TEU*8, habiendo
registrado desde el afio 2009 un crecimiento del orden del 30%.

La planta de regasificacion emplazada en Escobar recibe por afio casi 60 barcos metaneros

17 http://anp.com.uy/inicio/institucional/cifras/montevideo/estadisticas/contenedores/
movilizacion_por_tipo_de_operacion/2016/
18 http://logisticsportal.iadb.org/data/
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que proceden desde origenes variados tales como West Africa, Caribe o Medio Oriente.

Las medidas de seguridad adoptadas para su transporte por el sistema troncal imponen
a estos buques margenes especiales, lo que provoca que arriben a la terminal de Escobar con
mucha menos carga que cuando arriban al puerto de Bahia Blanca. Actualmente llegan con
una carga total de entre 89 y 95 mil metros cubicos aproximadamente, y podrian transportar
de 125 a 145 mil metros cUbicos si la profundidad desde Recalada hasta Escobar aumentara
alos 38 pies.

Los operadores estiman que esta profundidad en el sistema troncal de navegacién per-
mitiria un ahorro de entre el 30 y el 40% de las recaladas actualmente necesarias.

Buques gaseros ingresados al sistema 2011 -2015

Capitulo 2. Condiciones de contexto para el desarrollo de la Hidrovia

53 58 58 57
42

2011 2012 2013 2014 2015
Fuente: datos PNA

Los petroleros que ingresan al Rio de la Plata lo hacen con destino a las refinerias de Dock
Sud, La Plata, Campanay San Lorenzo; ademas, abastecen las usinas termoeléctricas con
Gas Oily Fuel Oil; y, por tltimo, existe un numero creciente de este tipo de buques que se
dirigen al Kilémetro 171 del Parana Guaz(, donde trasvasan Gas Oil a barcazas que transportan
el producto aguas arriba con destino a Paraguay y Bolivia. Suelen efectuar operaciones de
descarga en el Rio de la Plata exterior.

La caracteristica principal de los buques que arriban al Rio de la Plata es la de poseer ca-
lados de entre 13y 14 metros; es decir, cercanos a los 40/42 pies.

Si el sistema de navegacion contara con una profundidad de 38 pies, los bugues podrian
ingresar a el de forma directay con carga completa, ahorrandose las demoras vinculadas a
operaciones de descarga que pueden tardar entre un dia y una semana (segin condiciones
meteorologicas y disponibilidad logistica).

Vale la pena aclarar que, en el caso de los buques que se dirigen a los puertos de La Plata,
Dock Sud y centrales termoeléctricas en Buenos Aires, un calado profundizado no aportaria
beneficios en términos de una mayor carga mientras que los muelles de dichos puertos no
alcancen profundidades acordes a las de la via troncal.

Los cambios en los habitos de la demanda turistica han hecho que Buenos Aires se consolide
como puerto cabecera (home port) para los circuitos de la Patagonia, Antartida y Costa Pacifico
de Sudamérica, con una temporada de cruceros extendida que ha crecido sostenidamente
hasta la temporada 2013/14, cuando se alcanzé la recalada de 160 barcos en el afo 2014. A
partirdel afio 2015 se produjo una caida en el flujo del turismo receptivo, lo que afecté a la
actividad en el pais, tendencia que deberia revertirse a partir de las politicas de apertura de
la economia actualmente en curso en Argentina.

Recalada de cruceros de turismo en el puerto de Buenos Aires*®

Temporada Buques Temporada Buques Temporada Buques

1998/99 45 2005/06 73 2012/13 160
1999/00 61 2006/07 92 2013/14 159
2000/01 65 2007/08 99 2014/15 110
2001/02 57 2008/09 120 2015/16 101
2002/03 47 2009/10 142 2016/17 81
2003/04 49 2010/11 135 2004/05 54
2011/12 158

Fuente: datos AGP - P° Bs. As.

Estado actual y evolucion esperada de la produccion y exportacion agricola
de laregion

En este aparte se abarca el analisis de los principales productos agricolas primarios y sus de-
rivados que transitan por la Hidrovia desde sus origenes en regiones de Brasil, Bolivia, Paraguay
y Argentina, asi como la evolucion de proyectada de la produccion y exportacion de la region.

Las exportaciones agricolas de la Argentina en el afio 20162 totalizaron 80 millones de tone-
ladas, de los que mas de 45 millones fueron granos, 24 millones harinasy 5 millones aceites
vegetales. De ese total, el 75% se embarco en puertos de la Hidrovia, lo que ha generado que
sean los buques graneleros y tanqueros los que en mayor numero navegaran por la via.

19D, G. de Estadistica y Censos (Ministerio de Hacienda GCBA) sobre la base de datos de la
A.G.P.

20 Reporte Comparativo del Comercio Exterior de Productos, Subproductos y Derivados de
Origen Vegetal - 2015/2016 - SENASA
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Productos agricolas exportados - Argentina - 2016
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2,8%
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Fuente: SENASA

Los destinos preponderantes de estas exportaciones fueron los paises del Sudeste asiatico,
Africa, Asiay América Latina, como muestra el siguiente grafico:

Destinos de las exportaciones agricolas por region del mundo
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0,00%

Sudeste  Africa Asia Latino- Europa paises Medio Subconti- Oceania Norte-
Asia américa varios Oriente  nente américa
indio

Fuente: SENASA

Analizado segun el volumen exportado, la soja 'y sus derivados representan una porcion sig-
nificativa del total, lo que la coloca como el principal producto de exportacion (50%), seguido
porelmaizen grano (29%) y el trigo (11%).

Capitulo 2. Condiciones de contexto para el desarrollo de la Hidrovia

Participacion de la soja en el Volumen Exportado - 2016

Participacion de la soja en el Volumen Exportado - 2016

Producto Tn Participacion
Grano 11.371.221 24,20%
Harinas 23.375.963 98,70%
Aceite 4.964.588 87,60%
Total Exportado 39.711.772 49,70%

Fuente: SENASA

Sumados los tres principales productos de exportacion se alcanza el 89,2% del total del vo-
lumen exportado por el pais en 2016.

En el siguiente grafico podremos ver la participacion de los diferentes puertos en los em-
barques de productos agricolasy sus derivados, lo que evidencia la gravitacién determinante
de los puertos de la Hidrovia para el comercio internacional del pais.

Participacion de los puertos en los embarques de productos agricolas - por region
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Fuente: datos de laBCR

Acontinuacion se presentan estimaciones de la produccion de soja a 10 afios de los distintos
paises de origen, partiendo de datos historicos de produccion de soja, superficie sembrada
y rendimiento por hectarea, que permitira conjeturar una estimacion de la carga a ser trans-
portada por la Hidrovia.

Tomamos como base de proyeccion los valores historicos correspondientes a superficie
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sembraday al rendimiento porhectarea, ya que por un lado son los mas significativosy, por
otro lado, involucran las mejoras tecnolégicas de cultivos y reflejan los incentivos a los pro-
ductores para ampliar el area sembrada.

Soja del Paraguay

Para la proyeccion de soja paraguaya se consideran datos histéricos reales, superficie sem-
braday rendimiento por hectérea a lo largo del periodo considerado en la estimacién, de esta
manera, los escenarios de estimacion son:

A. Escenario de rendimientos medio que corresponde a los rendimientos promedios
historicos

B. Escenario rendimientos alto que corresponde a los afios en los cuales lo rendi-
mientos se ubicaron por encima de la media del promedio historico.

C. Escenario de rendimientos bajo que corresponde al promedio de los afios donde
los promedios historicos se ubicaron por debajo.

Escenarios de Rendimiento

Escenario de Rendimiento

Alto 2.561
Medio 2.342
Bajo 1.792

Para cada uno de estos escenarios considerados, multiplicamos la superficie sembrada por
el rendimiento por hectérea, obteniendo los tres posibles escenarios de proyeccion de la pro-
duccion de soja en los proximos 10 afios.

De dichos escenarios restamos el volumen historico de consumo interno de aproximada-
mente un 25% del total de la produccion paraguaya. Finalmente se considerd que el total de
soja exportable porvia fluvial es del 70% del volumen total de produccién

Ofrecemos los resultados correspondientes en los siguientes tablay grafico, que presenta
la estimacion de carga de soja del Paraguay a ser transportadas por la Hidrovia.

Estimaciones de cargas de soja del Paraguay

Estimacion de Carga de Soja Paraguaya Segun Escenario

Ano Alto (tn) Medio (tn) Bajo (tn)
2010 3.731.199 3.411.100 2.610.854
2011 3.821.560 3.493.710 2.674.083
2012 3.911.921 3.576.319 2.737.312
2013 4.002.282 3.658.928 2.800.541
2014 4.092.644 3.741.537 2.863.770
2015 4.183.005 3.824.146 2.926.999
2016 4.273.366 3.906.755 2.990.228
2017 4.363.727 3.989.364 3.053.457
2018 4,454,088 4.071.974 3.116.686
2019 4.544.449 4,154,582 3.179.915
2020 4.634.810 4.237.192 3.243.144

Fuente: CAPECO?*!
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Fuente: datos COPECO

Soja de Bolivia

Obtenemos la estimacion a 10 afios de soja producida en el pais, proyectando el drea de sem-
bradoy considerando los rendimientos por hectarea con los cuales se definen los tres esce-
narios de produccion estimados a partir de siguientes valores:

2 Fyente CAPECO -Camara Paraguaya de Exportadores Cereales y Oleaginosas
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Escenario de Rendimiento (][] Soja de Mato Grosso (Br)

Los registros de los Ultimos afios evidencian un comportamiento variable de las cargas de

Alto 2.044 granosy pellet de soja transportados desde Curumba hacia los puertos argentinos y/o uru-

Medio 1.823 guayos.Es asi que para la proyeccion de carga de soja procedente de Brasil se considero el

Bajo 1.726 volumen de la carga exportada por los puertos antes mencionadosy el total de produccién
brasilefia de soja de los Ultimos 5 afios.

Los resultados obtenidos se presentan en los siguientes tablay grafico, donde se observa la La relacion entre exportacion de soja de Brasil por los puertos de la Hidrovia y el volumen

estimacion de la carga de soja de Bolivia a ser transportada por la Hidrovia, asumiendo que total de produccion da como resultado un parametro que indica el porcentaje de toda la soja

el 100% de la produccion circula por la misma. producida en Brasil que es exportado por la Hidrovia. El porcentaje obtenido fue de 0,4%y

considerado como la carga histérica promedio. Sin embargo, observamos variaciones entre

Estimacion de cargas de soja de Bolivia el 0,3y 0,6% por lo que usamos dichos valores para definir los escenarios de carga bajay alta,

como mostramos en los siguientes tablay grafico:

Estimacion de Carga de Soja Boliviana Segin Escenario

Aio Alto (tn) Medio (tn) Bajo (tn) Pronéstico de cargas de soja Mato Grosso - Brasil
2010 3.226.786 2.913.853 2.159.114 Estimacion de Carga de Soja Brasilera Segiin Escenario
2011 3.501.549 3.122.775 2.956.941 Afo Alto (tn) Medio (tn) Bajo (tn)
2012 3.735.812 3.331.967 3.153.768
2013 3.970.074 3.540.618 3.352.595 2010 367.313 271.644 229.821
2014 4,204.337 3.749.540 3.550.422 2011 383.038 282.965 239.399
2015 4.438.600 3.958.462 3.748.249 2012 398.363 294.286 246.977
2016 4.672.862 4,167.383 3.946.076 2013 413.688 305.607 258.555
2017 4,907.125 4.376.305 4,113.903 2014 429.012 316.928 268.133
2018 5.141.387 4,585.227 4.341.730 2015 444 337 328.249 277.711
2019 5.375.650 4,794.149 4,539.557 2016 459.662 339.570 287.289
2020 5.609.913 5.003.070 4,737.389 2017 474,987 350.891 297.289
- 2018 490.311 362.212 306.450
Fuente:|.B.C.E.
2019 505.636 373.533 316.022
2020 520.961 384.850 325.600
6.000.000 Fuente: datos ANTAQ?®
5.000.000
4.000.000 6.000.000
3.000.000 5.000.000
2.000.000 4.000.000
1.000.000 3.000.000
0 2.000.000
2010 | 2011 | 2012 | 2013 | 2014 | 2015 | 2016 | 2017 | 2018 | 2019 | 2020 1.000.000
Alto (tn) Medio (tn) Bajo (tn) 0
Fuente: datos de L.B.C.E. 2010 | 2011 | 2012 | 2013 | 2014 | 2015 | 2016 | 2017 | 2018 | 2019 | 2020

Alto (tn) Medio (tn) Bajo (tn)

22 |BCE- Instituto Boliviano de Comercio Exterior Fuente: datos ANTAQ?*
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Con respecto a la capacidad potencial de la produccion de soja en la region del Pantanal es
situada envalores que superan los 100 millones de Toneladas (informe del Departamento de
Agricultura de los Estados Unidos USDA)?%, sin embargo, la Asociacion de Productores del Es-
tado de Mato Grosso do Sul (Aprosoja/MS), estima para la campafia 2017/18 una cosecha de
8 millonesy medio de Toneladas.

La participacion de soja del Brasil hacia la Hidrovia es baja. Las principales empresas del
sector que deben proveer de materia prima en volUmenes importantes a las plantas ubicadas
en el frente ROSAFE, han realizado embarques de soja brasilefia para cumplir con dicho re-
querimiento. Podemos suponer entonces que, por razones de mercado y comercializacion,
ciertos criterios logisticos varien substancialmente en el futuro, dando paso a una mayor pre-
sencia de soja brasilefia en la Hidrovia. También influira la necesidad de contar con nuevos
sistemas logisticos de apoyo, no solo en lo relativo a embarques y transporte, sino también
nuevas terminales de trasbordo en lazonay a mejorar la productividad integral de la via.

Soja de Argentina

Elsiguiente grafico muestra la produccién argentina de soja desde el periodo 2009 hasta la
proyeccién de la campafia 2016/17%¢ e indica el importante crecimiento de punta a puntay
nos permite estimar que el cambio en las retenciones a la exportacién de granos incentivaria
la actividad y en consecuencia generaria mayor demanda en la Hidrovia.

Produccion de soja - Argentina - 2010/2017
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Fuente: datos MinAgri - Argentina

23 ANTAQ-Agencia Nacional de Transporte Aquaviarios- Brasil

24 ANTAQ-Agencia Nacional de Transporte Aquaviarios- Brasil

25 Fuente el Cronista Comercial del 11/05/2017 y revista Globo Rural de 22/04/2017
26 Base de datos del Ministerio de Agricultura de la Republica Argentina
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Enlossiguientes tablay grafico podemos observar las estimaciones de produccion de soja
argentina de lacampana 2016/17, distribuida seguin la superficie sembrada en cada provincia?,
el rendimientoy la capacidad de produccion de cada una de ellas.

Estimacion campana de soja 2016 / 2017

Estimacion campaiia de soja 2016/2017

Superficie Superficie Rinde Esperando Produccion
Sembrada No Cosechada en qq/ha Nacional
Nacional 19,0 M ha 1,06 M ha 31,7
Superficie Produccion
Sembrada en MTn
Buenos Aires 6,9 M ha 18,4 30,7
Cérdoba 5,34 M ha 16,6 31,1
Santa Fe 3,37Mha 11,2 35,7 57,0M Tm
Entre Rios 1,2Mha 3,3 27
La Pampa 0,46 M ha 1 24
Otras 2,46 M ha 6,6 26,7

Provincias
Fuente: GEA2 - BCR

Produccion de soja Argentina - Por provincias

16,60

B BuenosAires 18,4
11,20 Bl Cordoba 16,6
[ ] santaFe 11,2
[ Entre Rios 33
[ LaPampa 1
B Otras Provincias 6,6

18,40 3,30

1,00

Fuente: GEA

2T Fuente GEA- Bolsa de Comercio de Rosario, Estimacion Sojera Campafia 2016/17
28 Guia Estratégica para el Agro
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Santa Fe es la tercera provincia en importancia, detras de Buenos Aires y Cérdoba, con el 17,5%
de la superficie sembrada, el 22% de la produccion y un rendimiento promedio de 3 mil dos-
cientos kilos por hectarea. Al contrario de lo ocurrido a nivel nacional, la superficie se ha man-
tenido estable en algo méas de 3 millones de hectareas, pero con una leve tendencia negativa;
es asi como el promedio de los tres primeros afios de la serie (2005 a 2008) es de 3,5 millones
de hectéreas mientras que en los Ultimos tres (2013 a 2016) es de 3,35, si bien en la presente
campafia se sembroé la mayor superficie de toda la serie.

Tengamos en cuenta, aun asi, que para la misma serie temporal la superficie sembrada a
nivel nacional se incrementd en mas del 30% pasando de 15 a 20 millones de hectareas.

Santa Fe es una provincia con relativa seguridad de cosecha, ya que la superficie perdida
esen promedio inferior al 2%; también se destaca por sus altos rendimientos, en general por
encima de la media nacional (3.200 kg/ha vs 2.700 kg/h)

Este detalle nos sugiere que hay regiones de las provincias de Chaco y Formosa que con
potencial para incorporarse a la produccion de soja de contar con la infraestructura adecuada
para su exportacion por la Hidrovia.

Potencialidad de la produccion agropecuaria

Sitenemos en cuenta que los productos que se movilizan por la Hidrovia, entre los cuales nos
interesan especialmente, ademas de la soja, otras cargas de potencial crecimiento como las
areas de siembra de otros granos, la recuperacion de la produccion ganadera y la del sector
agroindustrial, asi como la futura explotacion de yacimientos de mineral de hierro del Mutun
en Bolivia, generarfan un importante incremento en los volUmenes de carga a ser transportadas
por la Hidrovia, potenciados por un marco institucional y econémico que brinde previsibilidad,
estabilidad, competitividad y el desarrollo de la infraestructura de transporte (vial, ferroviario,
fluvial y maritimo), podremos estimar?®, que se generarian los siguientes voliumenes hacia
2019:

* Alcanzar una produccién de 137 millones de toneladas de granos
* Incrementar el stock vacuno en 5 millones de cabezas

* Producir 5 millones de hectolitros de vino adicionales

* Aumentar 4 millones de litros anuales de leche fluida

Estos incrementos de produccion, sumado a sus cadenas de valor, generarian un incremento
delempleo de casi medio millon de nuevos puestos de trabajo:

* Granos: 166.000 empleos
* Carnicasy lacteas: 152.000 empleos

29 Fundacién Agropecuaria para el Desarrollo de la Argentina - «Politica agroalimentaria y
agroindustrial» Lineamientos 2016-2019 - Mayo 2015.

Capitulo 2. Condiciones de contexto para el desarrollo de la Hidrovia

* Economias regionales: 171.000 empleos
* Maquinaria agricola: 10.000 empleos.

El producto del sector agricola y las inversiones en infraestructura de trans-
porte en Argentina

En este apartado analizaremos la contribucion que las inversiones en infraestructura de trans-
porte ligada al comercio exterior, en particular las vias navegables, hacen a la reduccién de
los costos de las empresasy al aumento de la productividad del sector agricola en lazona de
influencia de la Hidrovia en Argentina. Este sector es el mas importante y representativo en
los volumenes que circulan por la via, ademas de ser extensivos a otros sectores de actividad
como las cargas por contenedor, las cargas Ro-Ro, otros graneles liquidos, etc.

Podemos estimar, conceptualmente, que las mejoras en la provision de infraestructura
de transporte en la Hidrovia deberian haber logrado reduccion de costos, de tiempos opera-
tivosy un crecimiento del producto asociado con una expansion de la frontera agricola y la
aplicaciéon de tecnologia.

Como hemos visto anteriormente, mas del 75% de las exportaciones agricolas de la ar-
gentina ocurren por esta zona, y las exportaciones del complejo agroindustrial superan el
38% del volumen total del comercio agricola argentino.

Existe unarelacion entre las inversiones en infraestructuray el desarrollo re-
gional

Entérminos generales, podemos relacionar las inversiones en infraestructura con el desarrollo
econdmico de las regiones en las que aquellas se realizan, impactando sobre tres aspectos
de lavida econdmica®®:

* La estructura de costos de las empresas (bajo el supuesto que las inversiones haran
mas eficientes las cadenas de provision de insumos, de almacenamiento y de dis-
tribucion),

* la productividad de los factores, y

* el bienestar de la poblacién.

Sin embargo, no existe unarelacion automatica entre la aplicacion de lasinversionesy el de-
sarrollo econoémico. La literatura especializada tiende a tomar a las inversiones en infraes-
tructura como una condicién necesaria, mas no suficiente para el desarrollo, y el grado del
impacto dependera de su articulacion con otras variables, tales como, el capital humano, los
recursos naturales, el acceso al financiamiento y la tecnologia, etc.3* Debemos aclarar que no

30Ver Sguiglia et al (1998).
31 Rozas, P.y J. Sdnchez (2004): Desarrollo de infraestructura y crecimiento econémico.
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siendo un estudio del desarrollo econémico no analizaremos otras variables como cambios
en el bienestar, en la distribucién delingreso, etc. que exceden los alcances de este trabajo.

Lasinversiones en infraestructura pueden influir en el perfil productivo de un area deter-
minada, y una mayor provision de infraestructura de transporte inducir a la especializacion
en actividades de mayor eficiencia relativa. Ello se explicaria porque si un aumento de las in-
versiones en infraestructura provoca ganancias en productividad, aquellas actividades que
mejor las aprovechen por estar en una mejor situacion relativa de eficiencia, conducirian a
una cierta especializacion en el area en cuestion®2,

Para entender en mayor profundidad como funciona comercialmente la Hidrovia, y por
qué creemos que la provision de infraestructura cumple un rol decisivo, proponemos poner
atencién sobre algunos conceptos que surgen de la teorfa econdmica.

En primer lugar, los productos de exportacion en que se especializa la region de la Hidrovia
tienen, por su naturaleza propia, un efecto muy particular sobre el transporte, dado que éste
tiene una alta elasticidad precio de la demanda. Esto quiere decir que cada cambio en los
precios del transporte tiene un efecto inmediato y muy importante sobre la cantidad de trans-
porte que se demanda. En consecuencia, cualquier mejora de las condiciones de precio del
transporte tiene un efecto mas importante en la competitividad de las exportaciones de la re-
gion, tomando como referencia unasituacion previa a las mejoras de la infraestructura.

Ademas, las mejoras en la infraestructura de transporte pueden impulsar efectos de ga-
nancias en productividad con relacion al conjunto de bienes que circulan en el comercio in-
ternacional. Estoincluye a aquellos que tengan una menor elasticidad precio en lademanda
de transporte (respecto de lo que veiamos en el parrafo anterior) En términos generales, el
proceso de la globalizacion de los mercados esta conectado con mejoras en las tecnologfas
y disponibilidad de almacenamiento, transporte y comunicaciones, tal como se espera que
ocurra frente a inversiones en infraestructura.

Esencialmente, proponemos entender a las inversiones en infraestructura fisica®®y los
procesos operativos disponibles en un contexto de condiciones de mercado, tecnologias de
informacién, acuerdos supranacionales y otros elementos estructurales —por un lado—, y
de acceso a los insumos, facilitacion del almacenamiento y la distribucion, y en general una
determinada organizacion de las empresas y demas agentes del mercado, por otro. A nuestro
parecer, la calidad de la infraestructura disponible representa uno de los factores determi-
nantes para la localizacion de nuevos negocios. Cabe destacar que en Canada se considerd
alaexistencia deinfraestructura de transporte en el tercer lugar de una lista de 13 factores
determinantes de la inversion productiva®,

32|nfraestructuray desarrollo regional, el producto del sector agricola en relacion a las in-
versiones en infraestructura de transporte en Argentina - J. Lupano y R. Sdnchez (2004)

33 wilson, Stevens y Holyoke (1992) en que se destaca que en Canada se consideré a la exis-
tencia deinfraestructura de transporte en el tercer lugar de una lista de 13 factores determi-
nantes de la inversién productiva.

34 |bidem

Capitulo 2. Condiciones de contexto para el desarrollo de la Hidrovia

Enelcasoespecial de la region de la Hidrovia, la mejora de los puertos, del dragado y sefia-
lizacion de las vias navegables implicaron cambios fundamentales en las politicas publicas que
regulan tanto la provision como el acceso a dichas infraestructuras. Podemos intuir entonces
que elimpacto posterior sobre el sector productivo se debe no sélo a las inversiones adicionales
y ala mayor disponibilidad fisica de infraestructura, sino especialmente al disefio de los incentivos
establecidos en los marcos regulatorios, que pueden estimular el traslado de las economias ob-
tenidas hacia los usuarios en mayor o menor medida, y con mayor o menor velocidad.

En definitiva, podemos sustentarnos en todo lo expuesto hasta aqui para postular que las
inversiones en infraestructura de transporte tienen el potencial para reducir los costos gene-
ralizados del transporte, y de esta manera provocar un aumento de la productividad de los
factores. Las mejoras en el sistema de transporte permiten un mejor manejo de los inventarios,
acceso a nuevos mercados y a economias de escala.

Resumen de efectos esperados de la mejora en la provision de infraestructura de trans-
porte

Productividad Localizacion

Complementacion/Substitucion

Cambios en los costos Menores costos de produccion Atraccion de nuevas

que favorecen el creci- y el incremento de la producti- empresas e induccién
miento de la productivi-  vidad de otros factores por una de nuevas inversiones
dad de los factores y el mejor complementacion por los menores costos

PIB y mayor rentabilidad

Fuente: Guild (1998)

Por ejemplo, en un estudio realizado por expertos internacionales en infraestructura y pro-
duccion agricola®*, con datos de 83 paises y 30 provincias de China para evaluar el efecto de
la infraestructura de transporte y la electricidad sobre la produccién agricolay la productividad,
se demuestra que la densidad de infraestructura de transporte y energia en la agricultura, ac-
tlan como variables explicativas del valor agregado de la produccion agricola. A su vez, eva-
luaron lainfraestructura con relacién a la productividad laboral y la de la tierra. Ambas resul-
taron significativas para explicar la productividad de la tierra. A su vez los autores consideraron
que lavariable utilizada funciona también como una ventaja para el acceso a la informacion
y alos mercados, tanto como para los factores de la produccion y la tecnologia, siendo estos
elementos cruciales para el paso de una agricultura simple (0 meramente extractiva) a una
de altovalor.

35 Infraestructure & Agricultural Production: Cross-Country Evidence & Inplication for China
-2001

36 Antle36 (1989) - ZIAOBO ZHANG and SHENGGEN FAN (2001); «<How productive is Infrastruc-
ture? New Approach and Evidence from Rural India»; EPTD Discussion Paper No. 84; Interna-
tional Food Policy Research Institute; Wahington, D.C., October
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Un gran nimero de estudios empiricos®® en diferentes paises del mundo contintian con
esta linea y ratifican estas afirmaciones.

En el caso de los productos destinados exclusivamente el consumo interno37, la relacion
opera sobrelavolatilidad de los precios, impactando asi sobre los niveles de consumo'y bien-
estar. Un grupo de variables estructurales son explicativas de la volatilidad de los precios,
entre las que seincluyen la dotacion de infraestructura de transporte, su accesibilidad, la ca-
lidad y/o el estado de mantenimiento. En otras palabras, la variabilidad de los precios de los
productos rurales se refleja en los altos costos de transporte, debido a la suficiencia/insufi-
ciencia de su dotacién, las deficiencias de las vias, el desequilibrio de la direccionalidad de
las cargasy probablemente el alto costo de oportunidad del capital.

En el caso de la produccion agricola —céteris paribus— sujeta a rendimientos decrecientes,
yen particular la destinada a la oferta exportable tomadora de precios en el mercado mundial,
ofrece ademas una oportunidad especial para destacar el impacto propio de la mayor provi-
sién de infraestructura de transporte. Los avances en productividad atribuibles al cambio tec-
noldgico suponen mejoras en las relaciones insumo-producto, esto es, modificaciones incre-
mentales en la funcién de produccion. La provision de nueva infraestructura de transporte
(suponiendo una adecuada regulacion que favorezca el traslado de las economias generadas
hacia los usuarios) implica en cambio una disminucion generalizada de costos, tanto en in-
sumos como en productos finales, y suimpacto es asimilable méas bien a un subito relaja-
miento de las restricciones presupuestarias, aun cuando la funcién de produccion no haya
experimentado ninguna alteracion.

El efecto esperable del acceso a condiciones superiores de transporte, tanto en calidad
como en eficiencia, consiste por tanto en un cambio de escala, caracterizado por la incorpo-
racion de nuevas dotaciones de factores y nuevos mercados. Elincremento en productividad
es precedido entonces por un salto inicial en el volumen de produccion, optimizandose la
asignacion del conjunto de factores en el marco de una expansion del mercado.

En elsiguiente titulo se analiza la evolucion de la produccion agricola en laregion argentina
de la Hidrovia en particular, en la que a priori se verifica una notoria expansion de las superficies
sembradas de los principales commodities exportables (alin a expensas de otros cultivos),
especialmente de las oleaginosas. Esta compleja situacion ha sido posible, en otros factores,
por los cambios en la provision de infraestructura de transporte.

Los cambios ocurridos en el area productiva ampliada en Argentina

Hasta aqui hemos abordado la cuestion desde un punto de vista conceptual, procuraremos
ahoravisualizar los principales cambios que han ocurrido en la region desde laimplementacion
de la Hidrovia. En la siguiente tabla se indica la evolucion de las areas sembradas y de los vo-

3TVer MINTER, Bart (1999); «Infrastructure, Market Access, and Agricultural Prices: Evidence
from Madagascar»; Report; International Food Policy Research Institute; Washington, D.C.,
March.
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[Umenes producidos de los principales cultivos dedicados en su gran mayoria al comercio in-
ternacional (soja, maiz, trigo, cebada cervecera, sorgo, girasol y mani) en las diferentes décadas
desde 1990, a saber:

Evolucion de las areas sembradas y la produccion de los principales cultivos de expor-
tacion - Argentina - 1990/2016

1990/91 2000/01 2010/11 2015/16

Area Area

Area Producci
sembrada " roduccion (o mbrada

sembrada

Area

sembrada Produccion

Produccion Produccion

Soja 4.966.200 | 10.861.200| 10.664.330 | 26.880.853 | 18.883.429 | 48.878.774 | 20.479.094 | 58.799.258
Maiz 2.159.700 | 7.683.800| 3.494.523 | 15.359.397 | 4.561.101 | 23.799.830 | 6.904.538 | 39.792.854
TrigO 6.178.400 | 10.992.400| 6.496.600 | 15.959.352 | 4.582.250 | 15.875.653 | 4.381.128 | 11.341.952
Cebada  147.300 323.400 260.330 521.150 246.240 717.300 | 1.467.421 | 4.938.723
Sorgo 751.900 | 2.252.400 698.170 | 2.908.775| 1.233.452 | 4.458.442 842.571 | 3.029.330
Girasol| 2.372.350 | 4.033.400| 1.976.120 | 3.179.043 | 1.758.545 | 3.671.748 | 1.435.148 | 3.000.367
Mani 198.000 310.600 252.460 394.800 264.568 701.535 368.438 | 1.001.113

Total 16.773.850 | 36.457.200 | 23.842.533 | 65.203.370 | 31.529.585 | 98.103.282 | 35.878.338 |121.876.597

Fuente: MinAgri - Argentina®®

La expansion delas superficies sembradas de los principales cultivos, y del total del pais, tra-
tandose de un grupo de cultivos especialmente dedicados al comercio exterior, y por lo tanto
relacionados con la infraestructura de transporte vertebrados en el eje de los puertos fluviales
de lazonasurdel Rio Parana, siendo su nucleo principal los ubicados entre San Lorenzo/ Ge-
neral San Martin, y el Gran Rosario, en la Provincia de Santa Fe.

Este crecimiento hace que cambie ademas el perfil productivo del area de la Hidrovia, gra-
cias a unaespecializacion en actividades de mayor eficiencia relativa (principalmente el com-
plejo sojero) que ha permitido el desarrollo del mercado sojero en las repUblicas de Paraguay
y Boliviay parte del Estado de Mato Grosso (Brasil) quienes también exportan a través de la
Hidrovia (en algunos casos, lo hacen en forma parcial).

Sise toma la region extendida de produccion resulta ser un area sembrada de mas de 32
millones de hectareas, con una produccion de unos 96 millones de toneladas en la campana
2015/16, equivalentes a la produccién total de Brasil®, que es el segundo productor de soja
del mundo.

38 https://datos.magyp.gob.ar/reportes.php?reporte=Estimaciones - accedido el 22/may/2017.
39 https://www.embrapa.br/soja/cultivos/sojal/dados-economicos

79



80

PRESENTE Y FUTURO DEL TRANSPORTE POR LA HIDROVIA PARAGUAY - PARANA

Efectos de la HPP en las superficies sesmbradas (en millones de hectareas) y la produc-
cion de soja (en millones de toneladas) en el area extendida de producciéon -2015/16
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Un tercer efecto positivo es el cambio en la estructura econémica (ingresos de nuevas empresas
y actividades econémicas) a lo largo de la Hidrovia. Este proceso es el que ha permitido la ex-
portacion de harinasy aceites vegetales en volumenes muy significativos, que colocan a la
Argentina como uno de los principales proveedores de estos productos en el mundo. En el
conjunto deinstalaciones industriales, logisticas, puertos y terminales especializadas en el
area del Gran Rosario se representa la mayor concentracion.

En la siguiente seccion, veremos como los efectos de la Hidrovia sobre las exportaciones
de los principales cultivos argentinos resultan también notorios al duplicarse en volumen
desde lacampafia 1993/4 a la 2015/16, con picos que superaron los 35 millones de toneladas
en las campafias 2005/6,2007/8,2010/11y 1012/13. Se lo analizamos por periodo, se puede
observar que paulatinamente han ido perdiendo impulso de crecimiento, desde el 9% del
periodo pre crisis (2000/2001) al 6% hasta la crisis global (2008/2009) al exiguo 2% hasta la
campana 2015/2016, a pesar de haber transitado el periodo de més altos precios de las com-
modities agropecuarias de la historia. Sin dudas esta ralentizacion de las exportaciones esta
relacionada con los ciclos de cierre de la economia al comercio internacional y con la aplicacion
de gravamenes a las exportaciones (retenciones).

Podemos concluir, tomando en cuenta todo lo expuesto hasta aqui, que la reduccion en
los precios del transporte de cargas ocurridos desde la implementacion de la Hidrovia han
tenido un efecto significativo en la expansion de la produccion de los cultivos exportables,
tanto en superficie sembrada, cuanto en volumen producido y exportado, como en la intro-

- U
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duccion de nuevas actividades econdmicas con la instalacion de plantas de agregacion de
valor. Adicionalmente, los altos grados de especializacion alcanzado por el complejo sojero,
relacionados a las mejoras en la infraestructura y costos del transporte, se han extendido a
una mas amplia zona del NEAy paises vecinos como Bolivia, Paraguay y parte del Estado de
Mato Grosso de Sul (Br) cuya comercializacién de soja se efectia por la misma infraestructura
de transportey exportacion.

{Qué paso araizde la Hidrovia desde 1995 en adelante?

Los efectos en las exportaciones (seis principales exportaciones agricolas) desde laimple-
mentacion de la Hidrovia, muestran una gran expansion que, con el paso de los afios y la au-
sencia de nuevas mejoras, ha ido perdiendo impulso de crecimiento, desde el 9% del periodo
pre crisis (2000/2001) al 6% hasta la crisis global (2008/2009) al exiguo 2% hasta la campafia
2015/2016, a pesar de haber transitado el periodo de mas altos precios de las commodities
agropecuarias de la historia.

La Hidrovia juega un rol preponderante a la hora de entender el proceso descripto en el
parrafo anterior. En el grafico siguiente se observa el efecto que tuvo la apertura de la Hidrovia
en las exportaciones agricolas. En efecto, la apertura de la nueva prestacion hidroviaria se vio
acompafiada con una fuerte expansion de las exportaciones agricolas, de casi el 9% anual
entre lacamparia 1997/1998 y la 2000/2001. Al considerar la nueva etapa con la ampliacion,
se observa un crecimiento anual promedio de casi un 6% entre las campafias del 2000/2001
y la del2005/2006. Sin embargo, como producto de la situacion explicada en el parrafo anterior,
y la falta de expansion de la hidrovia, es posible observar que el crecimiento medio anual de
las exportaciones agricolas fue de solo el 2% entre las campafias 2006/2007 y la 2015/2016.
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Efectos de la Hidrovia sobre las exportaciones agricolas, Argentina: 1995-2015
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Fuente: CEPAL, presentado en el EATF 2017

Los efectos sobre la produccion (seis principales cultivos agricolas) resultan mas notorios,
por cuanto al aumentar la capacidad de transporte a lo largo de la via se han ido incorporando
mayores superficies sembradasy se han aplicado nuevas tecnologias que permitieron una
lineas ascendente de la produccién solo interrumpida por el proceso hiperinflacionario
(1988/1990) y por la crisis global del 2008/2009, aunque también se advierte una ralentizacion
en las tasas de crecimiento en el periodo 2006/7 al 2015/16, seguramente afectada por las po-
liticas fiscales restrictivas.

Evolucion de la produccion agricola, Argentina: 1969/1970 - 2015/2016
[Ref.: ver grafico en pagina 83]

De forma similar a lo que observamos con la relacion entre la mejora de la Hidrovia y las ex-
portaciones agricolas, al medir la produccion de los 6 principales productos argentinos, se
observa que las mejoras de seguridad y de navegacién en la Hidrovia impactaron de forma
positiva. Efectivamente, se observa una fuerte expansion inmediata de la produccion. Entre
las campafias 1995/1996 y la de 1997/1998 crecid casi un 25% anual, un poco mas del 8%
anualen 1997/1998 con respecto al inicio de la década, y casi un 8% anual promedio entre la
campafa2000/2001y la del 2005/2006. Sin embargo, después de eso el crecimiento promedio
fue de solamente un 2.8% anual hasta 2015/2016.
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Capitulo 3 )
Estimacion de los beneficios esperados
deunaampliacionde la Hidrovia

ﬂ ararealizar una estimacion de los beneficios que pueden esperarse de la ampliacion
de la Hidrovia sobre las exportaciones agroindustriales resulta preciso detenerse en
la situacion actual de la navegacion en el sistema troncal, su funcionalidad y restricciones,
relacionados al disefio de la via, su navegacion, buques que la transitan, condiciones de se-
guridad, etc. ademas de algunos aspectos adicionales que deberan tenerse en cuenta en el
futuro, especialmente la reconfiguracion de los mercados que propone la ampliacion del
canal de Panamay otros factores de influencia en el mercado del transporte por agua, que
actuaran en forma dindmica cuando una nueva hidrovia comience a mostrar sus efectos.

Escenario actual: la via de navegacion troncalrio Parana - rio de la Plata

En elrio Parang, la ruta troncal de navegacion ha sido trazada por el lugar més profundo; al-
gunos de esos sectores con profundidades naturales y anchos considerables, se denominan
entrepasosy otros, donde es necesario mantener las profundidades a través de dragados, se
denominan pasos.

Para la navegacion, el rio se divide en dos partes de caracteristicas diferentes: los pasos,
donde generalmente se verifican las profundidades determinantesy los entrepasos normal-
mente con profundidades naturalesy un ancho navegable superior. Ambos requieren ser se-
fializados.

Mientras que en los primeros la sefializacion deberia estar normalmente orientada a definir
un canal de navegacion, generalmente angosto, por donde el navegante se debe desplazar,
en los segundos se trata de identificar con la sefializacion los limites de la zona navegable con
la mayor profundidad, como asi también la sefializacion de los peligros.

Normalmente los pasos estan afectados a continuas operaciones de dragado, a diferencia
de los entrepasos donde esas operaciones se realizan en forma esporadica.

Enlos pasos, los buques cargados solo pueden utilizar la ruta principal, no existiendo rutas
alternativas, mientras que, en los entrepasos, sectores naturalmente profundos, se encuentran
lasradas, zonas de maniobra, zonas de fondeo, zonas de espera, espejos naturales para la re-
alizacion de maniobras de emergencia, etc., donde es posible abandonar la traza para ma-
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niobrary girar a los buques, fondear o cruzarse con algln otro.

Sibien el calado de disefio actual es de 34 pies, el uso y costumbre de la navegacion por
eltramo inferior del Paranay por el Rio de la Plata, consideran la utilizacion de la altura de
marea como parte disponible de la profundidad, a la hora de definir un calado maximo para
el transito de los canales.

Por otra parte, rfo arriba, los buques completan su carga en puertos y terminales ubicados
mayormente, en la zona de Rosario y San Lorenzo, donde los calados de salida estan en funcion
delas alturas del rio, dado que las mareas astrondmicas no tienen mayor influencia. Esto hace
que muchas veces se zarpe con calados que restringen la navegacion al no contar con fonde-
aderos o espacios aptos para la maniobra, y al mismo tiempo limitan el transito por los canales
Emilio Mitre, Martin Garcia y Punta Indio, dado que deben esperar mareas extraordinarias,
que no siempre le son suficientes para mantener el margen de seguridad de 0,6 m bajo la
quilla.

Tradicionalmente, en la cuenca del Plata los buques han cargado hasta alcanzar calados
quetenianen cuenta las pleamares ordinarias (entre 1,2y 1,4 m) debiendo esperar en fonde-
aderos seguros para pasar con esa altura de marea los pasos de menor profundidad en los
canales Emilio Mitre y Punta Indio. En la préactica, los buques han esperado por la altura de
marea que brinda profundidad extra en los fondeaderos de Escobar, Zona Comun, km 99
(paso Banco Chico) y en lazona de Recalada para el caso de los buques de entrada.

Todas las referencias de posicion geografica que se realizan en este documento estan re-
lacionadas al criterio adoptado para el kilometraje del balizamiento.

La descripcion del Escenario Actual se establece relacionado las diferentes problematicas
de la Red Troncal De Navegacion de acuerdo al sector del Rio a que pertenezcan. En ese sentido
se puede establecer que la ruta de navegacion de acuerdo a sus caracteristicas Hidrograficas
se puede dividir en cinco sectores, donde en cada uno de ellos se puede encontrar una par-
ticularidad diferente:

A. El Rio Parana desde su inicio en el Parana Inferior, kilbmetro 233 hasta el kildbmetro
460, correspondiente a la profundizacion actual de 34 pies.

B. El Rio Parana de las Palmas desde el Kildmetro 48 hasta el Kilometro 179,5.

C. ElCanal Emilio Mitre, Canal de Acceso al Puerto de Buenos Aires, La Zona Comun
y el Rio de la Plata hasta su comunicacién con el Océano.

D. El Parand Guazu, Parand Bravo y el Canal Martin Garcia. En este sector se podria
incluir al Pasaje talavera como alternativa entre los kilometros 181y 216.

E. El Rio Parana Inferior desde el kilbmetro 460 hasta el kildmetro 584 del Parana
Medio correspondiente a la rada del Puerto de Santa Fe.

Diseno de la via navegable
El Sistema de Navegacion troncal NT del rio Parana esta conformado por una sucesion de
tramos rectos de distinta longitud unidos por curvas, la profundidad garantizada actualmente
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esde 34 pies entre el océanoy Puerto San Martiny 25 pies para la seccion Puerto San Martin-
Santa Fe.

Buque de diseio

Elbuque de disefio, que es la embarcacion tipo que define el disefio del canal y la seccién
transversal de la via navegable, adoptado tanto para los 32/22 pies como para su profundi-
zacién a 34/25 pies, fue un buque tipo Panamax.

Los buques que arriban al sistema de la cuenca del Plata responden a caracteristicas in-
ternacionalesy los cargadoresy terminales portuarias se adaptan a los tipos de buque dis-
ponibles compatibles con la ecuacion de explotacién mas éptima, tratando que el buque
salga del sistema lo mas cargado posible, siendo la situacion ideal, que el buque se dirija en
forma directa a destino sin tener que pasar por puertos o zona de completado.

Las condiciones del mercado internacional y el afan de aprovechar las economias de escala
llevaron alaindustria a adoptar buques de mayortamafio, situacion que se verifica tanto en
el caso de los portacontenedores, como en el caso de cargas a granel: mineraleros, bulk carriers,
metaneros, etc.

Los bugues mas grandes que ingresan al sistema en la actualidad se dirigen al puerto de
Buenos Airesy alcanzan una eslora maxima de 334 metros con mangas que llegan hasta casi
los 50 metros.

Laterminal de Escobar recibe metaneros que transportan GNL con dimensiones proximas
alos 280 metros de eslora. Entre tanto a partir de alli hacia aguas arriba se mantiene la pro-
hibicion de superar los 230 metros de eslora y los 32 metros de manga. Esta condicién hace
quelosbuques que operan en el Gran Rosario sean del tipo Handy Max, Supramaxy Panamax
cuyas caracteristicas se describen mas adelante, salvo el caso de la clase Handy el resto de
los buques zarpan de las terminales sin completar sus bodegas, lo que castiga la productividad
delosbuques, ya sea por tener que completar sus bodegas en otro puerto (el 80% lo hace en
puertos extranjeros) o por la porcion de falso flete con que se dirigen a su destino final.

Deriva y manga aparente
Cuando un buqgue navega por un canal lo hace con cierto angulo de deriva, que compensa al
buqgue frente a lainfluencia de corrientes y vientos atravesados al arrumbamiento del canal.
Este angulo sera mayor cuanto mayor sea la intensidad de la corriente o la fuerza del viento.
Lainfluencia de la corrientey el viento sera mayor cuando el bugue navegue a menor velo-
cidad, razén por lo cual los buques deben mantener una velocidad de maniobra que les per-
mita navegar con seguridad pero que a la vez evite que el buque se atraviese excesivamente
en su desplazamiento por el canal.

Elangulo de deriva altera el ancho que el buque ocupa al transitar por el canal. A este au-
mento del frente de avance del buque utilizado se lo denomina efecto de manga aparente,
que sera mayor cuanto mayor sea el angulo con que navegue atravesado el bugue. La manga
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aparente aumenta en funcion de la eslora, y como referencia se podria tomar en cuenta que
para un buque de 180 m de eslora se produce un aumento de la manga de 3 m por cada grado
de angulo de deriva.

Manga aparente a distintos angulos de deriva para buque de diseiio y otros.

Deriva 230x32 290 x40 330x48 360x50
1 36 45 54 56
2 40 50 59 63
3 44 55 65 69
4 48 60 71 75
5 52 65 7 81
6 56 70 82 87
1 60 75 88 94
8 64 80 93 100
9 68 85 99 106
10 71 90 105 112
15 90 114 132 141

En la primera columna se indica el &ngulo de deriva respecto del arrumbamiento del canal,
en lasegunda el efecto de manga aparente para el buque de disefio de la via troncal. El resto
indica ejemplos para dimensiones comunes en el Rio de la Plata, hasta Escobar. Los buques
que sufren este efecto con mas intensidad son los car-carriers, los de pasajeros, los grandes
portacontenedoresy todo bugue que posea gran superficie vélica.

Funcionamiento actual del sistema

Para entender con mayor precision como funciona actualmente la navegacién en la Hidrovia,
creemos que debemos empezar por tener en cuenta que el sistema la navegacion se desarrolla,
por sus propias caracteristicas, en todo momento en aguas restringidas, excepto en la boca
oriental del Rio de la Plata en el sector limitado desde su desembocadura hasta el comienzo
del Canal Punta Indio.

Buques que por su calado fondean en espera de altura de marea
El criterio adoptado histéricamente hasta la actualidad para establecer el calado maximo
hasta donde cargar cada buque, ha sido definido por los cargadores considerando la profun-
didad determinante de cada tramo, cargando hasta un calado que toma en cuenta el apro-
vechamiento de profundidad extra que entrega el uso de la pleamar en los canales del Rio de
la Plata.

Cuando el calado resultante prevé el uso de la pleamar, los buques deberan arribar a la
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zona de profundidades minimas determinantes en coincidencia con la horaen que la altura
dela pleamar prevista se cumpla en dicha posicion. La presencia de niebla u otros fenémenos
meteoroldgicos, mas las dificultades del trafico (congestion, reserva de canal etc.), pueden
introducir dificultades para sincronizar ese movimiento y poder franquear esos lugares con
la altura de marea necesaria.

La SSPyVN a través de la DNVN edita en forma diaria la planilla de profundidades minimas
del Rio de la Platay rio Parand. Desde la boca del Rio de la Plata hasta el paso Abajo Los Ratones
brinda la profundidad al cero de la carta reflejando solo el efecto de la marea astrondmica.
Desde dicho paso aguas arriba se agrega el concepto de profundidad efectiva que es la resul-
tante de sumar o eventualmente restar la altura hidrométrica del rio a la profundidad al cero.

Navegacion y fondeo en el paso entre los rios Parana y de la Plata
Para navegar entre el Rio de la Platay los puertos del rio Parané existen dos rutas:

*\/ia Canal Martin Garcia (CMG): Canal Martin Garcia, rio Parana Guazu, rio Parana
Bravo, Pasaje Talavera.

*Via Canal Emilio Mitre (CEM): Canal de Acceso al puerto de Buenos Aires, Canal
Emilio Mitre, rio Parana de las Palmas.

Luego de franquear alguna de estas dos vias, los buques de ultramar, para acceder a los puertos
del Parana, deben navegar por el rio Parana Inferior entre el km 234y el puerto de San Martin,
y luego por el Parana Medio hasta el puerto de Santa Fe.

Lasvias CMGy CEM convergen en el km 234 de la ruta troncal, en el rio Parana Inferior. La
diferencia de distancias entre unay otra no es significativa (aproximadamente 10 km menos
por CEM).

Navegacion de entrada y salida por el rio Parana

Entrada:

En la actualidad la mayoria de los buques graneleros que ingresan al sistema (en condicion
de lastre) lo hacen navegando por el Canal Martin Garcia y el rio Parana Guazu, dirigiéndose
hacia los puertos ubicados al norte de San Pedro. En el aflo 2015 de los casi 2 mil buques gra-
neleros queingresaron al rio Parana, unos 1.600 utilizaron el Canal Martin Garcia en su trayecto
deentrada al sistema.

Salida:
La mayoria de los buques graneleros que egresan del sistema (en condicién de plena carga)
lo hacen navegando por el rio Parana de las Palmasy en el Canal Emilio Mitre, dirigiéndose
hacia el Rio de la Platay el océano.

Los pocos buques que egresan del Parana a través del Canal Martin Garcia lo hacen en
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virtud de la reglamentacion vigente que limita la eslora méaxima para navegar el Parana de las
Palmas. En 2015 menos de un 3% de los buques bajaron de puertos del Parana.

Eleccion de la via de navegacion para acceder alrio Parana
Canales Emilio Mitre y Martin Garcia

Nueva Palmira

URUGUAY

Canal X
Martin Garcia

Colonia
Qa

Canal
Emilio Mitre

oo Canal intermedio

1 Km37 9
Buenos Aires Montevideo

La Plata Par N°30 Canal Acceso l
de Montevideo

Pontén Rocalada

ARGENTINA /

Canal Punta Indio

La eleccion de una u otra via (CMG o CEM) reside principalmente en lo que hace a la seguridad
delanavegacion, a las demoras en la realizacion del viaje, la dimension de los Buques, las
condiciones hidro-meteorolégicasy los calados maximos aceptables para cada Via.

Eltrafico haciay desde los puertos del rio Parana se desarrolla con una gran proporcion
de buques en lastre que navegan en direccion rio arriba y bajan cargados con cereales y sub-
productos.

Tomando la via CMG, el buque debe navegar desde Zona Comun hasta el km 234 del rio
Paranéa de la siguiente manera: Zona Comun-km 39; km 39-km 134 0 km 145 por el Canal Martin
Garcia, ya sea sinavegara por el rio Parana GuazU o el Parana Bravo, respectivamente; Parana
Guazu o Parana Bravo; Pasaje Talavera/Parana GuazU; otra vez Parana GuazU hasta el km 234
delrio Parana.

Tomando la via CEM el buque debe navegar desde Zona Comun hasta el km 234 del Rio
Parand, por el Canal de Acceso al puerto de Buenos Aires desde el km 37 al km 12, luego el
CEM desde el km 12 hasta el km 48, y por ultimo el Rio Parana de las Palmas desde el km 48
hasta suembocadura en el rio Parana en el km 234.

En condicion de lastre los buques pueden navegar indistintamente por ambas vias. Los
buques cargados comprometidos por su calado en relacion con la profundidad, es decir aque-
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[los cuyo calado sea de 32 pies 0 mas, lo deben hacer por la via CEM, cuyo calado de disefio
esde 34 pies. Exceptos aquellos buques cuya eslora sea superior a 230 metros lo deben hacer
indefectiblemente por el Canal Martin Garcia, con la salvedad de los Bugques Metaneros donde
la reglamentacion les permite proseguir hasta la planta regasificadora, a la altura del 74 del
Rio Parana de las Palmas.

Los buques en lastre de aguas arriba en general navegan por el CMG con el objeto de no
cruzarse con los buques cargados que bajan por el CEM, excepto cuando hay considerable
trafico de bajada o el canal se encuentra obstruido, por ejemplo, por unavaradura, y los car-
gados aguas abajo lo hacen por la via CEM, que permite mayores calados.

La otra razon que justifica usar el CMG solo para buques de poco calado es que el CMG, en
sumayor parte (desde el km 39 al km 118), esde unasola via, y actualmente permite el cruce
en pocos lugaresy para bugues de porte con mas de 200 m de eslora, solamente en dos (desde
el km 88,1 alkm 91,1y desde km 108,2 al km 109,3).

Durante 2015 de los 1.973 buques graneleros que ingresaron al Parana 1.604 lo hicieron
por el canal Martin Garcia.

La navegacion de estos 80 km requiere timoneles muy bien entrenadosy un adiestrado
equipo de puente debido a que:

* El canal es relativamente estrecho y la menor desviacién del centro hace dificil el
gobierno.

* En varios tramos la corriente tira en forma atravesada al eje y en esas circunstancias
debido al abatimiento aumenta la manga aparente y como consecuencia la ocupa-
cion del canal es mayory a su vez comprometida.

* En el CMG, los lugares permitidos para fondear en espera de marea estan alejados
de los sectores de profundidades minimas, obligando a efectuar una evaluacion
muy precisa tanto del horario como de la altura necesaria; razdn por la cual es con-
veniente tomar un margen adicional.

* En los sectores de fondo duro el canal tiene sobre ancho dragado, situacién estric-
tamente necesaria ya que el margen de seguridad bajo la quilla establecido es de
0,6 m.

Lavia CEM no presenta sectores de fondo duro o rocoso. El fondo es de fango blando, y no
ocasiona riegos en el casco en caso de varadura.

Enelrio Parana de las Palmas hay numerosos lugares donde esta prohibido el cruce, y las
prohibiciones aumentan cuando la navegacion es nocturna. Los buques que navegan aguas
arriba tienen que esperar a los que vienen aguas abajo, lo cual produce a veces grandes de-
moras.

Aungue ambas vias puedan resultar complementarias y determinan de hecho una sepa-
racion de trafico adecuada, que contribuye a la seguridad de la navegacion, tienen caracte-
risticas muy diferentes especialmente en lo relativo a su mantenimiento.

Los buques cargados que elijan navegar tanto hacia aguas arriba o aguas abajo por el
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CMG, siendo el caso tipico el de los barcos con eslora mayor a 230 m que no tienen permitido
navegar por el rio Parana de las Palmas, no deberan poseer un calado superior alos 9,75 m.
Los valores indicados son correspondientes a los de disefio, se hace esta aclaracion debido
aqueen laactualidad en el CMG se verifican profundidades menores y se encuentran Dragas
trabajando a efectos de normalizarlos, existiendo el proyecto de llevarlo a 34 pies.

Para situaciones hidro-meteorologicas normalesy de rutas libres de obstaculos para la
navegacion es recomendable, para su mejor ordenamiento, que los buques en lastre de aguas
arriba lo hagan porlavia CMGYy los buques cargados de menos de 230 m de eslora aguas abajo
por lavia CEM.

Para buques cargados a mas de 32 pies, es recomendable la ruta via CEM en todos los
casos. Mas allé de lo expuesto, es posible que en ciertas ocasiones se deba tomar la decision
contraria al anélisis racional que se desprende de los parrafos anteriores, y esto puede deberse
alos siguientes motivos:

* Obstruccién de alguna de las dos vias por buques varados o por operaciones de
dragado.

* Temporales o fuertes vientos que puedan afectar a buques con una obra muerta
expuesta al viento.

*Niebla en el rio Parana de las Palmas.

* Densidad de trafico con posibles esperas prolongadas.

Navegacion y fondeo en el Rio de la Plata

La normativa actual determina zonas de cruce para buques en mas de 29 pies en el Canal
Punta Indio, entre los pares 30y 23 (km 118,5y 140,8), pares 7 a 3 (km 182,7y 194,4), y los km
216a239. Enelrestodel Canal Punta Indio se prohibe que buques con calados mayores a 29
pies (8,90 m) puedan cruzarse entre si.

En la practica, por razones de seguridad, la Autoridad Maritima desde hace unos afios sélo
autoriza el cruce de buques cuando ambos poseen mas de 29 pies de calado, en el segmento
comprendido entre los pares 3y 7. Este tramo de canal posee un sobre ancho especial de
solera (150 m) y una longitud de 7 M, poco méas de un 10% sobre las 67 M del recorrido total
del canal.

Con el objeto de permitir a los buques maniobrar con adecuados margenes de distancia
entre si, la Autoridad Maritima establecié un nimero de 6 barcos en situacion de cruce, que
pueden combinarse caside cualquiermanera (6y 0,5y 1 04y 2), excepto el crucede3 deen-
traday 3 de salida que no se autoriza.

La limitacion en la cantidad de buques que pueden conformar los convoyes de cruce se
ve agravada alin mas cuando en el convoy (de entrada o salida) se intercalan bugques de menor
calado, pero también con obligacion de uso del canal (més de 24 pies) limitando la integracion
a ese convoy en ese ciclo de mareas de otros buques cargados.

La adopcién, por parte de algunos buques, de calados superiores al de disefio, los obliga
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aluso de la profundidad extra que aporta la pleamar, generando una concentracion artificial
detrafico enlazonade cruce, que produce aumento del riesgo nautico por los cruces simul-
taneos.

La concentracion de trafico se origina entonces debido a tres causas fundamentales:

* Las limitaciones que impone la estructura del canal y sus regulaciones.

* Las prohibiciones de cruce excepcionales debido a las caracteristicas especiales
de los buques (cruceros de pasaje, gaseros, etc.).

* El aprovechamiento que hacen los buques cargados de la profundidad extra que
ofrece la altura de marea, permaneciendo fondeados, a la espera de la pleamar, lo
que naturalmente ocurre solo dos veces por dia, cada 12 horas.

Zonas de fondeo

Zona Comun

Esta zona de fondeo se extiende entre los kildbmetros 36 y 46 del canal. Su caracteristica prin-
cipal es la de permitir el intercambio de practicos de Parand, Rio de la Plata, Uruguay y puertos
de BuenosAiresy La Plata. Enlazona més proxima al canal posee las mayores profundidades
yesallidonde los buques cargados esperan marea. Actlia como rada de los puertos de Buenos
Airesy La Platay posee unazona donde los buques hacen combustible y operaciones de barco
a barco.

Fondeadero kilometro 99

Entre los km 99y 93 se disefié una zona de fondeo simétrica, con un ancho equidistante del
eje de boyas del canal. Es poco frecuente que se utilice la mitad norte, por los inconvenientes
que conlleva retomar la navegacién de salida con una vuelta al este pasando por el norte
desde esa posicidn, o al oeste existiendo otros buques fondeados en la mitad sur. Debido al
aumento de trafico se podra considerar que los buques con calados no demasiado compro-
metidos puedan utilizar también las zonas entre los km 87y 93 o entre el km 99 y la boya 33.

Fondeadero Escobar

Los buques de salida usan este fondeadero cuando deben esperar marea para navegar por
el canal Emilio Mitrey el Canal de Acceso al puerto de Buenos Aires. Se encuentra ubicado,
aproximadamente entre los km 63,8y 68,7 del rio Parana de las Palmas. Para esperar en esos
lugares se debe maniobrar girando el bugue hasta ponerlo aguas arriba en direccion contraria
ala corriente. La capacidad méxima de barcos en dicho fondeadero oscila entre seis y siete
de acuerdo a su tamario.

ZonaRecalada
Los bugues que arriban a los canales del Rio de la Plata, muchas veces deben esperar auto-
rizacion de PNA para continuar navegacion tanto por razones de trafico, como para esperar
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la liberacién de su sitio de atraque en el puerto de destino. En la practica los bugues fondean
enzonas deservicio regladas por las autoridades uruguayas o lo hacen mas lejos del ponton
donde encuentran mayor profundidad. La zona de Recalada oficia entonces como la primera
rada, comun atodos los puertos del sistema.

Zonas de alijo
Eltratado del Rio de La Plata define las caracteristicas de las zonas de alijo, las cuales se en-
cuentran ubicadas en aguas de uso comun del Rio de la Plata exterior.

Las tareas de alijoy complemento de carga pueden realizarse exclusivamente en las zonas
quefije la Comision Administradora del Rio de la Plata (CARP; Argentina-Uruguay), de acuerdo
con las necesidades técnicas y de seguridad en materia de cargas contaminantes o sustancias
peligrosas. Las zonas de alijo Alfa y Delta han sido definidas en ubicaciones proximas a la costa
uruguayay las Bravoy Charlie proximas a la costa argentina.

Trafico entre la via navegable del rio Paranay el océano
El pasaje por Ponton Recalada es el punto de inflexion entre la navegacion interiory la ocednica.
Enelafio 2015, utilizaron el sistema de navegacion trocal un total de 4.460 buques de estos
el 449% fueron graneleros que operaron masivamente en puertos del Parana o Nueva Palmira.
El nimero de buques porta contenedores si bien representa un nada despreciable 16% del
total, viene disminuyendo su participacion, si bien existe una baja atribuible a la recesion eco-
nomica el factor principal que explica la baja de cantidad es el sistematico aumento del tamafio
de estos buques, que hacen necesario un menor nimero de recaladas para llevar la carga de
Buenos Aires y Exolgan.

Buques que usaron elsistema en el 2015

04, 1%1%1%
3%2 Y%

10%
I Graneleros 44%
[] Tanqueros 22%
[ Portacontenedores 16%
[ Carga General - Multipropésito  10%
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[ Frigorificos 1%
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Restricciones a la navegacion para los distintos tipos de buque que navegan
los canales delrio de La Plata
Veremos a continuacion las distintas reglas y reservas que deben cumplir los buques que na-
vegan por el Rio de la Plata, segun tipo y dimensiones.

Las restricciones, segiin calado, para todos los buques, son las siguientes:

a) Todo buque cuyo calado sea inferior a 21 pies, debera efectuar su navegacién por
las zonas contiguas al canal, manteniendo la via troncal liberada para el uso de cual-
quier buque que por su calado se encuentre obligado a navegar dentro del canal.
b) Los buques que posean un calado entre 21 pies y 24 pies, solo podran salir del
canaltodavez que las condiciones de profundidad y marea permitan la navegacion
segura por las zonas contiguas.

c) Todo buque que navegue con un calado superior a 24 pies deberd mantenerse
navegando dentro del canal principal durante toda la navegacion salvo una situacion
de emergencia.

d) En la zona denominada «El Codillo», ninglin buque podra cruzarse dentro del
canal entre los pares de boya Nro. 19y Nro. 23, para ello los buques que utilizan canal
deberan coordinar sus cruces al Este o al Oeste de esa zona, siempre y cuando que
no exista alguna otra restriccion ya sea por su calado o tipo de buque.

e) Los Buques cuyo calado sea mayor de 29 pies solo podran cruzarse con otro en
la misma condicién en las zonas de cruce definidas a tal efecto. Estas zonas poseen
sobre anchos que permiten a los buques cargados efectuar las maniobras de cruce
con seguridad.

f) Los buques metaneros de gran porte que se dirigen a la terminal gasera de Escobar
contaran con regulacién del canal de modo que este quede reservado exclusiva-
mente para estos barcos debiendo el resto del trafico permanecer en las distintas
zonas de espera con que cuenta el sistema de navegacion troncal.

g) Los cruceros de pasajeros solicitaran reserva de canal de modo de evitar el cruce
con el resto de los que utilicen canal, mientras estos cruceros utilizan la via de na-
vegacion troncal, el resto de la flota que compone el trafico, debe permanecerala
espera en las zonas del sistema destinadas a tal efecto.

h) Los buques que posean una manga superior a los 48,5 metros, no podran cruzarse
con otros buques a menos que estos tengan una manga inferior a 40 metros y calado
inferior a 29 pies.

i) Cuando un buque posea una eslora de mas de 325 metros este no podra cruzarse
con ningln buque que utilice el canal.

Este complejo menu de restricciones ocasiona en su aplicacion demoras para todos los buques
sin excepcién salvo cuando poseen calados menores que les permiten navegar por fuera de
la via troncal utilizando las zonas contiguas. Esta situacion genera las siguientes consecuen-
cias:
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* Cuando llegan los cruceros la autoridad maritima les otorga reserva de canal para
una hora determinada. A partir de esa hora el resto de los buques en calado que na-
veguen en sentido contrario deberan permanecer a la espera, de la liberacion de
canal por parte del o de los cruceros autorizados. Esta espera se realiza para los bu-
ques de entrada habitualmente en Recalada, fondeadero kildmetro 99 y Zona Comun
ubicada enrada LaPlata. En el caso de los buques de salida lo hacen en fondeadero
Escobar, Zona Comun y Kilémetro 99, a menudo los buques atracados en Puerto
Buenos Aires o Dock Sud demoran su zarpada, a efectos de liberar para la navegacién
de los buques que poseen reserva de canal el tramo de la via troncal conocido como
canal de acceso a Puerto de Buenos Aires.

* En el caso de los metaneros que operan en Escobar, estos también navegan con
reserva de canal imponiendo las mismas restricciones que los cruceros al resto de
la flota usuaria del sistema.

* | a aparicién de los mega portacontenedores ha generado una nueva clase de bu-
ques que independientemente de su calado imponen restricciones al resto de los
usuarios, es asi que cuando un buque posee una manga superior a los 48,5 metros,
debe evitar el cruce con otros barcos, imponiendo esperas forzadas al resto, o de-
biendo esperar a que pasen los demas buques. Esto es asi porque las dimensiones
de los grandes portacontenedores llegan a los 334 metros de eslora y casi 50 metros
de manga, valores muy alejados del buque de disefio del canal cuyas dimensiones
son eslora 230 metros y manga 32 metros.

Estas consecuenciasimponen severas demoras que afectan de distinta maneray costo seglin
eltipo de buque que se trate:

1) Cruceros: Estos deben cumplir un horario estricto vinculado a las actividades de
los pasajeros (embarco y desembarco, excursiones, etc.) y a la necesidad de zarpar
con toda puntualidad para cumplir con el resto del itinerario programado. Cuando
se produce una espera estos buques tienen que adaptar sus programas, sufriendo
reclamosy desprestigio que son propias de su actividad.

2) En el caso de los metaneros el Stand By de estos barcos resulta muy oneroso para
el estado y ademas frecuentemente deben llegar a tiempo para abastecer de gas a
la red sobre todo en la temporada invernal.

3) Los buques porta contenedores poseen actividades muy coordinadas en las dis-
tintas terminales portuarias, donde el stand by de los servicios producen extra costos
que alalarga termina pagando la carga. También las demoras que terminan gene-
rando una salida tardia provocan en muchos casos la perdida de turno en el proximo
puerto, perdiendo la ventana asignada para sus operaciones debiendo a veces pasar
ala colade otros buques cuando el puerto se encuentra congestionado caso Santos
o Rio Grande Do Sul.

4) Los graneleros que bajan desde la zona de «Rosafe» lo hacen en calados que
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cuentan con la profundidad extra que otorga la altura de marea, en muchos casos
solo pueden transitar las determinantes a la hora de la pleamar, si a esta hora el
canal se encuentra reservado entonces a la espera de marea deberan sumar otras
doce horas o mas de un ciclo completo si es que nuevamente el canal se reserva o
la siguiente marea no alcanza la altura suficiente que les permita continuar nave-
gacion.

5) Los buques tanque con destino a las refinerias de Dock Sud y La Plata también
se ven afectados por las reservas de canal y las restricciones cuando navegan en ca-
lados superiores a 29 pies.

La combinacién de los perjuicios descriptos hace que sea imposible abarcar todas las com-
binaciones que terminan causando demorasy contratiempos que los buques de entraday
salida deben enfrentar, al encarar la navegacién por los canales del sistema de navegacién
troncal. Alo que se debe agregar el perjuicio no mensurable a priori de la congestién innece-
saria que generan los cuellos de botella, acumulando en las zonas de espera bugues en ambos
extremos que luego deberan cruzarse en sistema de convoy, aumentando innecesariamente
el riesgo de una via que cuando se analiza el trafico anual no supera un promedio de los 12
buqgues por dia.

Analisis de las demoras en el sistema

La autoridad operativa del canal define en cada caso limitaciones para el buen uso de la via,
basadas en la intensidad del viento, altura de mareas, zonas de cruce, maniobrabilidad del
buque, densidad del trafico, etc., resultando que este conjunto de decisiones impone esperas
y prioridades de paso que generan demoras a todo el sistema en general.

Es asi que encontramos restricciones para el cruce entre buques de carga y cruceros, entre
buques de cargay gaserosy también una serie de prohibiciones para el cruce de buques de
carga con portacontenedores cuando estos superan los 48 metros de manga. Estas prioridades
suelen responder a las necesidades de programacion que tanto cruceros como portaconte-
nedores deben cumpliren el préximo puerto.

Algunos buques con calados superiores al de disefio estan obligados al uso de la profun-
didad extra que aporta la pleamar, generando una concentracién artificial de trafico en la
zona de cruce originada generalmente en las limitaciones que impone la estructura del canal
y sus regulaciones, las prohibiciones de cruce excepcionales debido a las caracteristicas es-
peciales de los buques (cruceros de pasaje, gaseros, etc.) y el aprovechamiento que hacen
los buques cargados de la profundidad extra que ofrece la altura de marea, permaneciendo
fondeados, ala esperadela pleamar, lo que naturalmente ocurre solo cada 12 horas. Esta si-
tuacion puede verse frustrada cuando el canal es transitado por un gasero, un crucero u otro
buque cuya navegacion se realiza con reserva de canal, lo que en temporada alta puede darse
con elevada frecuenciay es asi que un buque cargado suela perder la marea.

Esta situacion a suvez demanda una mayor cantidad de espacios para fondeary genera
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Buque Handy

cuellos de botella que provocan una innecesaria concentracion de bugues en una via cuyo
trafico anual no supera el promedio de 12 buques por dia.

Es porello que los beneficios que ofrece el mayor aprovechamiento de las bodegas por el
aumento de la profundidad de los canales se verian potenciados con una disminucién de las
demoras en los transitos, mediante la construccion de sobre anchos en los pasos restringidos,
laincorporacion de nuevas zonas de cruce (ademas de la optimizacion de la que ya existen),
la habilitacién de espejos de maniobra y fondeo adecuados a los calados de despachoy de
sectores maniobras de emergencia con profundidadesiguales o superiores a la ruta troncal
(zonas que representarian lugares aptos de espera en el rio préximos a las terminales portuarias)
lo que contribuiria a descongestionar el trafico. Igualmente, la apertura de nuevos trazados al-
ternativos por el Parana Guazu podrian alivianar los cuellos de botella que hoy se dan en el
uso del Canal Emilio Mitrey el Parana de Las Palmas. Ademas sera necesario actualizar la nor-
mativa de navegacion al nuevo disefo de la traza para optimizar la fluidez y seguridad.

Elcalculo total de las demoras que sufren los buques a causa del funcionamiento del sis-
tema, resulta muy dificil de mensurar a partir de la reconstruccion de los hechos utilizando
los archivos de PNAya que, de estos es muy dificil extraer las demoras que los buques sufren
a partirdesu arribo a la zona de Recalada, dado que como los buques a veces permanecen
esperando lejos de la zona, en aguas mas profundas, muchas veces la hora arribo real del
buque no siempre se encuentra debidamente asentada. Por otra parte, a veces esta asentada
la horay mas alla de la confiabilidad del dato, no se encuentra registro del motivo de la demora,
aveces esta esimputable a cuestiones de trafico, pero otras veces esta demora puede deberse
aqueelbuqgue no posea entrada a puerto por hallarse el muelle ocupado, esta Ultima demora
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no podria computarse dentro de las demoras de funcionamiento de la via navegable. Para un
registro exhaustivo de las demorasy su posterior evaluacion, se recomienda usar un obser-
vatorio virtual que siga el comportamiento de todo el sistema para una ventana de tiempo
de porejemplo 60 dias. De este modo tal cual se lo hizo en el ejemplo practico que hemos
propuesto, se podran tener en cuenta en tiempo real todos los acaecimientos y factores si-
multaneos, que permitan distinguir entre demoras imputables al comportamiento del trafico
y cuales deben ser descartadas por corresponder a cuestiones operativas entre el buque, el
cargadory la terminal portuaria.

Algunas iniciativas de ensanchary alargar zonas de cruce para que entren mas buques en
convoy, especialmente ente los pares 3y 7 del canal Punta Indio*®y en el canal de acceso a
Buenos Aires®, al que la Camara de Actividades de Practicaje y Pilotaje ha calificado como in-
suficientes*?, podrian contribuir a mejorar las condiciones de seguridad, mas obligan a pre-
guntarse si en este caso el mayor ancho alcanzaria para evitar las reservas de canal cuando
los tipos de buque son incompatibles (cruceros y metaneros por caso).

Se considera que un bypass a la altura del Codillo podria convertir una zona que hoy esta
vedada para todo tipo de buque, en una zona en la que todos los buques podrian navegar
«devuelta encontrada» sin peligro de abordaje y sin demoras.

Estasolucién sumada al ensanchey alargue de las zonas actuales de cruce tanto en el
canal Punta Indio, como en los accesos a Buenos Aires, dotarian a la via navegable de una
agilidad que contribuirfa a disminuir algunas demoras actuales y a una navegacion mucho
mas segura que beneficiaria fundamentalmente a los puertos del AMBA.

Descripcion de un caso en la practica
Como muestra de las combinaciones que se dan con preocupante frecuencia podemos citar
lo ocurrido entre los dias 19 de mayoy 23 de mayo de 2017, con el buque granelero «Sea Tri-
bute» en adelante «ST»:

El ST es un Panamax de 229 metros de eslora por 32 metros de manga, el dia 19 de mayo
a 2205 zarp6 con un calado de 10,50 metros desde San Lorenzo con destino a Santos para su
completado su primera ETA a Zona Comun fue fijada para el dia 20/05 a 1700 y de poder con-
tinuar navegacion en un maximo de 10 horas, el 21/05 a las 0300 hubiera podido llegar a Re-
calada completando su navegacion por el sistema en menos de 30 horas.

Como hemos visto anteriormente, al llegar al rio de la Plata los buques cargados utilizan

“0UnaenelKm. 176 al 194,5y otra desde el Km. 121 a126,5

41KM 16 a 19y en la bifurcacién del Km. 11

42En el acta del Comité Puerto Buenos Aires y Rio Parana del 3 de mayo de 2017 lo refiere
ajustarse en dos etapas al Manual de Disefio de Canales del PIANC (Approach Channels, a
Guide for Design) que determina para Canales Interiores: Seis mangas maximasy para Canales
Exteriores: Ocho mangas maximas, siendo que en la actualidad los anchos de los canales de
la HPP son de menos de cuatro mangas de buques Panamax.
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como margen la profundidad extra que aporta la altura de marea. El ST necesitaba una marea
para continuar navegando por el canal Emilio Mitre de aproximadamente un metroy arribd
aEscobaralas 1430 del dia 20/05 pero la pleamar se habia dado a las 1400 razon por la cual
procedio afondear en Escobar a la espera de la siguiente pleamar que se esperaba para el dia
21/05alas0200. La accion del viento impidio que se cumplieran los valores tabulados y a las
0200 el ST no pudo reiniciar razén por la cual permanecié fondeado a la espera de la siguiente
pleamartabulada para las 1500 del 21/05, pleamar que tampoco se cumplié y que obligd al
ST unavez mas a permanecer fondeado para esperar la proxima pleamar tabulada para las
0300 del dfa 22/05, marea que volvi6 a fallary que para ese entonces tenfa a todo el sistema
parado saturando el fondeadero de Escobary acumulando buques de salida en el kilémetro
240 del rio Parana. Finalmente, los dioses de la marea se pusieron a favor del STy esto logro
reiniciar navegacion a las 1105 del 22/05 llegando a Zona Comun a las 1600, es decir 47 horas
mas tarde que su ETA programada. Pero para salir del sistema todavia el ST debia llegar a Re-
calada, porlo que cambio Practicos y continu6 navegacion debiendo fondear una vez mas
ahoraen el kildmetro 99 del rio de la Plata a las 1845 del 22/05, a la espera de marea suficiente
para franquear la determinante del canal Punta Indio. Finalmente, el dia 23/05 a 0640 el ST
zarpo de fondeadero kilémetro 99 y navegado en un convoy de un total de 12 buques cargados,
logro llegar a Recalada a las 1430 con un atraso de casi 61 horas.

Demoras para buque granelero «Sea Tribute»
Navegacion buque «Sea Tribute» San Lorenzo a Recalada 19/05 a 23/05 de 2017.

Acaecimientos «Sea tribute» Horarios

ZARPADA DE SAN LORENZO 19/05 22.05
FONDEO EN ESCOBAR 20/05 14.30
PERDIDA DE MAREA 1 21/05 02.00
PERDIDA DE MAREA 2 21/05 15.00
PERDIDA DE MAREA 3 22/05 03.00
REINICIO A ZONA COMUN 22/05 11.05
ARRIBO AZONA COMUN 22/05 16.00
DEMORA1 47 HORAS
FONDEO EN KM 99 22/05 18.45
REINICIO HACIA RECALADA 23/05 06.40
LLEGADA A RECALADA 23/05 14.30
DEMORA 2 13.9 HORAS
TOTAL DEMORA1 +2 60.9 HORAS

Los otros buques cargados que salieron en convoy con el ST desde distintos puertos, sufrieron
perjuicios similares. Mientras tanto desde Recalada pudo ingresar al sistema el metanero con
GNL «Catalunya Spirit» que inicio navegacion de entrada el 21/05 a las 2315, el azar quiso en
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este caso que este buque en calado de 9,65 metros, no se demorase en iniciar navegaciony
con reserva de canal mientras el resto esperaba marea pudo llegar a Zona Comun a las 0905
del dia 22 pero alli debié permanecer fondeado a la espera de la liberacién del canal Emilio
Mitre hasta las 1650 hora en la que reinicié navegacion hacia Escobar, computando una demora
de casi8 horas, lo cual representa un severo perjuicio tanto para la coordinacién de sus ope-
raciones como por su costo, el cual supera los cien mil dolares diarios.

Buques navegando en convoy de salida el dia 23 de mayo de 2017 por el canal Punta
Indio.

Buque Tipo Calado Destino

BBC ORINOCO CARGA GENERAL 9,90 M. BAHAMAS
SEATRIBUTE PANAMAX 10,50 M. SANTOS
NAVIO ALEGRIA PANAMAX 10,30 M. BAHIA BLANCA
KEY EVOLUTION PANAMAX 10,50 M. S/D
ANANYANAREE HANDY 10,40 M. GIBRALTAR
STEBA INMORTAL HANDY 10,50 M. MUNDRA
ROSKO BANYAN PANAMAX 10,50 M. BAHIA BLANCA
BOMAR AMBER SUPRAMAX 10,50 M. ASIA

SVIB HANDY 10,50 M. GIBRALTAR
PALONA SUPRAMAX 10,50 M. ASIA

LEO IRIS PANAMAX 10,50 M. BAHIA BLANCA
MENOMONEE HANDY 10,50 M. S/D

El buque petrolero «Torm Laura» de entrada por el canal Punta Indio, llegd a Recalada el 23
de mayo a 1000 en un calado de 10,20 M.y debié esperar la salida del Gltimo de los cargados
del convoy pudiendo reiniciar navegacion a las 1700 (demora 7 horas), debiendo fondear en
Zona Comun a las 0330 del dia 24 donde permanecio a la espera de la salida del gasero «Ca-
talunya Spirit» hasta las 1000 del dia 24/05, (demora 6,5 horas), el total de la de mora soportada
por este buque fue de 13,5 horas.

Demoras para buque de entrada «Torm Laura»:

Acaecimientos «Torm Laura» Horarios

ARRIBO A RECALADA 23/05 10.00

INICIO HACIA ZONA COMUN 23/05 17.00
DEMORA 1 7 HORAS
FONDEO EN ZONA COMUN 24/05 03.30
REINICIO HACIA ESCOBAR 24/05 17.00
DEMORA 2 13.5 HORAS
TOTAL DEMORAS 1+2 20.5 HORAS
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Buque Supramax

Para evaluarla gravedad de los que se expone vale destacar el costo de las demoras que en el
caso delos gaseros superan los USS 100.000 diariosy para los graneleros y petroleros son de:

* Handy: USD 36.000 x Dia.
* Supramax: USD 38.000 x Dia.
* Panamax: USD 40.000 x Dia.

Una solucion inmediata y sobre la cual ya existen iniciativas oficiales es la de ensanchar un
poco laszonas de cruce y en todo caso alargarlas para que, entren mas buques para cruzarse
en convoy, especialmente ente los pares 3y 7 del canal Punta Indio.

Sin embargo, si bien esta solucién seria bienvenida desde el punto de vista de la seguridad
ya que un mayor ancho de solera permitiria el cruce méas seguro de los buques cargados, nos
debemos preguntar en este caso si un mayor ancho alcanzaria para evitar las reservas de canal
cuando los tipos de buque son incompatibles, tal el caso de los metaneros y de los buques
que transportan pasajeros, los cuales seguramente seguiran imponiendo al resto del trafico
las reservas de canal y desde ya jamas podran cruzarse entre si a menos que los anchos de
solera se lleven a extremos, que distan mucho de ser los que se proponen en todos los casos.

Es asi que encontramos que segregar los traficos contando con un doble canal en tramos
estratégicos de la via navegable, aparece como una solucion que permitiria con una accién
coordinada, la navegacion simultanea de buques en sentidos opuestos, debiendo simple-
mente regular la navegacion para que los buques no se encontrasen en zonas de cruce pro-
hibido, cuestién que es rutinaria en la navegacion por los canales tanto del rio de La Plata
como del Parana.

Se considera que un by pass a la altura de El Codillo podria convertir una zona que hoy
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Buque Panamax

esté vedada para todo tipo de buque en la zona en que con una cortada se podria convertir
enunazonaen la que todos los buques podrian transitar sin peligro de abordaje. Vale destacar
que hoy los buques coordinan para no encontrarse en esa zona regulando su navegacion para
cruzarse antes o después, de este modo regularian navegacion para justamente hacer lo con-
trario.

Esta solucién sumada al ensanchey alargue de las zonas actuales de cruce tanto en el
canal Punta Indio, como en los accesos a Buenos Aires, dotarian a la via navegable de una
agilidad que contribuiria a disminuir las demoras actuales y a una navegacion mucho mas
segura.

Elcaso del«Sea Tribute» un buque que debié haber completado su navegacién entre San
Lorenzoy Recalada en 30 horasy termino completando todo el trayecto en 91, nos permite
especular que hubiera ocurrido de contarse con alguna de contarse con un salto de profun-
didad en el rio de la Plata desde el fondeadero escobary con zonas de cruces con bypass.

En primertérmino al llegar a Escobar de contar el Rio de la Plata con dos pies méas de pro-
fundidad respecto del Parana, hubiera continuado navegacion sin esperar marea cumpliendo
suETAa Zona Comuny luego de cambiar practicos continuar hacia Recalada, de contar con
bypass en el codillo, podria haber coordinado el cruce con cualquier tipo de buque y hubiera
arribado a Recalada mucho antes que el gasero «Catalunya Spirit» hubiese llegado al sistema,
lo mismo para los otros buques que navegaron cargados en convoy de salida y finalmente
para el gasero que debid permanecer demorado en Zona Comun con el agravante que ya se
encontraba en compariia de su remolcador de apoyo por lo que a los costos de demora del
propio gasero habra que afiadir los costos de stand by del remolcador.
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Croquis de Eventuales Ampliaciones y/ o Modificaciones
que Facilitarian la Navegacion
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Beneficios economicos directos e indirectos para la agricultura
Los beneficios directos e indirectos son acumulativos y se refieren a los efectos de la Hidrovia
sobre la produccién agricola, alo que deberia agregarse el efecto combinado para con otros
sectores de actividad econdmica que la utilizan, como por ejemplo el aumento de las cargas
de insumos para la agroindustria. Los beneficios directos son aquellos relacionados directa-
mente a los cambios en la productividad de la via navegable, ya sea porincrementos even-
tuales delos volimenes transportados o la disminucion en la cantidad de buques utilizados
para movilizar la produccion, tanto en términos de volumen transportado como de fletes.
Los beneficios indirectos son caracterizados como los efectos que una ampliacion en la
via tendria sobre la actividad econdmica agroindustrial de la region, en términos de volimenes
producidosy del valor de esa produccion.

Analisis de los efectos economicos directos de la profundizacion desde 34 a
36/38 pies

Lavia troncal se encuentra como ya hemos visto, habilitada en los canales del sistema de na-
vegacion, a 34 pies de profundidad garantizada, desde Puerto San Martin hasta el Océano. En
este capitulo se analiza las ventajas operativas y de economia directa que se generarian a
partir de contar con profundidades mayores proponiéndose para el estudio dos escenarios
a 36y 38 pies respectivamente, eincluyendo en el analisis los traficos que transitan el Parana
y los que solo utilizan el Rio de La Plata, finalmente se analizan los beneficios frente a la po-
sibilidad de dotar al Parana Guazu de la misma profundidad que el Parana de las Palmas.

Escenario actual: la composicion del trafico en 2015
De la estadistica brindada por la Prefectura Naval se puede observar que transitaron los canales
deltramo Recalada a Puerto San Martin los siguientes tipos de buque:

Tipoy cantidad de buques que usaron el sistema en 2015

Tipo de buque Ano 2015 %
Graneleros 1.973 44,20%
Tanqueros 958 21,50%
Portacontenedores 706 15,80%
Carga General y multipropésito 464 10,40%
Ro-roy Car Carriers 155 3,50%
Cruceros 102 2,30%
Gaseros GNL 57 1,30%
Otros 23 0,50%
Frigorificos 22 0,50%
Total 4.460 100,00%

Fuente: datos de la PNA

Capitulo 3. Estimacion de los beneficios esperados de una ampliacion de la Hidrovia

La cantidad de buques que arriban al Gran Rosario cada afio como minimo se duplica cuando
setoman en cuenta los bugques que se dirigen a puertos del Rio de La Platay rio Uruguay, aunque
estos en general no navegan con calados de tantaimportancia, como si lo hacen los graneleros
que bajan de «Rosafe» o se dirigen a esa zona con fertilizantes. No obstante, ello en el rio de la
Plata, navegan a media carga los grandes metaneros para dotar a estos de un margen de segu-
ridad extra bajo la quillay existen también otros tipos de bugque como los petroleros que utilizan
la profundidad disponible al méximo, sobre todo aquellos que deben realizar operaciones de
alijoen el rio de la Plata exterior. En el caso de los portacontenedores si bien estos no estarian
utilizando enla actualidad calados mayores a 34 pies, se debe tomar en cuenta que estos com-
parten itinerario con puertos de Brasil y Uruguay que ya tienen 40 pies, lo que obliga a nuestros
puertos a ponerse en igualdad de condiciones o asumir a futuro un destino de puertos secun-
darios que abasteceran con buques «feeder», algiin otro puerto <hub» de la region.

La siguiente tabla muestra la proporcién de buques que poseen un calado de disefio mayor
de 34 pies, los que se podrian beneficiar con una mayor profundidad de la via navegable.
Como se puede apreciar mas del 60% del total de los buques usuarios del sistema superan
el calado dedisefio actualy en particular los metaneros, los graneleros, los buques tanque y
los porta contenedores en su mayoria superan los 34 pies. De contarse con mayor profundidad,
seguramente esta composicion aumentaria los porcentajes ya que algunos de los buques
mas chicos, serian remplazados por otros con mayor calado de disefio.

Buques con calado de disefio mayor a 34 pies

Tipo de buque Ingresos 2015 calados>34 %
Graneleros 1.973 1.399 70,90%
Tanqueros 958 498 52,00%
Portacontenedores 706 613 86,80%
Carga General y multiproposito 464 130 28%
Ro-roy Car Carriers 155 3 1,90%
Cruceros 102 0 0%
Gaseros GNL 57 56 98,20%
Otros 23 0 0%
Frigorificos 22 0 0%
Total 4.460 2.699

Fuente: datos PNA-HPP

Analisis para los buques graneleros que operan en el Gran Rosario

Este célculo se ha realizado formal e informalmente un sinnimero de veces, pero a los efectos
del presente estudio se toma como base el informe emitido por la Bolsa de Comercio de Ro-
sario,sobre los beneficios economicos de la adecuacién y profundizacién del canal navegable
troncal del rio Parand (2016) y que fueran presentadas —parte de sus coclusiones— en el X
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Encuentro Argentino de Transporte Fluvial (2017) por el Dr. Julio Calzada de la Direccion de
Estudios Econdmicos de dicha entidad, tomando sus datos de carga, pero cambiando algunos
de sus enfoques:

1) Tipo Handy (Handy size y Handymax) cuyo calado no supera los 34 pies, con es-
loras que van desde 150 a 210 metros y una capacidad de carga de 35.000 a 40.000
toneladas.

2) Tipo Supramax con un calado que llega a los 40/42 pies y una capacidad de carga
de 50 260.000 toneladas y esloras hasta 220 metros.

3) Tipo Panamax cuyo calado maximo es de 40/45 piesy pueden cargar entre 60 y
80.000 toneladas. Su eslora va desde 190 a 250 metros.

4) Buques tanque que pueden ser de dos clases small con capacidades similares a
los clase Handy y los Big de caracteristicas asimilables a los Supramaxes.

Las proporciones actuales de buques que arriban al complejo portuario del Gran Rosario
segun elinforme de la BCR son:

Distribucion de clases de buques graneleros

Tipo de buque % Calado maximo
HANDY SIZE/MAX 36% 34 PIES

TANKER SMALL 7% 34 PIES

TANKER BIG 8% 38/42 PIES
SUPRAMAX 25% 38/42 PIES
PANAMAX 24% HASTA 45 PIES

Fuente: Louis Dreyfus SA

Las estimaciones de la siguiente tabla muestran que el 57% de los buques de los buques que
operan en Rosario-San Lorenzo, bajan con sus bodegas incompletas. Por otra parte, los estu-
dios de trafico realizados por Hidrovia SA en base a datos que suministra Prefectura Naval,
muestran que de un total de 1.973 graneleros que ingresaron al sistema en 2015 1.399 poseen
calados maximos mayores a 34 pies (70,9%),.

Distribucion de calados buques graneleros

Capitulo 3. Estimacion de los beneficios esperados de una ampliacion de la Hidrovia

Calado maximo Numero de buques %
HASTA 34 PIES 574 29,10%
34 A36 PIES 201 10,20%
36 A38 PIES 59 3,00%
MAS DE 38 PIES 1139 57,70%
TOTAL 1973 100%

Fuente: datos Hidrovia SA/ PNA

Podemos concluir a partir de lo anterior en una serie de puntos:

1) Los graneleros clase Handy no variarian su carga de 30 a 40.000 toneladas ya que
su calado maximo se encuentra alcanzado en las actuales condiciones.

2) Los Supramaxes podrian salir a 36 0 38 pies si se llevara el sistema a la profundidad
que permita navegar con esos calados. En ese caso se debe considerar un aumento
de carga de 1.600 toneladas por cada pie adicional de calado. En el caso de zarpar
a 38 pies los Supramaxes continuarian navegacion hasta su destino final, evitando
completar carga en otros puertos.

3) Los graneleros tipo Panamax tendrian un aumento de carga de aproximadamente
2.100 toneladas por cada pie adicional de calado, en el caso de estos buques debe-
rian completar en otro puerto, pero disminuiria la cantidad de buques necesarios
para transportar la misma carga.

4) Los graneleros tipo Supramax se volverian la unidad de transporte mas eficiente
para este sistema, por lo que ganarian participacion desplazando a los Handy y a
los Panamax ya que permitirian eludir el completado en otros puertos. En el caso
de los Handy estos serian eficientes en algunos destinos como los puertos de Africa
y algunos traficos regionales.

Eltotal de los embarques realizados de granos, subproductos y aceites para el afio 2013 fue
de casi 55 millones de toneladas, partiendo de esa base, las proyecciones de la bolsa de Rosario
paralacampafia2019/2020 son de alrededor de 72 millones de toneladas. Por otra parte, se
debe tomar en cuenta que las obras a realizar trascienden esta fecha y que la Argentina esta
tomando medidas de aliento a la produccion agricola que, si bien cuenta con acciones espe-
ciales tomadas por el gobierno actual, constituyen una politica de estado continua, como
muestra puede tomarse el plan 2020 del anterior gobierno, que preveia alcanzar una produc-
cion de 150 millones de toneladas. A esto se debe sumar las acciones de los otros paises de
la region (Paraguay, Bolivia y Brasil) que utilizan la hidrovia Paraguay-Parana, que vienen au-
mentando sistematicamente su produccion de soja 'y otros productos en particular Maizy
Trigo desde Paraguay.

La capacidad de molienda concentrada en el Gran Rosario se encuentra sub utilizaday su
eficiencia atrae la soja paraguaya para ser procesada en las plantas argentinas, en lo que va
de 2017 el 55% de la soja que bajo desde Paraguay ha tenido como destino las plantas de
cracking de Rosario.

La BCR ha estimado en su reciente informe que la composicion de buques para transportar
la carga proyectada 2020 seria la que muestra la siguiente tabla:

Despachos estimados para 2020 con via navegable a 34 pies
Manteniendo la misma proporcion de buques a distintos calados, se utilizaron las siguientes
proyecciones (Bolsa de Comercio de Rosario):
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Buque Unidades Toneladas
HANDY 824 16.396.038
SUPRAMAX 562 21.807.733
PANAMAX 543 25.786.379
TANKER SMALL 122 3.967.790

TANKER BIG 110 4.269.910

TOTALES 2.161 72.227.850

Fuente: datos BCR

Despachos estimados para 2020 con via navegable a 34,36 y 38 pies

Unidades Unidades Unidades Toneladas

a 34 pies a 36 pies a 38 pies
HANDY 824 824 824 16.396.038
SUPRAMAX 562 519 483 21.807.733
PANAMAX 543 499 461 25.786.379
TANKER SMALL 122 122 122 3.967.790
TANKER BIG 110 102 95 4.269.910
TOTALES 2.161 2.066 1.985 72.227.850

Fuente: datos BCR

La tabla anterior nos permite concluir que el ahorro en una lectura lineal seria de 95 buques
con lavianavegable a36 piesy de 176 buques en el caso de profundizar hasta los 38 pies. Pro-
bablemente estas proporciones podrian modificarse debido a las ventajas de los tipo Su-
pramax respecto del resto de las otras clases, la posibilidad de proyectar como seria la nueva
composicion es bastante complejay muy dificil de mensurar en forma directa tanto en nimero
de buques como en beneficios econdmicos, de modo que la exposicion mas conservadora
hallevado a la bolsa de Rosario a ponderar en forma directa los beneficios por una parte para
los costos portuarios por buquey por beneficio directo sobre los fletes al mejorar la explotacion
de las bodegas y evitar el completado de los Supramaxes.

Los valores del 2015
Con el objeto de verificar cuanto se acercan estas proyecciones a los que ocurre con los em-
barques, hemos tomado los datos de Hidrovia SA/PNA para 2015y los comparamos con los
casi 55 millones de toneladas de granos y subproductos embarcados en los puertos del Parana
inferior, que la Bolsa de Rosario sefiala en su informe anuario para 2015.

Respecto de la carga transportada promedio de cada tipo de buque hemos corregido y
estandarizado de la manera que exhibe el siguiente cuadro:

Promedio de carga transportada segin tipo de buque granelero

Buque Carga promedio

HANDY 27.000
SUPRAMAX 35.000
PANAMAX 45.000

Fuente: datos BCR
Aplicando los porcentajes adoptados porla BCRy Louis Dreyfus SA, en la siguiente tabla en-
contramos la distribucion de buques y carga:

Distribucion de buques graneleros segtin tipo y tonelaje de carga para afio 2015

Buque Carga promedio Cnidades a 34 pies Total

HANDY 27.000 685 18.495.000
SUPRAMAX 35.000 466 16.310.000
PANAMAX 45.000 450 20.250.000
TOTAL 1.601 55.055.000

Fuente: datos Louis Dreyfus-BCR

La cantidad de buques graneleros ingresados al sistema que se dirigieron a los puertos del
Paranainferior segiin Hidrovia SA/PNA durante 2015 fueron 1722, esta cantidad debe ser co-
rregida por los buques que transportaron mineral los que seguin la informacién brindada por
las terminales fueron 95 para San Nicolasy 26 para la terminal flotante «Parana Iron».

Costos portuarios
Los costos portuarios abarcan practicaje en distintas zonas, peaje, tarifas por servicios conexos,
aduana, SENASA, tasas portuarias, etc. excepto los costos que siguen a la carga tal el caso de
la estiba. En general los costos portuarios no varian con el aumento del calado del buque
salvo en el caso del practicaje.

Las proformas promedio de costos portuarios pueden evaluarse en la siguiente tabla para
cada tipo de buque:

Costos portuarios estimados segtin tipo de buque

Buque Costos portuarios

HANDY USD 170.000
SUPRAMAX USD 200.000
PANAMAX USD 220.000
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Impacto economico por disminucion de la cantidad de buques

Otra manera de evaluar los beneficios econdmicos de una eventual profundizacion es proyectar
el crecimiento de los embarques a futuro, observando el nimero de buques que se podrian
ahorrarvalorando el costo total por cada unidad.

El costo total del bugue para un viaje redondo a Europa se estima en USD 750.000 para un
Supramaxy de USD 1.100.000 para el caso de un Panamax.

En el caso del Supramax estos buques dejarian de utilizar puertos de completado lo que
implica un ahorro entre navegacion y costos de puerto no inferior a los 180.000 délares por
buque.

En caso del Panamax el ahorro solo se limita al numero de unidades necesarias dado que
de cualquier modo efectuaria el completado de sus bodegas en otro puerto fuera del sistema.

La cuentadirecta de ahorro por cada unidad es la siguiente:

Buque Supramax:
* Costo de Viaje a Europa por unidad: USD 750.000
* Costos portuarios por recalada: USD 200.000
* Costos de completado en Bahia Blanca: USD 150.000

Buque Panamax:
* Costo de Viaje a Europa por unidad: USD 1.100.000
* Costos portuarios por recalada: USD 220.000

Proyecciones para calados a 34,36 y 38 pies

Las siguientes tablas muestran como aliraumentando los saldos exportables se producen
ahorros tanto por la eliminacion de buques como por la optimizacion del tipo de buque a uti-
lizar:

Distribucion buques graneleros escenario actual

Escenario 2015 - 34 pies

Buque Tons Unidades

HANDY Max 27.000 685 18.495.000
SUPRAMAX 35.000 466 16.310.000
PANAMAX 45.000 450 20.250.000
TOTAL BUQUES 1.601 55.055.000

Capitulo 3. Estimacion de los beneficios esperados de una ampliacion de la Hidrovia

Distribucion buques graneleros 2015 para calado 36 pies

Escenario 2015 - 36 pies

Buque Tons Unidades Total
HANDY Max 27.000 685 18.495.000
SUPRAMAX 38.200 427 16.311.400
PANAMAX 49.200 412 20.270.400
TOTAL BUQUES 1.524 55.076.800

Distribucion buques graneleros 2015 para calado 38 pies

Escenario 2015 - 38 pies

Buque Tons Unidades Total

HANDY Max 27.000 685 18.495.000
SUPRAMAX 41.400 394 16.311.600
PANAMAX 53.400 379 20.238.600
TOTAL BUQUES 1.458 55.045.200

Beneficios economicos directos de la profundizacion

Enlasiguiente tabla se muestran las proyecciones de disminucion de bugues y de beneficios
econdmicos para los casos en que el sistema de navegacion troncal se hubiera profundizado
a36y38pies:

Beneficios proyectados para una via navegable profundizada a 36 y 38 pies

Escenario 2015 - 38 pies
Unidades Ahorro en USD Unidades Ahorro en USD

Escenario 2015 - 36 pies

Handy Max 0 0 0 0
Supramax -39 -42.900.000 72 -79.200.000
Panamax -38 -50.160.000 -71 -93.720.000
TOTAL \ 77 | -93.060.000 |  -143 | -172.920.000

Las proyecciones realizadas no consideran los beneficios adicionales que podrian obtenerse
sise ajustaran los tipos de buque de modo de utilizar el maximo calado disponible, lo que se-
guramente ocurriria ya que, probablemente los Supramaxes ganen terreno respecto a las
Handy al poder salir los primeros completos directo a destino, pudiendo asf cargar en cada
unidad entre 12.000y 15.000 toneladas adicionales respecto de los tipo Handy, lo que permitiria
desde unavision sistémica, llevar cada dos Supramaxes cargados a pleno la carga transportada
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por tres buques Handy.

Mas alla del analisis tedrico que pueda hacerse, existen factores imponderables que cada
operador pondra en juego a la hora de decidir el tipo de buque, como la disponibilidad de
buques en zona, traficos que requieran embarcar cantidades menores o simplemente que el
calado del puerto de destino sea menor a 34 pies. Por otra parte, el precio de cada tipo de
buque puede variar, por ejemplo, cuando el buque ya se encuentra en el sistema por haber
traido otra cargay promociona el flete de retorno, también la edad y la clasificacion del buque
influyen en el precio. Un buque sub estandar para los puertos del primer mundo se conseguira
a un precio menor, aunque no sea el mejor modulo, y puede hacer que al operador le convenga
contratarlo para destinos que admiten este tipo de buques. De todos modos, por fuera de
estas consideraciones, la naturaleza de los productos embarcados, los vaivenes economicos
de la actividad, etc. Indican que contar con mayor calado generarfa la migracion hacia tipos
de buque que permitan maximizar los beneficios posibilitados.

Beneficios para los puertos aguas abajo

Buques que transportan GNL

La planta de regasificacién emplazada en Escobar recibe por afio casi 60 metaneros estos pro-
ceden desde origenes variados tales como West Africa, Caribe o Medio Oriente, razén por la
cual su costo es muy variado. Para una primera estimacion se debe tener en cuenta, que cual-
quiera sea su procedenciay tamafio el costo de cada recalada es de alrededor de 400.000 do-
lares.

Las medidas de seguridad adoptadas para su navegacion por el sistema troncal imponen
a estos buques margenes especiales que provocan que arriben a la terminal de Escobar con
mucha menos carga que cuando lo hacen al puerto de Bahia Blanca.

Actualmente llegan con una carga total de aproximadamente 89.000/95.000 metros cu-
bicos, llevando la profundidad desde Recalada hasta Escobar a 38 pies, estos buques podrian
transportar entre 125.000 a 145.000 metros cubicos.

Los operadores estiman que en un escenario de 38 pies en el sistema de navegacion troncal
se podria ahorrarentre el 30y 40 % de las recaladas.

Buques gaseros ingresados al sistema 2011 -2015

58 58 57

53

42

2011 2012 2013 2014 2015

Fuente: datos HPP-PNA
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Petroleros que ingresan al Rio de la Plata

Los petroleros que ingresan al Rio de la Plata lo hacen con destino a las refinerias de Dock
Sud, La Plata, Campanay San Lorenzo, también abastecen las usinas termo-eléctricas con
Gas Oily Fuel Oily finalmente existe un nimero creciente de este tipo de buques que se dirigen
al Kilometro 171 del Parana Guazu, donde trasvasan Gas Oil a barcazas que transportan el
producto aguas arriba con destino Paraguay y Bolivia.

La caracteristica principal de los buques que arriban al Rio de la Plata es la de poseer ca-
lados de entre 13y 14 metros es decir cercanos a los 40/42 PIES. Tradicionalmente este tipo
de buques ha efectuado operaciones de alijo en el Rio de la Plata exterior en las zonas ALFA,
BRAVO, CHARLIE y DELTA que el tratado del Rio de la Plata ha destinado a tal efecto.

Las estadisticas de las operaciones que se realizan en estas zonas distan de ser clarasy los
archivo de PNA no permiten contabilizar la cantidad de buques ni de carga operada, también
es dificil de encarar recabado de datos desde la aduana ya que intervienen distintas depen-
dencias vinculadas al destino del producto transportado y no a la zona geografica en que
estas operaciones se realizan.

Se debe tener en cuenta que cada operativo de alijo tiene un impacto de 25 dolares por
metro cubicoy que los buques cargan aproximadamente 2500 metros clbicos por pie, de lle-
varse el sistema de navegacion troncal a 38 pies se estarian ahorrando operaciones de alijo
de 10.000 metros cubicos por cada buque «madre» los que supondria un ahorro de 250.000
délares por cada petrolero que arriba desde el exterior del sistema. Debera tenerse en cuenta
quelos buques al contar con una profundidad disponible de 38 pies lo que les permitiria venir
casi completos probablemente arriben al sistema en el calado que les permita entrada directa,
con el consiguiente ahorro de demoras, ya que una operacion de alijo puede tardar desde 24
horas a una semana segun las condiciones meteorologicas y disponibilidades logisticas y de
servicio de apoyo.

Una cuestion no mensurable en términos econémicos directos es el hecho de evitar las ope-
raciones de barco a barco en aguas abiertas, que son siempre mucho mas peligrosas que las
operaciones de descarga directa a muelle con el potencial riesgo ambiental que esto implica.

Vale la pena aclarar que en el caso de los buques que se dirigen a los puertos de La Plata,
Dock Sud y centrales termo-eléctricas en Buenos Aires, la profundizacion no tendria beneficios
entérminos de una mayor carga, mientras que sus muelles no alcancen profundidades acordes
alasdelaviatroncal.

Buques Porta Contenedores

Finalmente se debe tomar en cuenta a los buques porta contenedores que por sus dimen-
siones muy alejadas del buque de disefio que alcanzan los 334 metrosy 49 metros de manga,
exigen modificaciones en las zonas de cruce en Canal Punta Indio y canal de acceso a Buenos
Aires, como ya se dijo comparten itinerarios con Montevideo, Rio Grande Do Sul, Santos, etc.,
puertos que se adaptan a calados de 40 pies. Estos barcos tienen en general un calado maximo
de disefio de mas de 49 pies que al contrastarlo con los 34 pies del Rio de la Plata permite ob-
servar que estos buques llegan a nuestras terminales dedicadas a contenedores del area me-
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tropolitana con una gran capacidad ociosa. El puerto de Buenos Aires posee proyectos para
llevar sus muelles a los 14 metros, con el objeto de adaptarse al itinerario de los grandes bu-
ques, tareas que no tendran sentido hasta que el sistema de navegacion troncal no alcance
profundidades compatibles.

Estimacion de los efectos economicos indirectos de una ampliacion

Sibien una ampliacion de la Hidrovia tendré efectos sobre diversos sectores, presentamos a
continuacion las estimaciones sobre un sector que posiblemente tenga uno de los impactos
mayores, para ofrecer un punto de ingreso a una cuestién de evidente complejidad. Por lo
tanto, con el fin de conocer el impacto que tiene un cambio en la profundidad de la via nave-
gable (medida en pies) se eligio elimpacto que tendria sobre la produccion agricola en la Ar-
gentina, enfocado en los cultivos de maiz, trigo y soja (representativos de mas del 90% del vo-
lumen de los cultivos exportables del pais) en el area geogréfica de suelos Hidrico a Subhu-
medo, seguin la caracterizacion del Instituto Nacional del Agua. Esto se ha hecho en base a un
estudio recientemente elaborado porla Comisién Econdmica para América Latinay el Ca-
ribe.

[Ver mapa en pagina siguiente]

Breve descripcion de la técnica aplicada
Elestudio realizado por la CEPAL se basa en la aplicacion de un modelo del tipo vector auto-
regresivo (VAR) que permite caracterizar las interacciones simultaneas entre un grupo de va-
riablesy resulta Util cuando existe evidencia de simultaneidad entre un grupo de variablesy
esas relaciones se transmiten a lo largo de un determinado periodo de tiempo.

Las variables consideradas fueron las siguientes, desde el afio 1969 hasta el 2015, inclusive:

* Produccién (maiz, trigo y soja)

* Profundidad de la via navegable (en pies)

* Clima (medido como intensidad de las precipitaciones en el area de produccion)
* Precio Ponderado de los tres cultivos en cuestién en el mercado de Chicago (Fuente,
Trending Economics)

La ventaja de la estimacion hecha es que permite aplicar un mecanismo econométrico que
permite calcular la reaccion de unavariable al cambio de otra. En este caso, dicho mecanismo
permitio cuantificary evaluar el impacto que un cambio en la profundidad de la via tiene
sobre la produccion a lo largo del tiempo, que en este ejercicio se extendid en el periodo de
20 afos, para el cambio en la profundidad en un pie adicional.

Pudimos comprobar que existe una fuerte relacion entre la produccién de los tres cultivos
y los cambios en la profundidad de la via navegable, en el periodo 1969/2015, resultando os-
tensible el crecimiento de la produccion a partir de la entrada en servicio de la Hidrovia.
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Régimen de Aridez de los Suelos
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Fuente: Instituto Nacional del Agua - R.A.

Resultados obtenidos

Como se aprecia en la tablay grafico siguientes, la profundizacion de un (1) pie en la via na-
vegable tendria un impacto potencial promedio de 5,9% anual de crecimiento sobre la pro-
duccion agricola.
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Impulso-respuesta de un aumento de un pie de profundidad sobre la produccion agri-
cola (tasas de crecimiento)

En resumen, sobre la base del estudio de la CEPAL antes mencionado, se calculé el impacto
indirecto que tendria una profundizacién de la Hidrovia en la produccion agricola, usando
los datos de la camparia 2015/16 publicados por Ministerio de Agroindustria de la Nacion®3,
que se muestran en la siguiente tabla:
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Fuente: CEPAL (2017)

43 http://www.agroindustria.gob.ar/site//agricultura/precios_fob_-_exportaciones/02-
series%20hist%C3%B3ricas/_archivo/fob_rango2.php. Accedido en junio/2017.

Determinacion del Valor Bruto de la Produccion - Maiz - Soja - Trigo - Campaiia 2015/16

Determinacion del Valor Bruto de la Produccion - Maiz - Soja - Trigo

Campaia 2015/16
Granos Superficie Produccion (tn) PreciosFOB VBPAen USD
Cosechada promedio
(ha) 2015/16 USD
Maiz 5.346.593 39.792.854 175 6.948.444.506
Soja 19.504.648 58.799.258 383 22.520.115.814
Trigo 3.953.102 11.314.952 196 2.217.730.592
TOTALES 109.907.064 31.686.290.912

Fuente: datos MinAgri Argentina

Se define como Valor Bruto de la Produccion Agricola (VBPA) al producto de multiplicar la pro-
duccion (en toneladas) de los tres granos por el Precio FOB promedio del periodo, acercandose
alosUSD 32 millones en la campafia 2015/16.

Sielresto de los factores se mantuvieran iguales (céteris paribus), cada pie adicional de
profundizacién de la via navegable tendria como efecto un incremento promedio del 6% anual
en la produccion, manteniéndose por 20 afios al menos. La ventaja de la forma de estimacion
utilizada es que permite evaluar el cambio fisico (de la produccion) como respuesta a un
cambio fisico en la profundidad de la via navegable (en el estudio se toma la respuesta de la
produccion a cada pie de profundidad adicional que se agrega).

Sobre dicha base es posible calcular el impacto econémico de cada pie adicional como
la substraccion delincremento del valor de la produccion. En el caso analizado ese valor in-
cremental anual es de casi USD 2.000 millones anuales por cada pie adicional. Adicho valor,
se le debe sustraer el costo de la nueva profundidad, que en este caso no se estima por no ser
el objeto del estudio de esta investigacion.

En el siguiente grafico se puede ver cémo se distribuye ese beneficio indirecto que cada
pie de profundidad agregado genera en incremento del valor de la produccién (6%) entre los
agentes privados (productores), menos los costos que implican los procesos de produccion
y logistica.

Por su parte, para el Estado, el beneficio indirecto de la profundizacion de la via navegable
es el equivalente al total de la renta agricola que el Estado apropiay que de acuerdo al estudio
de Participacion del Estado en la Renta Agricola que realiza la FADA, a valores de diciembre
de 2016 fue del 35,2% del VBPA o del 65% de la Renta Agricola (VBPA - Costos y Gastos).

El grafico siguiente muestra la distribucion aproximada de esa renta adicional entre los
actores privados (productores e integrantes de las cadenas de produccion y logistica) y las
distintas jurisdicciones del estado (recaudacion fiscal).
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— 637,288,500

[ ] Costosy gastos
de produccién y logistica
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663,818,500

Fuente: datos FADA

Impacto de la ampliacion del Canal de Panama en el transporte de granos
desde Sudamérica

Habiendo tratado el tamafio de buque Panamaxy el impacto que tuvo en el buque portacon-
tenedores, esimportante sefialar que asimismo la construccion del tercer juego de esclusas
en el canalde Panama, posiblemente tenga un impacto en el transporte interoceanico de gra-
neles.

ElCanal de Panama es un paso importante de granos en la ruta costa este de Estados
Unidos hacia Asia. Enel afio 2016 Estados Unidos exportd un total de 129.1 millones de tone-
ladasy por el Canal de Panamé transitaron 47.24 millones, representando un 36.6 % del total.
Los granos, sin embargo, hasta el momento no estan entre aquellos productos que mas han
utilizado el canal ampliado. En gran medida ello se ha debido a las limitaciones de calado
que existen en la salida principal de los granos en el puerto de South Louisiana, que esta li-
mitado porla profundidad maxima del rio Mississippi en esa localidad y que costaria muchi-
simo dragar para permitir la recalada de buques con mas de 40 pies de calado. La profundidad
maxima del canal de navegacion en esa region es de 45 pies, 0 sea con cinco pies debajo de
la quilla el calado maximo es de 40 pies.

Exportaciones de granos de los EEUU y trafico por el canal de Panama

La estructura de peajes del canal ampliado no es atractiva para que los buques graneleros lo
utilicen poruno o dos pies méas de calado, por lo que tendria que disefiarse un bugue con
mayor esloray manga pero con un calado maximo de 45 pies, para aprovechar las dimensiones
de lanueva esclusa. Como respuesta a esta situacion, en el afo 2011 ADM ordend, y en el 2014
recibio el primero de tres buques de 95,000 TPM, con 237 metros de eslora, 40 metros de manga
y un maximo de 12.5 metros de calado, equipado con un sistema de lubricacion por burbujas
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parareducir la resistencia de la friccién entre el cascoy el agua de mar, lo que se ha traducido
en unareduccion de emisiones de CO2 en un 27%, comparado con un granelero convencional.
Este buque podra transitar por el Canal de Panama ampliado, reduciendo considerablemente
los costos portonelada de carga transportada en la ruta desde el Golfo de México hasta Asia.

Las distancias desde el sur este de Sudamérica hacia Asia por el Canalde Panamanojus-
tifican econdmicamente el cambio dela ruta tradicional por la del Cabo de Buena Esperanza.
Las principales rutas de transporte de granos se muestran en el mapa a continuacion:

....(....
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* Ruta A: Norteamérica hacia Asia

* Ruta B: Norteamérica (Via Grandes Lagos) hacia Europa

* Ruta C: Norteamérica (Via hidrovia Mississippi, Canal de Panama) hacia Asia y costa
oeste Latinoamérica

* Ruta D: Argentina hacia Europa, Africa, Asia, Golfo de Arabia, India

* Ruta E: Rusia hacia Europa, Africa, Asia, Golfo de Arabia, India

* Ruta F: Australia hacia Asia, y costa este de Africa

* Ruta G: Potencial - noreste de Brasil, via Canal de Panama a Asia

TRAVEL TIME
30 DIAS

Ruta: Canal de Panama

g : TRAVEL TIME
PARANAGUA 40 DiAS

Ruta: Cabo de Buena Esperanza

Esta Ultima ruta potencial saliendo de Sao Luis, via Canal de Panama, depende del
desarrollo/dragado de los corredores Madeira, Amazonas, Paraguai, y Tapajés, y demas in-
fraestructura ferroviariay portuaria por esa region. La ventaja competitiva que ofrece para el
grano es que reduce el tiempo de transporte en cerca de diez dias, lo que se traduce en una
reduccion de costos de transporte significativa, aun tomando en cuenta el pago de peajes por
el Canal de Panama.

En resumen, laampliacion del canal de Panamay la expansion de la frontera agricola en
Brasil, como asi también los emprendimientos de las hidrovias en dicho pais, estan en
condiciones de estructurar un nuevo escenario en el mercado internacional de granos
que podria ser perjudicial para las producciones del sur (especialmente Argentina, Uru-
guayy Paraguay). La competitividad necesaria para hacer frente exitosamente aquel es-
cenario regional/global también deben entrar en la consideracion de la expansion de la
Hidrovia.

Capitulo 3. Estimacion de los beneficios esperados de una ampliacion de la Hidrovia

Competitividad del comercio exterior

La competitividad del comercio exterior de los paises depende de muchos factores. Uno de
los mas importantes es el costo de la logistica que incluye entre otros, los costos de transporte,
almacenajey entrega. La cadena de suministros de productos agropecuarios incluye el trans-
porte terrestre, manejo portuario, almacenaje, transporte maritimo, seguros, etc. En ese
sentido también es importante sefialar que en el caso de Sur América, aligual que el de Estados
Unidos, la produccién agricola se encuentra a bastante distancia del mar, por lo que los costos
de transporte pueden incidir de manera importante en la competitividad de cada uno de estos
paises. El hecho es que tanto Estados Unidos como Sur América, se benefician de las hidrovias
que sirven como medio para el transporte por barcazay a su vez permiten que los buques
puedan ser cargados en lugares mas profundos de la hidrovia. En el caso de la Hidrovia Parana
Paraguay (HPP) la extension en kilémetros del proyecto de profundizacion se extiende hasta
el kilbmetro 588, por lo que los ahorros posibles como resultado de una mejor utilizacion de
la capacidad del buque pueden ser considerables. Las ventajas comparativas de los paises
dependen e muchos factores, como la productividad por hectarea, los costos de mano de
obra, los costos de energia, etc., pero las ventajas competitivas van a depender de la infraes-
tructura carretera, ferroviaria, y donde aplique, de las caracteristicas de las hidrovias. En casos
en que la hidrovia esta utilizandose a capacidad, en el sentido de que el trafico durante los
periodos pico puede alcanzar niveles de congestionamiento significativos, estas demoras o
cuellos de botella pueden incidir de maneraimportante en los costos de transporte y logistica.
Porotro lado, en casos en que se proyecta un incremento en la produccion, es posible que la
infraestructura existente no satisfaga los requerimientos de la futura demanda, con lo que
apremia el mejoramiento de las vias de transporte, especialmente las navegables. El potencial
de crecimiento de las exportaciones de productos agricolas dependera en gran medida de
que lainfraestructura esté en capacidad de absorber dicho crecimiento.

Las ventajas de aumentar la capacidad de las hidrovias se pueden cuantificar en diferentes
maneras; la primera, por la simple reduccién de costos por tonelada de carga transportada;
la segunda, es elimpacto indirecto que surge de la mejor utilizacion de los buques, resultando
en menos buques, lo que reduce el congestionamiento; la tercera, también indirecta, que per-
mite la utilizacién de buques de mayor porte, lo que puede traducirse en economias de escala,
que a suvezredunda en menos costos de transporte y menos congestionamiento; y la cuarta,
que con una mejor utilizacion del buque, o el uso de buques mas grandes, se reduce la nece-
sidad de top-off a la salida de la hidrovia. El top-off es una operacién requerida para que el
buque navegue a capacidad méaxima en los trayectos largos. Es una operacion costosa, por
lo que cualquiera disminucion puede resultar en menos costos por unidad de carga trans-
portada. Finalmente y no menos importante, la mejor utilizacion del buque, o el aprovecha-
miento de economias de escala, se traducen en un uso mas eficiente del combustible, lo que
redunda directamente en la disminucion de gases de efecto de invernadero, algo que va a ser
altamente apreciado por las comunidades que viven a lo largo de la Hidroviay que a su vez
reducira el impacto que pudiera tener la lluvia acida en las areas de explotacién agricola.
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Otros aspectos influyentes en el mercado de transporte por agua

Para la estimacion de beneficios también es preciso tomar en cuenta algunos aspectos que
dinamicamente podrian profundizar el calculo. Tales aspectos seran tomados en cuenta en
esta seccion, aunque a priori no se pueda hacer un célculo de impacto.

Esimportante hacer una breve introducciéon para explicar la relacion que existe entre el
tamafio del buque, costos operativos, carga transportaday el calado.

El transporte maritimo se utiliza para mover cargas, por lo que el enfoque ulterior para
medir su gestion es el costo por unidad de carga transportada, sea esta unidad de carga la to-
nelada, el contenedor (TEU), el vehiculo (CEU), el barril de combustible, el pie clbico de gas,
o la unidad que corresponda a cada tipo de cargamento. El buque tiene por disefio una ca-
pacidad maxima (segura) de transporte de carga en toneladas, consignada por su medida en
Tonelaje de Peso Muerto (TPM). El costo de operacion del buque se define entonces como el
costo portonelada de peso muerto, que proviene de la sumatoria de todos los costos opera-
tivos, costos de viaje, de manejo de la carga y de capital incurridos en un afio, divididos por
el Tonelaje de Peso Muerto del Buque.

En este sentido, el costo por Tonelada de Peso Muerto de un buque va a depender de fac-
tores exdgenos en su mayoria, como son el costo del combustible, de los insumosy de la tri-
pulacion, los costos de capital que tuvieron que ver con el lugar, fecha de construccion y fi-
nanciamiento del buque, y los costos de manejo en los puertos de origen 'y destino, etc. De
ahi que la eficiencia y rentabilidad del bugue van a depender mayormente de la éptima uti-
lizacion del buque para el transporte de la carga. Por ello es importante seleccionar el tamafio
optimo del buque para la cantidad de carga a transportar, pero asi mismo es importante lograr
la mejor utilizacién de la capacidad del buque y esto muchas veces depende del calado ma-
ximo con que el buque puede navegar.

La ampliacion de la Hidrovia permitira mejores condiciones para la eleccién de la flota
mas eficiente para este mercado, lograndose de esta forma las anheladas ventajas competitivas
y de mejoras de la productividad.

Existen muchos otros factores que inciden en los costos de operacion del buque, algunos
exdgenos, otros que dependen de la periciay de la administracion del buque por parte de su
tripulaciony de su operador. En ese sentido podemos mencionar; la condicion de manteni-
miento de la planta, la seleccién de la ruta més adecuada, factores ambientales como tor-
mentasy corrientes, y en el caso de hidroviasy aguas restringidas, la profundidad y el ancho
de lasvias navegables.

Estas Ultimas variables se deben a que un buque necesita agua para desplazarse, por lo
que en aguas restringidas el buque enfrenta mayor resistencia lo que hace que consuma mas
combustible,y a mayorvelocidad, el efecto de la limitante de calado afecta mas el consumo
de combustible, como puede verse en la tabla a continuacion.

O sea que, a menor profundidad en piesy mayor velocidad, el aumento en consumo de
combustible puede ser considerable. Esta variable esimportante porque el efecto de disminuir
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4 |sikeli Waqga, Marine Engineering, Energy Efficient Operation of Ships, 2017

la velocidad tiene a su vez consecuencias directas en el congestionamiento de la hidrovia, en
la seguridad de la navegacion, y en los costos por tonelada de carga transportada.

Velocidad (X) Profundidad (D) Incremento (%)

Las aguas bajas 10 8 5

tienen 10 10 3

un importante efecto 10 100 0

sobre el consumo

de combustible 17 8 20

de los buques. 17 15 10

Elnivel de impacto 17 100 0
es una funcion

de la velocidad 20 & 2l

20 15 20

20 100 0

Un efecto secundario peroigual de importante, especialmente en hidrovias cerca de areas
pobladas, es que el mayor consumo de combustible se traduce en mayores emisiones de
gases que por su cercania a las areas pobladas, éstas son las primeras afectadas. Considerando
que la Hidrovia sirve a areas de produccion agricola, es todavia mas preocupante pues las
emisiones de gases pueden repercutir en la acidificacion de la tierray afectar su productividad.

Economias de escala

La economia de escala tiene implicaciones importantes. Un buque grande, por ejemplo un
granelero Panamax** de 70,000 TPM, tiene costos operativos mucho mas bajos por tonelada
de carga que un «Handy*» de 30,000. Pero la Unica manera de lograr las economias de escala
delbuque mas grande es utilizando al maximo su capacidad, de lo contrario el costo de carga
transportada puede ser mayor que el de un buque de 30,000 cuya capacidad esté utilizada al
maximo. En el caso de la Hidrovia, podemos suponer racionalmente que la expansion permitira
satisfacer de manera mas econémicamente eficiente las mayores necesidades de transporte,
con lo cual se estaria cumpliendo con las «<economias de escala».

Alfinal, el tamafio del buque debe ser el 6ptimo para reducir los costos por tonelada de
cargatransportaday a suvez, el calado debe permitir la utilizacién maxima del buque selec-
cionado. Sobre este tema es importante sefialar que uno de los principales factores que inciden
en el costo de operacion de un buque es el combustible. La tabla a continuacion*” muestra
como ejemplo la variacion portamafio de buque en costos diarios de operacion.

45| os graneleros tipo PANAMAX tienen el maximo tamafio permitido para pasar por el canal
de Panama, con una serie de limitaciones de calado y manga, lo que equivale a 60-70 000 to-
neladas de peso muerto.

4| os graneleros Handysize oscilan entre 10.000 y 40.000 toneladas de peso muerto

4T Maritime Economics, 3rd Edition, Martin Stopford, 2009.
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O sea que,tomando en consideracion las economias de escala, un bugue de 30,000 DWT
tiene costos por tonelada de peso muerto en el orden de USD 191 por dia, versus USD 74 para
un buque de 170,000 TPM. Sin embargo, si el buque de 170,000 TPM solamente llevara 30,000
toneladas de carga, el costo por tonelada de carga transportada seria de USD 419 (170,000 x
74 /30,000). El ejemplo muestra la variacion en el peor de los casos, pero evidencia el efecto
quetiene la mala utilizacion del buque.

Costos de Unidad ($/tpm p.a.)

Costo
. Buinker . Costo Costo Costototal diario
Inversiones Operativo Costo - -
cons tons/ . deBunker de Capital $/tpm Memo
$m(a) dia $mp.a. Operativo (b) (c) p.a. (d)

$000/dia

Supuestos

191
143
120
74

47000
68000
170000

13657
16360

Costo del combustible

Los costos de operacion de un buque granelero pueden clasificarse de la siguiente manera®,
Costos de operacion, mantenimiento, costos de viaje, manejo de la cargay costos de capital.
Los costos de operacion tipicamente representan el 14%, los de viaje 40% y los de capital 42%.
De los costos de operacion los mas importantes son los de tripulacion, y de los costos de viaje
los de combustible. Estos porcentajes han variado con el tiempo, y puede decirse que en estos
momentos el costo de combustible representa mas del 50% de los costos totales del buque.

48 Maritime Economics, 3rd Edition, Martin Stopford, 2009

“9Este es el residuo del proceso de refineria, lo que queda después que la refineria ha extraido
todos los ‘buenos’ productos como la gasolina, gaséleo, propano, butano, nafta, aceites lu-
bricantes, etc. Es un liquido denso y espeso dificil de manipular, descrito como ‘negro, de
olor desagradable y muy dificil de limpiar’ Es el método mas rentable para almacenary trans-
portar energia que tenemos en la actualidad. No puede ser utilizado ‘como es’, sino que tiene
que ser combinado con otros componentes para cumplir una especificacién aceptabley aun
asi tiene que ser sometido a tratamiento a bordo del buque antes de poder ser utilizado. El
combustible residual preparado para su utilizacién en buques es denominado MFO (delinglés
«marine fuel oil»=fuel oil marino), IFO (intermediate fuel oil=fuel oil intermedio), o algunas
veces por su viscosidad, 380 centiStokes 0 180 centiStokes. Solo es idoneo para los motores
mas grandesy esta principalmente ideado para los motores principales en buques de servicio
oceanico.
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items de costo

Clasificacion general de costos

COSTOS DE MANEJO
ALMACEN Y LUBRICANTE
REPARACION Y MANTENIMIENTO
SEGURO
1COSTOS OPERATIVOS COSTOS GENERALES
2 MANTENIMIENTO
PERIODICO
3 COSTOS DE VIAJE
FUELOIL
4.COSTOS DE
MANEJO DE CARGA DIESEL OIL
COSTOS PORTUARIOS
PASO POR EL CANAL
5COSTOS
DE CAPITAL
INTERES / DIVIDENDO
PAGO DE DEUDAS

Los combustibles marinos se clasifican en combustibles residuales*: IFO3° 180 centistoke
(CST), IFO 380 (CST), IFO 500 CST y combustibles destilados®*: Marine Diesel (MDO) y Marine
Gasoil (MGO).

SOELIFO (Intermediate Fuel Oil) es un combustible marino perteneciente al grupo de los fuels
residuales.

51 Son combustibles mas limpios y mas faciles de emplear. Cuesta casi el doble del combus-
tible residual. Es uno de los productos extraidos del petroleo crudo en la refineria. Es mas
idoneo para buques pequefios, naves costerasy en los motores auxiliares empleados a bordo
para generar potencia eléctrica o hidraulica. Los destilados cobran mayor importancia por
razones ambientales pues emiten menos gases de efecto de invernadero.
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Puerto IFO 380 IFO 180 MGO Fecha

(3,5 %) (3,5 %) (1,5 %)
Maracaibo  289.004+2.00  326.00 $+2.00  498.504 +2.00 2017-05-2012
Rio 300.50—-0.00  332.00—»0.00  681.504+1.00 2017-05-2012
Santos 295.50—0.00  327.00—0.00  694.504 +1.00 2017-05-2012

Como ejemplo de las variaciones de precio por ubicacion, en Sudamérica, Bunkerindex®?re-
porté en Maracaibo el Bunker IFO 380 en USD 280.00 por tonelada métrica, y en Rio de Janeiro
a USD 300.00 por TM. Pero la variacion en el MGO (Marine Gas Qil), de USD 498 en Maracaibo
a USD 694 en Santos, Brasil. Estas variaciones provienen de condiciones de ofertay demanda
que sedan por multiples razones de diferente indole.

Elhecho,yloimportante a destacar es que ya hemos explicado que el combustible repre-
senta uno de los principales costos del transporte maritimo por lo que la seleccién del tamafio
de buquey su utilizacién éptima van a ser determinantes en el costo por tonelada de carga
transportada.

Charter rates

En la seccion anterior tratamos el tema de costos del transporte maritimo por unidad de carga
transportada, tomando como base los costos de operacion, costos de viaje, de capital y demas.
Larealidad es que esto es aplicable y usualmente de valor Unicamente para el naviero. El
duefio de la carga que usualmente contrata los servicios de una naviera, lo hace por medio
de un contrato de fletamento, para el que utiliza una alguna de las formas mas comunes de
contratacion; a tiempo, a casco desnudo, y por viaje. En cualquiera de estos casos, el precio
a pagar por el duefio de la carga puede o no guardar relacion con los costos reales de trans-
porte, lo mas seguro es que los precios seran determinados por la libre ofertay demanda en
el mercado, lo que varia dependiendo de muchos factores. La oferta la determina la flota, su
composiciony ubicacion. La demanda la determinan factores como el mercado internacional,
las estaciones del afo, la produccién, etc. Existe, por lo tanto, relativa volatilidad en los mer-
cados, ydadas las circunstancias internacionales que prevalecen, la demanda esta relativa-
mente baja, la oferta alta, por lo que los charter ratesy los fletes estan bajos, en algunos casos
por debajo de los costos de operacién del buque.

Un estudio de Fearnley "s ®® muestra que los charter rates para la contratacion de un buque
Supramaxde 53,000 TPM por un afio alcanzé USD 9,300 por dia como valor mas alto, y el mas
bajo de USD 6,600 por dia. En el caso del Panamax, de 75,000 TPM, el costo del charter por un
afno alcanz6 USD 12,400 por dia, y el méas bajo a USD 7,250 por dia. O sea que un buque Pa-
namax pudo contratarse por menos que un Supramax, y uno Capesize también pudo contra-

52 http://www.bunkerindex.com/index.php
53 https://www.fearnleys.no/weekly_issue/pdf/698
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tarse por menos que uno Supramax. En conclusién, como puede verse en la grafica, los dife-
rentes tamafios de buque estan practicamente compitiendo a la par, lo que favorece la con-
tratacion de buques mas grandes, siemprey cuando puedan cargarse a su maxima capacidad.
En otras palabras, dadas las condiciones de mercado actuales, seria conveniente contratar
un Panamax siemprey cuando pueda transportar carga a sumaxima capacidad. El costo uni-
tario de carga transportada serfa mucho menor que el de utilizar un Supramax.

Tarifas 2017 Bajo 2017 Alto
CAPESIZE (USD/DiA, USD/TONELADA)
TCT Cont/Far east (180° tpm) 12.000 35.000
Tubarao / R. dam (mineral de hierro) 5.10 8.25
Richards Bay / R. dam 4.70 7.60
Transatlantic RV 6.800 14.800
TCT Cont / Far east 12.000 12.000 21.000
TCT F. East / Cont 2.500 8.600
TCTF. EastRV 4.000 12.000
Murmansk b.13-ARA 15/ 25.000 sc 5.85 7.45
Atlantic RV 9.400 12.000
Pacific RV 3.900 9.200
TCT Cont / F.East 12.000 18.000

. TtciAO |
Capesize 180.000 tpm 10.250 16.500
Capesiza 170.000 tpm 8.650 14.250
Panamax 75.000 tpm 7.250 12.400
Supramax 53.000 tpm 6.600 9.300

El caso delostanqueros es similar, aungue todavia los diferentes tamafios de bugue mantienen
algo de distancia entre si. Los charter rates de un buque Aframax®* por un afio oscilan entre
USD 15,500y USD 18,500 por dia, y los charter rates de un buque Suez max van desde USD
18,500 por dia hasta 22,800 por dia; 0 sea que no existe un traslape entre los charter rates de
los dos tamafios de buque. Los tanqueros tienen ese comportamiento en arte porque el salto
entre un Aframaxy un Suezmax, en cuanto a tamafio, es bastante grande como puede verse
en la grafica a continuacion:

54 Aframax es un tanquero mediano con un TPM entre 80,000 y 120,000. La nomenclatura
proviene de AFRA (Average Freight Rate Assessment), término utilizado para estandarizar
ese tamano de buque.

129



130

PRESENTE Y FUTURO DEL TRANSPORTE POR LA HIDROVIA PARAGUAY - PARANA

Eslora Manga
A Coastal Tanker b 205 m i 30m
B Aframax rin—— 221m il a2m
C Suezmax 273 m 47Tm
D Very Large Crude Carriers 344m 70m

CUn buque Suezmax puede tener mas de 50 metros de esloray 15 mts mas de manga que
un Aframax, y en términos de calado, un Aframax puede tener 21 metros versus un Suezmax
que puede alcanzar 23 metros de calado. De ahi que los Aframax y Panamax sean mas aptos
para productos derivados de petroleoy los Suezmax para petréleo crudo. Para la hidrovia los
mas aptos serian los Panamax 0 mas pequefios.

Tarifas

Sucio (Spot WS) 2017 Bajo 2017 Alto
MEG/Oeste VLCC 25.00 60.00
MEG/Japdn VLCC 45.00 96.50
MEG/Singapur VLCC 45.00 96.00
WAF/FEAST 260.000 55.00 97.50
WAF/USAC 130.000 70.00 117.5
Sidi Kerir/W Me 135.000 75.00 117.5
N. Afr/Euromed 80.000 95.00 190.0
Reino Unido/Cont 80.000 92.50 110.0
Caribs/USG 70.000 90.00 215.0
LIMPIO (Spot WS) 2017 Bajo 2017 Alto
MEG/Japdn 75.000 80.00 155.0
MEG/Japdn 55.000 100.0 150.0
MEG/Japdn 30.000 120.0 167.5
Singapur/Japon 30.000 137.5 180.0
Baltico T/A 60.000 110.0 155.0
UKC-Med/States 37.000 120.0 210.0
USG/UKC-Med 38.000 80.00 150.0
T/C 1 ANO (usd/dia) (tedrico) 2017 Bajo 2017 Alto
VLCC (mod) 27000 30000
Suezmax (mod) 18500 22800
Aframax (mod) 15000 18500
LR2 105.00 15500 16750
LR1 80.00 13750 14000
MR 47.00 12500 13750
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Buques Panamax 4000-5300 teu pasados a desguace y en estado idle: 2008-2017
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Fuente: Alphaliner

Tanto los buques de Gas como los RoRo no tendrian mayores ventajas con respecto a la pro-
fundizacion de la hidrovia pues sus calados usualmente estan muy por debajo de los calados
que se espera tener con el dragado adicional hasta el kilbmetro 452.

Los buques portacontenedores también podrian beneficiarse de una mayor profundidad
en la hidrovia, dependiendo claro esta del tamafio del buquey de su respectivo calado ma-
ximo. En términos de charter rates, los buques portacontenedores han tenido un comporta-
miento similar al de los graneleros en que la diferenciacion de los charter rates es cada vez
menor como puede apreciarse en la grafica. Desde los buques de 2,500 TEU hasta los de 4,250
TEU los charter rates por aflo son muy similares lo que favorece el uso de buques de mayor
capacidad, siemprey cuando la hidrovia pueda ofrecer la profundidad que permita el calado
maximo del buque. El calado méximo de estos buques oscila entre 10 metros, para los buques
de hasta 2,500 TEUy 12.5 metros, para los buques Panamax.

Con respecto a los buques Panamax, es importante sefialar que este tamafio de buque
portacontenedor esta variando considerablemente desde la inauguracion del tercer juego
de esclusas del Canal de Panama. De hecho, el buque portacontenedores Panamax tradicional,
tenia un tamafio que tenfa como proposito maximizar la manga y eslora al tamafio maximo
delas esclusas del Canal de panama antes de ser ampliado. Estas dimensiones hacian que
ese buque fuera extremadamente inestable, por lo que tenia que operar con una cantidad
importante de agua de lastre para compensar sus dimensiones no aptas para la navegacion.
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El coeficiente de bloque del bugue no era el adecuado por lo que su consumo de combustible
también era extremadamente alto. Con la inauguracion del nuevo juego de esclusas del Canal
de Panama, los buques portacontenedores Panamax estan siendo desguazados o dejando
de operar. De acuerdo con Alphaliner en su informe de abril del 2017, Tal como se muestra en
la grafica a continuacion, tan solo 88 buques Panamax quedan navegando por el Canal de
Panama, comparado con 221 que navegaban antes de junio del 2016. Alphaliner proyecta
que para junio del 2017 puede que queden menos de 50, en su mayoria reemplazados por
buques neo-panamax. El hecho es una buena parte de esa flota ya se ha enviado a desguace
y otra parteimportante esta ociosa. Como puede verse en la grafica a continuacion, los charter
rates de este tipo de bugue también han caido considerablemente.

Contratos de fletamento

En el caso dela Hidrovia, los contratos tipicos de fletamento son los contratos por viaje y por
tiempo. En ambos casos el beneficio en concepto de una mejor utilizacién del buque como
resultado de un mayor calado, los puede percibir directamente el fletador, o mejor dicho, el
duefio de la carga, dado que, en ambos casos, la mejor utilizaciéon del buque redundara en
costos por unidad de carga transportada mas bajos.

Algunas conclusiones

El crecimiento econémico generaly la competitividad del comercio exterior de los paises de-
penden de muchos factores. Uno de los mas importantes es el costo de la logistica que incluye
entre otros, los costos de transporte, almacenajey entrega. La cadena de suministros de pro-
ductos agropecuarios incluye el transporte terrestre, manejo portuario, almacenaje, transporte
maritimo, seguros, etc. En ese sentido también es importante sefialar que en el caso de Sur
América, aligual que el de Estados Unidos, la produccién agricola se encuentra a bastante
distancia del mar, por lo que los costos de transporte pueden incidir de manera importante
en la competitividad del pais.

La experiencia internacional demuestra que el desarrollo de hidrovias eficientes contribuye
al mejoramiento de la competitividad, a la generacién de economias de escala, a la reduccion
de costos logisticos, a una mejor insercion en el comercio internacionaly al desarrollo de
nuevos polos de actividad econémica.

Desde laimplementacién de la Hidrovia se pueden visualizarimportantes cambios en
toda la region de influencia relacionados con la infraestructura de transporte (reduccion en
los precios del transporte de cargas) que han tenido un efecto significativo en la expansion
de la produccion de los cultivos exportables, tanto en la superficie cultivada, cuanto en el vo-
lumen producido y exportado, como en la introducciéon de nuevas actividades econémicas
con lainstalaciéon de plantas de agregacién de valor. Existe un consenso generalizado, que
este estudio comparte, de que la puesta en marcha de la Hidrovia ha sido una decisién correcta
con unaimplementacion eficaz, que ha logrado impulsar el desarrollo del paisy ha apoyado
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alos demas paises participantes de la Hidrovia.

Analizado un grupo de cultivos especialmente dedicados al comercio exterior (soja, maiz,
trigo, cebada, girasol, sorgo y mani) resulta notorio que al aumentar la capacidad de transporte
alo largo de lavia se hanido incorporando mayores superficies sembradasy se han aplicado
nuevas tecnologias que permitieron una linea ascendente de la produccién solo interrumpida
por la crisis global del 2008/2009, a saber:

* Las areas cultivadas evolucionaron desde 16,8 millones de hectareas en 1990/91,
24 millones en 2000/01, 31,5 millones en 2010/11, y 36 millones de hectareas en
2015/16.

* Los volumenes producidos lo hicieron desde 36,5 millones de toneladas en 1990/91,
65 millones en 2002/01, 98 millones en 2010/11,y 122 millones en 2015/16.

Otro efecto significativo es el cambio en el perfil productivo del area de la Hidrovia como pro-
ducto de la especializacién en actividades de mayor eficiencia relativa (principalmente el
complejo sojero) que ha permitido el desarrollo del mercado sojero en las republicas de Pa-
raguay y Bolivia y parte del Estado de Mato Grosso de Sul (Brasil), quienes también exportan
através de la Hidrovia, que totalizan en conjunto un area de 32 millones de hectareas cultivadas
de soja con un produccion de 96 millones de toneladas.

lgualmente se verifica como positivo el cambio en la estructura economica (ingresos de
nuevas empresasy actividades economicas como instalaciones industriales, logisticas, puertos
y terminales especializadas, etc.) a lo largo de la Hidrovia, que han permitido la producciény
exportacion de harinasy aceites vegetales en volumenes muy significativos, que colocan ala
Argentina como uno de los principales proveedores de estos productos en el mundo.

Si bien hemos verificado que la superficie cultivada se incrementoé en el periodo 1990/2016
en 2,1 vecesy losvolumenes producidos lo hicieron 3,3 veces, si se analiza por periodos se ob-
serva que latasa de crecimiento haido paulatinamente perdiendo impulso: en efecto, se com-
prueba que la tasa fue de un 9% del periodo pre crisis (2000/2001), un 6% posteriormente, y se
quedd en un exiguo 2% en la campafa 2015/2016, lo que debe servircomo un llamado de aten-
cion hacia el futuroy en apoyo a la necesidad de actualizar las prestaciones de la hidrovia, en
un nuevo contexto dado por la reconfiguracion de los mercados globales que facilita la am-
pliacion del canal de Panama y otros factores que influyen en el mercado del transporte por
agua, como el aumento del tamario de las naves, que presionan en forma dindmica en demanda
de mayor eficiencia de la infraestructura, primordialmente incremento de su profundidad y
mejoras en las areas de cruce y maniobras para alcanzar mayor eficiencia del sistema.

Entre los beneficios esperados de una mejora en la infraestructura de la via navegable dis-
tinguimos los siguientes:

* Beneficios directos, que son aquellos relacionados directamente a los cambios
que se producirian en la productividad de la via navegable, la que puede ser medida
como una disminucion de la cantidad de buques necesarios para transportar un
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mismo tonelaje (si el resto de las variables permanece igual), lo que para 56 millones
de toneladas representaria 1.640 buques a 34’ de profundidad, disminuyendo a
1.560 buques (-80) a36’ 0 1.493 buques (-147) a 38..

El otro modo es en el valor de los fletes, los que en la hipotesis anterior significarian ahorros
anuales de USD 95 millones a 36’ 0 de USD 176 millones a 38’ de profundidad.

Sisetoman los pronosticos para la produccion agropecuaria argentina realizados por la
FAO para el periodo 2017/2025, los beneficios acumulados representarian ahorros en cantidad
de 816 buques a 36’ a unvalordefletes de USD 1.564 millones, 0 931 buques a 38 en cantidad
aunvalordefletes de USD 1.765 millones.

A los beneficios antes mencionados se le deben adicionar los incrementos consecuentes
detraficos ascendentes de insumos para la produccién, asi como otros tipos de embarcaciones
que utilizan la Hidrovia, como los contenedores, car-carriers, metaneros, cruceros, etc.

* Beneficios indirectos, que son los efectos que una eventual ampliacion en la via
tendria sobre la actividad econdmica agroindustrial de la region productiva que
sirve, en términos de volumenes producidosy del valor de esa produccién, como
asitambién a las otras industrias que también utilizan la Hidrovia.

Mediante metodologias econométricas utilizadas en un estudio reciente de la CEPAL se pudo
determinar que el impacto que tiene un incremento de la profundidad en la via navegable
sobre la produccion agropecuaria, resulta una tasa de crecimiento promedio anual de 6%, lo
que se mantiene por un periodo de 20 afios.

Sobre dicha base se calculé el impacto econémico de cada pie adicional como la subs-
traccion delincremento del Valor Bruto de la Produccién Agricola. En el caso analizado ese
valorincremental anual es del orden de los USD 1.895 millones por cada pie adicional de pro-
fundidad. Adichovalor, se le debe sustraer el costo de la nueva profundidad, que no fue cal-
culado por no ser objeto de este estudio.

La distribucion aproximada entre los agentes privados de ese incremento adicional del
valordela produccion (VBP) impactaria anualmente en un 19,7% sobre los resultados de los
productoresy los duefios de la tierra (USD 373 millones) y el 45,3% (USD 858 millones) entre
los integrantes de las cadenas de valor de la producciony la logistica. Asu vez en el Estado
impactaria el 35,2% del VBPA (USD 664 millones), distribuido en el 33,6% (USD 637 millones)
para el Estado Nacionaly el 1,4% (USD 26,5 millones) para las provincias y municipios.

Los beneficios directos e indirectos mencionados son, de todos modos, parciales. En efecto,
por el lado de los beneficios directos, los efectos totales seran mayores toda vez que los cal-
culos presentados no incluyen los beneficios que traeria el cambio de la flota operando en la
hidrovia, los cambios dinamicos en los mercados, los efectos sobre otras cargas como con-
tenedores, car-carriers, metaneros, etc.

Por su parte, también los beneficios indirectos totales serian mayores, dado que el calculo
presentado corresponde solamente a los efectos sobre la produccién agricola pero no incluye

aquellos acarreados para las demas industrias que se benefician del uso de la Hidrovia. Asi-
mismo, los efectos inducidos también deberian serincluidos dentro de los calculos completos
que en este estudio no pudieron ser realizados.

La necesidad de afrontar crecientes volimenes en granos y derivados, la convivencia entre
distintos tipos de buque y el aumento de sus dimensiones, nos llevan a pensar que el sistema
actual ya esta siendo demasiado exigido y que de no hacerse obras de optimizacion podria
en el futuro, constituirse en una verdadera barrera fisicay econdmica para el desarrollo de
nuestro comercio exterior.

En consecuencia, podemos afirmar que la ampliacion de la Hidrovia, ain dentro de la par-
cialidad de los resultados objetivamente presentados en este estudio, es un proyecto estra-
tégico de cargas, con alto impacto econdmico y social, fundamental para el desarrollo futuro
del paisy la integracion de los paises de la cuenca.

De acuerdo a Kome Ajise®, un proyecto para cargas es «una mejora que contribuye signi-
ficativamente a la actividad o vitalidad del sistema de transporte de mercancias; alivia la con-
gestion en el sistema de carga; mejora la seguridad, la safety o la resiliencia del sistema de
carga; mejora o preserva la infraestructura del sistema de carga; Implementa tecnologia o in-
novacion para mejorar el sistema de transporte de mercancias o reducir o evitar sus impactos
negativos;y reduce o evitaimpactos adversos a la comunidad y / o0 al medio ambiente del sis-
temade carga.»

En efecto, la ampliacién de la Hidrovia es acorde con dicha definicion:

Caracteristica (Laampliaciondela
Hidrovia la cumple?

Una mejora que contribuye significativamente a la actividad Sl

o vitalidad del sistema de transporte de mercancias;

Alivia la congestion en el sistema de carga; Sl

Mejora la seguridad, la safety o la resiliencia del sistema de carga; Sl

Mejora o preserva la infraestructura del sistema de carga; Sl

Implementa tecnologia o innovacion para mejorar el sistema Sl

de transporte de mercancias o reducir o evitar sus impactos

negativos;

O reduce o evitaimpactos adversos de lacomunidady /o Sl

del medio ambiente del sistema de carga.

Pero ademas, la ampliacién de la Hidrovia cumple con otros objetivos, tal como se ha desa-
rrollado en este estudio:

55 Chief Deputy Director at the California Department of Transportation (Caltrans)
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Caracteristica (Laampliaciondela
Hidrovia la cumple?

Contribuye significativamente al desarrollo social Sl

Contribuye significativamente a la mejora de la productividad Sl

Tiene beneficios concretos a los cargadores, exportadores SI

eimportadores

Contribuye significativamente a una mejor insercion internacional Sl

de laeconomia doméstica

Contribuye significativamente a una mejor integracion regional Sl

Contribuye a la expansion de nuevas actividades economicas Sl

relacionadas en su area de influencia?

Contribuye a la creacion de nuevos puestos de trabajo directos, Sl

indirectos einducidos?

Comentarios finales

De las diferentes entrevistas mantenidas en el desarrollo del trabajo, tanto con profesionales
como con actores de la actividad, hemos recogido los siguientes comentarios que hemos
considerado pertinente incluir:

*Las obras de modificacion de la Hidrovia podrian generarimportantes beneficios
directos en volumenes transportados y fletes y podria generar un aumento del orden
del 6% de la produccion agropecuaria como beneficio indirecto, multiplicando la
ganancia de costos unas 10 veces mas que la ganancia directa. En este punto seria
conveniente identificar y cuantificar las ventajas (ingresos sociales) y desventajas
(costosy gastos sociales) y determinar el beneficio social y privado del proyecto de
inversion. El proceso técnico que permite hacer eso se conoce como Analisis Costo
Beneficio (ACB).

* Esimportante tener en cuenta que para el cargador el sistema es el que actual-
mente utiliza, por lo que no cuestiona su capacidad. Por ese motivo es necesario
informar ampliamente a todos los actores involucrados de los beneficios que po-
drian recibir con las obras de modificacion de la via navegable y estructurar un sis-
tema de alianzas estratégicas alineadas en la construccion de acuerdo sobre la con-
vergencia de intereses.

* Un sistema mas productivo generaria mas tonelaje transportado, con todos sus
efectos multiplicadores. Las demoras en el sistema actual impactan seriamente los
resultados de los cargadores y afectan la productividad del sistema.

* Silogramos comprender el funcionamiento de la Hidrovia como sistema, inclu-
yendo las producciones potenciales de Brasil, Bolivia, Paraguay y la Argentina, po-

dremos enfrentar la demanda creciente del mercado global con mayor fortaleza.
*]gualmente es necesario comprender que el crecimiento de la actividad en la region
generaria crecimientos equivalentes en los traficos ascendentes. Del mismo modo,
las inversiones en infraestructura empujarian a una revalorizacion de las tierras
productivas, actualesy potenciales.

* Muchas voces en el sector coinciden en que seria prioritaria la profundizacién del
Rio de la Plata. Esto permitiria multiples beneficios como el ingreso de buques de
mayor tamanfo y evitaria las esperas de mareas, por ejemplo.

* Muchos opinan también que por las caracteristicas del rio no deberia haber un
impacto ambiental grave por el dragado, sin embargo hay zonas que podrian tenerlo
y generarian un debate ambiental, por lo que se debe encarar esta cuestion con una
estrategia consistente.

* Otra opinion muy difundida es que los planes de gobierno no exponen la impor-
tancia del transporte por agua en la economia argentinay prioriza inversiones en
carreteras, autopistas y el Plan Belgrano.

* Para dilucidar la disyuntiva entre subir por el Madeira/Amazonas para acceder al
mercado chino, o bajar por la Hidrovia, se puede implementar una técnica que se
usa en microeconomia para representar el lugar geométrico que describe las infinitas
combinaciones posibles de las cantidades de dos inputs o factores productivos va-
riables que siguiendo una determinada tecnologia le permiten obtener a la empresa
una misma cantidad de producto. Esta técnica se conoce como determinacién de
la curva isocuanta: cuanto mayor sea la distancia de la linea recta desde el origen,
mayor sera el costo de produccién.
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Anexo 1 . . .
Detalles de las zonas bajo estudio en este informe

0s cinco sectores descriptos en el Escenario Actual, se encuentran descriptas a con-
tinuacion:

* E| Rio Parana desde su inicio en el Parana Inferior, kilbmetro 233 hasta el kildmetro
460, correspondiente a la profundizacion actual de 34 pies.

* El Rio Parana de las Palmas desde el Kildmetro 48 hasta el Kildbmetro 179,5.

* El Canal Emilio Mitre, Canal de Acceso al Puerto de Buenos Aires, La Zona Comun
y el Rio de la Plata hasta su comunicacion con el Océano.

* El Parana Guazu, Parana Bravo y el Canal Martin Garcia. En este sector se podria
incluir al Pasaje talavera como alternativa entre los kildbmetros 181y 216.

* El Rio Parana Inferior desde el kilbmetro 460 hasta el kilometro 584 del Parana
Medio correspondiente a la rada del Puerto de Santa Fe.

Elrio Parana desde Km 233 hasta el Km 460
En este lugar del Rio es donde estan establecidas la mayor cantidad de Terminales Portuarias,
principalmente en los Puertos de San Martiny San Lorenzo.

Enestesector, y a los efectos de la descripcion de la navegacion, el Rio se divide en:

1. Pasos Criticos.

2. Navegacion por Sectores Portuarios.
3. Entre Pasos.

4. Navegacion por Rutas Secundarias.

Los Pasos Criticos son lugares donde los Bugues comprometidos por su calado, no tienen
otra posibilidad que navegar sobre el Canal de Navegacion, dentro de lo posible en el sector
cercano al Eje Troncal de Navegacion y donde es necesario mantener las profundidades a
través de dragados. Estos pasos tienen por caracteristica su estrechez, curvas con angulos de
caida muy pronunciadosy una traza muy inestable (con cambios muy frecuentes).
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Anexo 1. Detalles de las zonas bajo estudio en este informe

Cabe mencionar que la mayor cantidad de acaecimientos, relacionados con problemas
ajenos a la condicion operativa del Buque, se producen en estos lugares donde el Calado se
encuentra restringido respecto a la profundidad, donde en algunos sectores el Eje del Canal
de Navegacion no coincide con la direccion de la corriente y donde en algunas partes existen
cambios de rumbos muy significativosy la incidencia de la corriente se manifiesta critica para
la correcta maniobrabilidad de los Buques, afectandolos en mayor proporcién en la medida
que aumenta su Portey su Calado. En este sentido, el Bugue de disefio de la Hidrovia con un
calado de 34 pies, en la situacién actual, atraviesa sectores de riesgo que, si bien se podrian
considerar aceptables, estan mencionados en el Plan Maestro de la Hidrovia de acuerdo a la
siguiente descripcion:

Sectores de riesgo a la navegacion para un buque de diseiio

Lugar Kilometros Aclaracion

1 Paso Entre km 287y 295 Paso angosto con profundidades
Los ratones determinantes y dificultad en la
maniobra, incidencia nocturna
considerable relacionado con el
balizamiento

2 Paso
Las hermanas

Entre km 315y 325  Paso angosto con profundidades
determinantes, cambios de rumbo
pronunciados

3 Paso tonelero  Entre km 330y 334 Profundidades determinantes
4 Paso abajo Entre km 334y 343 Paso angosto con profundides
San Nicolas determinantes y dificultad en la
maniobra
5 Paso paraguayo Entre km 385y 390 Paso con profundidades determinantes

y dificultad relacionada con el
balizamiento - paso angosto para
evolucion de convoyes de empuje

6 Paso abajo Entre 399y 401 Paso con profundidades determinantes
Alvear
7 Paso Alveary  Entre km 403y 408 Paso con profundidades determinantes,
Puerto Villa incidencia de la corriente al navegar una
Gobernador travesia
140 Galvez
8 Paso Borghi Entre km 438y 439 Paso con profundidades determinantes
9 Paso Bella Vista Entre km 449y 453 Paso con profundidades determinantes

y cambios de rumbo pronunciados
fuente: plan maestro del rio parana

Fuente: Plan maestroy director del sistema de navegacion troncal (2010).
Nota: en sombreado se indican los pasos considerados mas criticos para la navegacion.

Rio Parana inferior

Los lugares correspondientes a los ftems 3y 4, son secciones del rio donde existen bifurcaciones
que compiten entre si a veces por largos periodos, complicando la toma de decisiones al mo-
mento de definir la mejor ruta, la traza de navegacion que pasaba por el Canal Oriental se ha
corrido a la otra margen del Rio, transformando al Canal Principal en Canal Secundarioy al
antiguo Secundario en Principal.

Desde el punto de vista de la seguridad, en ese sector la ruta se presentaba critica a la
altura del kilémetro 340 donde el canal era muy estrecho relacionado con el cambio de rumbo
eincidencia de la corriente, siendo alin mas critico navegando aguas arriba con el Buque de
disefio con un calado de 34 pies.

Los demas items que enumeran los Pasos Criticos, los que presentan mayor dificultad
para la situacion actual son los N°1,2, 7y 9. Principalmente el N°1.Entre los km 286,6 y 296,4
se presenta sobre la margen occidental el Paso Los Ratones, donde en todo su recorrido pre-
senta tres denominaciones, entre los Km 286,6 y 290,6 Paso Abajo Los Ratones; entre los Km
290,6'y 292,5 Entre Paso Los ratones/Los Ratones y entre los Km 292,5y 296,4 Paso Los Ratones.
Sobre la margen oriental se encuentra la ruta secundaria del paso Los Ratones. Ambas rutas
circundan a laisla del Diablo. Se encuentran balizados, y mientras que en la ruta principal el
balizamiento se basa en boyas luminosas, en la ruta secundaria se presenta una combinacion
entre boyas ciegasy luminosas.

El paso Los Ratones es un sector critico para la navegacion por tener curvas pronunciadas
en el km 287y en el km 290, que representan dificultad en la maniobra. Ademas, en todo su
recorrido se encuentran profundidades determinantes, es un sector de mano Unica, teniendo
la prioridad los buques que navegan aguas abajo.

Ala altura dela curva del km 290 existe un cambio en las profundidadesy un cambio en
la direccién de la corriente que, con ciertos buquesy con visibilidad reducida, resulta dificil
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afrontarlas. Posiblemente se podria mejorar esta situacion cambiando sus caracteristicas lu-
minosas o simplemente convirtiéndolas en isofasicas.

En menor medida se presenta como critica la navegacion en zonas portuarias, por lo que
representa el pasaje de los barcos y su interaccién con aquellos que se encuentran amarrados.
Se entiende que este representa un riesgo aceptable, ya que el objetivo principal del Buque
esllegar al puertoy poder descargar o cargar. Aquellos puertos alejados de la Traza Troncal
de Navegaciony que a suvez necesitan su propio canal de navegacién para poder acceder a
ellos, se muestran en desventajas competitivas respecto del resto. En Ramallo la ruta principal
de navegacion no pasa frente a los muelles y las construcciones portuarias existentes se en-
cuentran en desuso, embancadasy abandonadas. En puerto San Martin, existe un canal man-
tenido porlas Terminales Portuarias para que los buques puedan llegar hasta los muelles, a
suvez luego de zarpar es necesario navegar hacia atras, representando un riego mayor, razén
porla cual se haimpuesto el uso de remolcadores con los costos que ello significa.

A continuacién, se enumeran los sectores del rio donde la Traza Troncal de Navegacion
se encuentra proxima a las Terminales Portuarias, y en sombreados aquellos que se muestran
mas criticos.

Sectores donde la traza se aproxima a las terminales portuarias

Anexo 1. Detalles de las zonas bajo estudio en este informe

item Lugar Kilometros Aclaracion
1 Puerto de la empresa Entre km 328y 329 Zona portuaria
Bunge Argentina
2 Puerto de San Nicolas Entre km 344 y km 348 Zona portuaria
curva pronunciada
3 Puerto acevedo Entre km 364 y 365 Zona portuaria pronunciada
4 Puerto de rosario Entre km 414 y 425 Zona portuaria

Fuente: Plan maestroy director del sistema de navegacion troncal (2010).
Nota: en sombreado se indican los pasos considerados mas criticos para la navegacion.

Existen otros sectores como los que se enumeran a continuacion que también representan
riesgo, principalmente el primero de ellos.

item Lugar Kilometros Aclaracion

1 Desembocadura delrio  km 234 Punto de convergencia
de dos rios

Cruce bajo un puente

2 Puente rosario-victoria  Entre km 429y 432

Fuente: Plan maestroy director del sistema de navegacion troncal (2010).
Nota: en sombreado se indican los pasos considerados mas criticos para la navegacion.

Los acaecimientos a la navegacién representan serios inconvenientes ya que en ciertos casos
se interrumpe la navegacion por obstruccion de la via navegable por largos periodos. El sistema

no cuenta con un servicio de emergencia, que en forma rapiday efectiva retire el obstaculoy
se pueda continuar utilizando la Via.

Por Ultimo, cabe resaltar laimportancia de los Entrepasos. En ellos se encuentran las Radas
con sus respectivas Zonas de Maniobray los lugares reservados para maniobras de emergen-
cias. Antes de cada Paso Critico, lugares estrechos donde la varadura de un bugue normal-
mente obstruye la navegacion de otros, resulta imprescindible contar con un sector exclusivo
para maniobras de emergencia con profundidades efectivasiguales o superiores a las de la
Ruta Troncal. En otros casos por escasa visibilidad, espera de mareas u otros motivos, es ne-
cesario contar con espejos de maniobray fondeo adecuados, relacionados con los calados
de despacho, esos espacios naturales reducen su dimension en la medida que se aumentan
los calados. Estos lugares, a su vez, serfan muy Utiles cuando por ejemplo un bugque en transito
aun puerto como San Lorenzo, si encontrase un Paso Critico obstruido, y a suvez no tiene la
posibilidad por su calado de usar una ruta secundaria, tendria la necesidad de encontrar un
fondeadero seguro para poder esperar la liberacién de Paso, sin ocupar una Rada Portuaria.
También serian muy Utiles para asignar a aquellos buques que terminan su descarga y no
tienen Radas para permanecer en espera de su ventana de carga, siendo obligados a proceder
a Recalada para luego regresar cuando se les asigna una Rada. Es muy importante reglamentar
la permanenciayfondeo en estas areas, a efectos de utilizarlas para descomprimir eficiente-
mente el trafico y eliminar costos innecesarios. A su vez esas zonas representarian lugares
aptos de espera en el rio proximos a las Terminales portuarias, situacion que contribuiria a
descongestionar el trafico.

Ala altura de los Pasos Tonelero, Abajo San Nicolas, Las Hermanas y los Ratones se pre-
sentan rutas secundarias con profundidades menores a las Rutas Principales que normalmente
son usadas por barcos con calados menores, barcos en lastre en navegacion aguas arriba,
barcos de porte menory trenes de empuje ya sea aguas arriba o aguas abajo.

Estos sectores cobran mucha importancia cuando en la navegacion aguas abajo los buques
cargados utilizando la ruta principal obstaculizan la navegacion de aquellos que lo hacen
aguas arriba, donde se presenta una importante congestion en trafico. Estas rutas estan ba-
lizadasy su tratamiento es diferente al de las Rutas Principales ya que solo esta previsto el
mantenimiento de las sefiales de balizamiento. En ese sentidoy a los efectos de posibilitar
una adecuada separacion de Trafico donde se contribuya a su descongestion, en esos sectores
serfa conveniente que estas Rutas Secundarias reciban el mismo tratamiento que las Princi-
pales, adecuando a su vez sus profundidades para ser franqueadas por barcos hasta con un
calado de 7,50 metros, que es calado que normalmente traen, en lastre, los buques de disefio
de la hidrovia, que navegan en procura de los puertos de carga.

Rio Parana de las Palmas (Km 48 hasta Km 179,5)
ElRio Parana de las Palmas es el mas meridional de los grandes brazos en que se divide el Rio
Paranaen el tramo final de su Delta

Se halla completamente dentro de la provincia de Buenos Aires y debe sunombre a los
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palmares que antiguamente crecian en sus orillas, teniendo una extension de 132 km, entre
el km 48y 63 presenta un canal boyado, siendo la disposicion de las boyas similar a la del
Canal Emilio Mitre.

Se encuentra sefializado en toda su extension y tiene la particularidad de presentar vueltas
muy pronunciadasy en ciertos casos curvasy contracurvas.

ElCanal de Navegacion es de 116 metros de ancho de solera, exceptos en las Vueltas donde
existe un sobre ancho relacionado con el radio de curvatura cada curva, siendo estrictamente
necesario para la correcta maniobrabilidad de los bugues que la navegan cuya eslora no
puede superar, de acuerdo a la reglamentacion vigente, los 230 metros.

Su profundidad oscila entre los 10y 15 m. En sus orillas se encuentran las ciudades de
Lima, Zarate y Campana, las centrales de energia atémica Atucha ly Il y ademas se ha desa-
rrollado en la zona de Escobar, a la altura del Km 74, un polo para la regasificacion de gas li-
cuado deimportacion.

Sectores criticos para la navegacion

Observaciones

Corriente atravesada/dificultad
relacionada con el
balizamiento/punto de
convergencia de dos rios

Lugar Kilometros

1- Embocadura del Entre el km 179,5
Parand de las Palmas  yelkm 178

Anexo 1. Detalles de las zonas bajo estudio en este informe

2-Vuelta de la zanja del Entre el km 160 Curva sinuosa

Mercadal y el km 157

3-Vuelta de Atucha Entre el km 137 Zona portuaria/Curvay

yelkm 1345 contracurva

4-PuertodelasLimas  Enelkm 133 Zona portuaria

5-Vuelta de San Antonio Entre el km 128
y el km 125

Curvay contracurva

Entre el km 114
y el km 108

6- Puerto de Zarate Zona portuaria

7- Puente Zarate Brazo  Entre el km 108 Cruce bajo un puente/anclas
y el km 105 listas/velocidad adecuada

Entre el km 103
y el km 99

8- Vuelta de Este Curvay contracurva

9- Puerto de Campana  Entre el km 99
y el km 93

Zona portuaria

10- Puerto de Escobar  Entreel km 72
yelkm 70

Zona portuaria

Fuente: Plan maestroy director del sistema de navegacion troncal (2010).
Nota: en sombreado se indican los pasos considerados mas criticos para la navegacion.

Rio Parana de las Palmas (Km 48 hasta Km 179,5)

Cuando el calado resultante prevé el uso de la pleamar, los buques deberan arribar a lazona
de profundidades minimas determinantes en coincidencia con lahoraen quela alturade la
pleamar prevista se cumpla en dicha posicion. La presencia de niebla u otros fendomenos me-
teorologicos, mas las dificultades del trafico (congestion, reserva de canal, clausura por buques
gaseros etc.), pueden introducir dificultades para sincronizar ese movimiento y poder fran-
quear esos lugares con la altura de marea necesaria.

Los buques que bajan desde los puertos del Parana, encuentran para continuar por el rio
de la Plata, profundidades minimas determinantes en el Canal Emilio Mitre y el Canal de
Acceso al puerto de Buenos Aires, para la espera de marea se debe fondear en lazona de Es-
cobar, aproximadamente entre los km 63,8y 68,7 del rio Parana de las Palmas. La capacidad
maxima de barcos en dicho fondeadero oscila entre seis y siete de acuerdo a su tamarfioy
cuando el cupo se completa por seguridad y falta de espacio, la PNA, como Autoridad Maritima,
deriva a los buques antes de ingresar al Parana de las Palmas hacia el fondeadero en proxi-
midades de km 240 del rio Parana Inferior hasta que se descongestione el area de fondeo de
Escobar.Cabe destacarque unavez que el buque de disefio ingresa al Parana de las Palmas,
con el calado actual de 34 pies, le resultan inadecuados los fondeaderos de los kildémetros
152y 123 del Rio Parana de la Palmas, la situacién se torna critica cuando es clausurado el
Complejo ferrovial ubicado en el km 108 de este rio.

Asuvez resultaria imprescindible la adopcion de un Calado Maximo para la navegacion
en larutatroncal, teniendo en cuenta el calado para el cual ha sido disefiada, balizada y pro-
fundizada la via, de manera que el buque de disefio pueda transitar la ruta con adecuada
fluidezy seguridad, contribuyendo ademas para descongestionar a descongestionar el trafico.
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Rio de laPlata hasta el océano

Los buques gaseros con destino a la Planta regasificadora ubicada en Escobar, normalmente
navegan con un calado maximo de aproximadamente 9,65 metros, no necesitando marea
para poder franquear los sectores con profundidades determinantes, con el objeto de no de-
morar a aquellos buques que si la necesitan, los metaneros podrian circular, efectuando
reserva en las horas de bajamar, cuando el canal sea necesario para el flujo del trafico con ca-
lados comprometidos con la profundidad.

El canal Emilio Mitre y el rio de la Plata hasta el océano

El Canal Emilio Mitre se extiende desde el Km 12, confluencia con el Canal de Acceso al Puerto
de BuenosAires hasta el Km 48, préximo a laIsla Lucha, donde seinicia el Parana de las Palmas.
Con una extension de 36 kilémetros.

Setrata de un canal artificial, angosto, de doble viay con un ancho de solera de 100 metros
en casi toda su extensién, excepto entre los km 46,3y 48 donde su solera es de 106 metros.

Este Canal es mantenido periddicamente a través de operaciones de dragado especial-
mente entre los km 46,3 y 48, donde se concentra la mayor sedimentacion.

Sin embargo, en toda su extension se pueden observar diferentes puntos con profundi-
dades minimas cercanas a la determinante del Canal que son de aproximadamente 10,50
metros al cero.

Aefectos de controlar la sedimentacion, se han dragado sectores con profundidades ma-
yores con el objeto que el sedimento se concentre en esos lugares sin perjudicar a todo el
Canal, obteniendo muy buenos resultados.

Anexo 1. Detalles de las zonas bajo estudio en este informe

Con los calados actuales, normalmente se hace necesario franquear el Canal en los horarios
préximos a las pleamares siempre que estas respondan a las previsiones astronémicas o con
valores superiores a esta, ya que cuando el viento sopla de los sectores cercanos al Norte,
estas previsiones se manifiestan alteradas no teniendo la posibilidad de navegarlo con el
margen de seguridad establecido.

En esas circunstancias se hace necesario y obligatorio esperar las previsiones de marea
adecuadas en la Zona del Fondeadero de Escobar con las dificultades ya planteadas en el
punto anterior. El Servicio de Hidrografia Naval emite diariamente un pronéstico de mareas
a efectos que, de alguna manera, se pueda planear la navegacion y esperar el momento mas
oportuno para proseguir navegacion.

Lo planteado parece sencillo, pero los inconvenientes explicados anteriormente, respecto
alosinapropiados lugares de espera, cruce del complejo Ferrovial de Zarate-Brazo largo con
buenavisibilidad y la navegacion de los Buques Metaneros con Reserva del Canal, establecen
que lo masindicado es llegar lo antes posible a Escobar antes de perder el lugar, ya que pla-
nificar la navegacion esperando en el Km 240 del Parana Inferior, antes de entraren el Parana
de las Palmas resulta impredecible con todas las variables planteadas.

El cruce dentro del Canal entre dos buques de disefio cargados con un calado de 34 pies
es una maniobra de riesgo, ya que existe muy poco margen para el error. Notese que sumadas
las mangas de los buquesy considerando, en un cruce que ambos se recuestan sobre su veril,
la distancia entre ellos termina siendo en el mejor de los casos una manga del buque de disefio.
El manejo de la velocidad de cruce de ambos buques es otro factor critico ya que, si se dismi-
nuye o aumenta demasiado, las interacciones entre ambos buques y los veriles sitian a los
mismos en una condicién de riesgo inaceptable.

Cuando resulta necesario cruzarse con un convoy de buques, las dificultades aumentan
debido a que luego de cada cruce los buques tienen que recuperar la mediania del canal y
presentarse de la mejor manera para cruzarse con el siguiente para hacerlo con la seguridad
mas aceptable para esas condiciones. Esta situacion se presenta normalmente debido a que
tanto de subida como de bajada los buques en calado tienen que franquear el Canal en el
mismo horario.

Otro factor es la influencia del viento sobre la superestructura, especialmente en los Car
Carriery sibien los calados de estos buques son menores la condicién de cruce entre ellos
también es critica.

Portodo lo expresado se entiende que al aumentar los calados se deberan actualizar las
Zonas de Cruce con sobre anchos adecuados para que las maniobras se consideren seguras.
Se deberian efectuar pruebas de simulacion de los cruces de acuerdo a las variables mencio-
nadas.

Consideraciones similares se deberian tener en cuenta en la navegacion por el Canal de
Acceso al Puerto de Buenos Aires, que a los efectos de la Hidrovia se extiende desde el Km 12,
confluencia con el Canal Emilio Mitre hasta el Km 37. Este tiene una extension de 25 Km, es
compartido con los bugues con destino al Puerto de Buenos Aires, siendo mayor la densidad
de trafico. El Canal Oficial tiene un ancho de 100 metros de solera y normalmente su profun-
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didad determinante se encuentra proxima al Km 12.

Luego del Km 37 los bugues navegan en una zona naturalmente profunda para la carac-
teristica actual de los calados, para luego arribar a la zona de espera y alijo es conocida como
Zona Comun, se encuentra en un sector ubicado al sur del canal principal entre los km 46 y
56. Su limite sur llega hasta 2 M de los malecones de entrada al puerto de La Plata.

La actividad principal es el intercambio de practicos de las Zonas Rio de la Plata, Rio Parana,
puerto de Buenos Aires, puerto de La Plata y Rio Uruguay. También permanecen fondeados
los buques de entrada o salida, ya sea esperando autorizacién para proseguir, efectuando
provisiones, carga de combustible, reparaciones, inspecciones, etc. Esta zona de fondeo opera
ademas como Rada del Puerto La Platay del Puerto de Buenos Aires.

Desde esta Zona hasta la comunicacion con el océano, el tramo se extiende entre los km
56y 121y abarcalos canales paso Banco Chico e Intermedio. Este segmento de la via troncal
se caracteriza por ser ancho, con veriles menos marcados, siendo el canal intermedio balizado
con boyas de medio canal. Se prevé que nuevas profundizaciones restringiran el ancho dis-
ponible para la navegacién en maximo calado, lo que podria originar la necesidad de areas
especiales para el cruce de los buques.

Entre los km 93y 99 se encuentra el fondeadero natural profundizado en los Ultimos afios,
donde se puede permanecer a la espera de marea necesaria para continuar un viaje de salida
porel Canal Punta Indio. Si bien este fondeadero se trata de un area con profundidades na-
turales generosas, con la sistematica profundizacion de la via troncal requerira a futuro tareas
de dragado. Inclusive podria ser redisefiado con el objeto de aprovechar su mitad norte y
ganar capacidad de recepcion de buques cargados, o bien extenderlo hasta el km 87. Esto
permitiria un ordenamientoy maniobra de zarpada de todos los buques de forma mas orde-
naday segura.

Apartirdel km 121 (par 30) seingresa en el Canal Punta Indio, donde el balizamiento se
dispone en pares de boyas que indican un ancho de canal de 100 m; se garantiza el calado de
disefio de 34 pies. Este canal permite realizar el franqueo de la barra del Rio de la Plata.

Entre los pares 30y 23 (km 121y km 140,8) la traza se mantiene practicamente con rumbo
sureste (salida) noroeste (entrada).

Entre los pares 23y 19 (km 140,8 y km 150) existe una curva con cambios de rumbo abruptos
conocida como el Codillo, donde todos los buques que deban utilizar el canal tienen prohibido
cruzarse.

Apartirdel par 19 (km 150) el canal toma arrumbamiento este para la navegacion de salida
y oeste para la de entrada. Esta traza del canal hace que el rumbo de la corriente no coincida
conelejedelcanal (la creciente se desplaza de este-sureste a oeste-noroeste y la bajante, en
sentido contrario).

Los buques, que transitan este tramo a baja velocidad, deben atravesarse al eje del canal
para corregir lainfluencia de la corriente, lo que produce el efecto de manga aparente, que
provoca, en funcion de la esloray la manga del buque, una mayor necesidad de ancho de
canal para navegar. El efecto de manga aparente se incrementa con la intensidad de la corriente
o con una menor velocidad del buque. Por ello se debe adoptar una velocidad de maniobra
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Isla Martin Gsrcia

adecuada para minimizar la influencia de la corriente.

Entre los pares de boya 7y 3 (km 182,7y km 194,4) el canal posee un sobre ancho destinado
afacilitar el cruce entre buques cuyo calado supere los 29 pies. Es el Unico tramo autorizado
para el cruce de buques cargados en el segmento que se extiende entre el codilloy el km 216.

Las actuales disposiciones limitan el nUmero de buques que pueden cruzarsea4 x2 6 5 x
1,lo cual genera demoras especialmente durante el pico de la cosecha y el pico de actividad
de bugues tanque provenientes de las zonas de alijo Bravo y Charlie.

Esta situacion se da especialmente entre los meses de abril y septiembre. Se podria con-
templar la prolongacion de la zona de cruce para incrementar el nUmero de buques simulta-
neos de forma tal de reducir al minimo las demoras.

Alllegaral par 1, km 210, se debe sortear el casco hundido del Chaco (ex pontén recalada)
y de alli se navega por una zona anchay profunda hasta el km 239, en proximidades del ponton
Recalada, donde finaliza o comienza el servicio de practicaje, y donde finaliza la comunicacion
con el CONTRASE argentino.

Desde alli se puede navegar en aguas libres hacia el este con profundidades en aumento,
manteniendo control informativo con las autoridades maritimas uruguayas, desde Control
La Paloma.

El Parana Guazu, Parana Bravo y canal Martin Garcia
El Canal Martin Garcia, de acuerdo a lo indicado en el Reglamento de Navegacién del Canal
Martin Garcia (REMAGA), ha sido disefiado y construido de una sola via, y dispone de una zona
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de cruce. Si bien ultimamente se han presentado dificultades con la profundidad de este
canal, normalmente se encuentra dragado a una profundidad de 9,75 metros (32 pies) al plano
de reduccion del limite inferior de la media de todas las bajamares (LIMB). El bugue de disefio
tiene una eslora de 245 my 32,6 m de manga, permitiéndose navegar a buques de mayor
eslora (277 m) y manga (44 m) con limitaciones en el calado y en las condiciones meteorolo-
gicas adecuadas.

Alosfines de otorgar mayor fluidez al trafico de buques cuyas dimensiones sean las de di-
sefio se establecen zonas de cruce en distintas partes del Canal.

Para acceder al rio Parana existe un sector concesionado que se encarga de las tareas de
relevamientoy mantenimiento perioddico del drea del rio comprendida entre el km 39 del Rio
de la Platay el km 0 del Rio Uruguay, en una franja de 250 m a cada lado del eje longitudinal
de latraza del canal.

Desde el punto de vista morfoldgico el CMG se puede dividir en dos partes, el canal de na-
vegacion o canal dragado, y el tramo de profundidades naturales.

Elcanalde navegacion o canal es el tramo dragado comprendido entre los km 39y 115,9
en donde se mantienen los siguientes anchos de solera:

*Km39akm54,8:110 m.
*Km 54,8akm67,3: 100 m.
*Km67,3akm 115,9:90 m.

Eltramo de profundidades naturales esta comprendido entre los km 115,9y 145,5 (corres-
pondiente al km 0 del rio Uruguay), con un ancho de solera minimo de 200 m.
Ambos tramos comprenden los siguientes canales o pasos (enumerados de sur a norte):

* Barra del Farallon (km 39 a 54,8).

* Paso del Farallon (km 54,8 a 67,3).

* Barra de San Pedro (km 67,3 a 75,4).

* Paso de San Juan (km 75,4 a 83,8).

* Pozos de San Juan (km 83,8 a 93).

* Canal Nuevo (km 93 a 104,2).

* Canal del Infierno (km 104,22 111,4).

* Canaldel Este (km111,4a122).

* Canal Principal (km 122 al km cero del rio Uruguay).

El canal se encuentra sefializado con boyas a cada lado del mismo, ubicadas a 40 m del pie
deltalud.

Se entiende por zonas contiguas al canal las ubicadas a cada lado del mismo hasta 250
m del eje longitudinal de la traza del mismo.

El canal cuenta con tramos rectosy seis curvas denominadas C1 a C6. En las mismas existe
un sobre ancho de acuerdo a recomendaciones PIANCy una distancia de transicion entre los
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tramos rectosy curvos de 250 m, valor que supera la eslora de disefio.

El plano de reduccion al cual estan referidos los sondajes se denomina LIMB (Limite Inferior
de la Media de todas las Bajamares).

Presenta sectores de fondo duro, y estan comprendidos entre los siguientes km:

*km 62,4 a 64,8, fondo duro en solera 10,35 m (34 pies) al cero LIMB.
*km 69,7 a 70,2, fondo duro en talud sobre veril verde.
*km 93y a95,fondo duro en solera a 10,35 m (34 pies) al cero LIMB.

Croquis Canal Martin Garcia
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En estos sectores los buques cargados deben extremar todas las precauciones posibles, y
ejercer un adecuado uso de la velocidad con el objeto de disminuir el efecto Squat.

En ciertos tramos la corriente trabaja en forma perpendicular al eje del canal y cuando es
muy fuerte para mantenerse en el centro debe aplicarse un abatimiento importante con la
consiguiente mayor ocupacion (efecto de manga aparente), debiendo a veces superar la ve-
locidad de disefio para mantener al buque posicionado dentro del canal.

En el Rio delaPlata, cuando soplan vientos muy fuertes, especialmente desde el cuadrante
sudeste, se produce un incremento importante en la marea mas alla de los valores astrono-
micos tabulados. En esas ocasiones también existe un aumento considerable en la velocidad
de la corriente. Para navegar por la via CMG cuando se dan esas circunstancias las embarca-
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ciones deben esperar fondeadasy reiniciar cuando mejoren las condiciones reinantes. La
regla practica comunmente aplicada, indica que cuando el incremento de altura de marea
en el puerto de La Plata supera los 30 cmen 1 h, no es conveniente iniciar la navegacion por
el CMG.

En el CMG, los lugares permitidos para fondear en espera de marea estan alejados de los
sectores de profundidades minimas, obligando a efectuar una evaluacion muy precisa tanto
del horario como de la altura necesaria para su paso, razén por la cual resulta conveniente
tomar un margen bajo la quilla adicional.

A partirdel km 93y hasta el km 145 la jurisdiccion corresponde a la autoridad uruguaya
con asiento en la ciudad de Carmelo, denominada CWC 22 Control Carmelo que opera en los
mismos canales de comunicacion.

Entre el km 145y la entrada al rio Parana Bravo, existe tan sélo una distancia de 3 km.

Actualmente, en este tramo de la via, la navegacion esta reglamentada por la Ordenanza
PNA 04/00, establece limitaciones en la velocidad, zonas de prohibicion de cruces y adelan-
tamiento, zonas de espera y fondeo, etc.

El Parana Bravo, Guazu y Pasaje Talavera no tienen el mismo tratamiento que el resto de
la via navegable en cuanto al mantenimiento de las profundidades, dragado y adecuacion
de la sefializacion.

Esa parte del rio se caracteriza por el mantenimiento casi natural de las profundidadesy
con el transcurso del tiempo no se han registrado grandes cambios.

En la desembocadura del rio Parana Guazu existe un destacamento de la PNA que tiene
instalado un hidrémetroy las profundidades determinantes de la zona, que son publicadas
en el Boletin Fluvial editado porla DNVN, estan referidas al cero de dicha regla, es decir, el
plano de reduccion de sondajes coincide con el cero de ese hidrometro.

Con laincorporacion de los nuevos recursos electrénicos de navegacion, se deberia esta-
blecer un adecuado sistema de difusion, que permita la recepcion cada 1 h de los datos rele-
vados por los hidrometros a distancia, de forma tal de poder cargarlos en las cartas electro-
nicas, en tiempo real. Ello permitiria, entre otras ventajas, el uso de sistema de control de
margen bajo quilla (Under Keel Clearance).

La opcién de la navegacion por los rios Parana Bravo o Parana Guazu depende del calado
delbuque, debido a que en el Guazu existen profundidades determinantes menores en pro-
ximidades de los Km 124y 165 Isla La Paloma. En estos sectores y a los efectos de una adecuada
separacion de trafico seria conveniente que con la peor condicion de marea puedan ser fran-
queadas por barcos de 7,50 metros de calado.

Tanto los rios Parana Guazu, Parana Bravo y Pasaje Talavera, tienen concesionado el man-
tenimiento del balizamiento, no teniendo el mismo tratamiento que la Ruta Troncal ya que
no se realizan batimetrias periddicas ni tareas de dragado. Estas Ultimas resultarian innece-
sarias dada la estabilidad hidrografica que tiene este sector del rio.

Los buques con mayor calado (pero siempre debajo de 9,75 m), luego de franquear el CMG
debentomar el rio Parané Bravo, que es mas profundo que el Parana Guazu. El sector com-
prendido entre sudesembocadura a la altura del km 138y la intersecciéon con el rio Sauce en
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el km 150, se presenta como un rio angosto y con curvas pronunciadas, donde se debe con-
siderar comprometido el cruce entre dos buques. Esa parte del rio es normalmente navegada
portrenes de empuje, que navegando aguas abajo, se dirigen al puerto de Nueva Palmira.

Luego de franquear el Parana Bravo, seingresa al Parana Guazu, se franquea el puente del
complejo Zarate-Brazo Largo a la altura del km 178, cuyo galibo vertical es de 49 m referidos
al cero delHidrometro de Brazo Largo. Ala altura del km 181 se ingresa al Pasaje Talavera por
el cual se navega hasta el km 216, para luego retomar el Parana Guazu hasta el ingreso al
Parana Inferior a la altura del km 233.

Esta eslanavegacion normal que desarrollan aquellos buques en calado que navegan
aguas arriba por el Canal Martin Garcia'y aquellos que salieron cargados de Nueva Palmira
con destino al exteriory su calado no les permite transitar el CMG. Estos Ultimos pueden superar
con seguridad las determinantes de este tramo con calados de hasta 10,20 metros.

Se podria concluir que un aumento a 34 pies de calado en esta zona, es decir la comuni-
cacion CMG con el Parané Inferior, donde se aumentaria aproximadamente 16 centimetros
de calado, no aportarfa ventajas sustanciales a la situacion actual. En cambio, si el sistema
se profundizara a 36 pies 0 mas entonces incluir en la obra el tramo del Parana Guazu desde
el Puente del complejo Zarate-Brazo Largo a la altura del km 178 hasta el ingreso en el Parana
Inferior, beneficiaria a las terminales Del Guazu y del puerto de Ibicuy, los cuales podrian cargar
buques al maximo calado que permita el sistema.

Silo que se buscase fuera tener dos vias alternativas para buques cargados a 36 pies 0 mas
en todo el sistema se deberia incluir en el dragado del Parana Bravo o Guazl hasta el canal
Martin Garcia y profundizar también este canal, tomando en cuenta que existe una zona de
rocas que requiere margenes adicionales de profundidad y tareas méas complejas que el dra-
gado que se efectlia en el Parana.

Silaintencién fuera incluir en el sistema al puerto uruguayo de Nueva Palmira alcanzaria
con dragar el tramo del Parana Guazl/Bravo hasta el encuentro con el canal Martin Garcia,
de esta forma los buques cargados que zarpen de ese puerto podrian, como lo hacen en la
actualidad, ingresar al Parana para luego bajar por el Parana de las Palmas y canal Emilio
Mitre.
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A lo largo de este documento se ponen n evidencla las ventajas econdmicas
parala carga que generarfan un mayor aprovechamiento de las bodegas de |os
bugues v una disminucion de las demoras en el uso de los canales.

Estas condiciones podrian lograrse con una mayor profundidad en lavia nave-
gable, con pasos restringldos mas anchos, con nuevas zonas de cruce y con la
aptimizacion de las ya existentes,

Ademas consideramas en este Informe, la optimizacion de la traza del Parana
Guazud y la generacion una nueva via alternativa que aliviane los cuellos de
botella que hoy se dan en el uso del Canal Emilio Mitre v el Parand de Las
Falmas.

El primer capitulo del presente libro aborda la relacidn entre la expanzidn de la
infraestructura [de transparte) v el dasarrollo econdmico y social, incluyendao las
mejoras logradas en el campo econdmico por la influencia directa de la Hidrovia
desde 1995 en adelante. En el segundo, se ofrece un analisis de las condiciones
de cantexto para el desarrolla de la Hidrowia, incluyendao la evoluckin esperada
de la economia argentina y la de la produccion y expontacidn agricola de la
region. ¥ en el tercero, una estimacian de la capacidad adicional de transporte
con las mejoras a introducir en La profundidad de la Hidrawvia.

Se ofrece ademas, el estudio sobre otros factores que pueden tomarse en
cuenta en el armado ds escenarios, haciendo hincapié an el efecto del precio de
los combustibles v de los charter rates para los diferentes tamanos de buque.
Eln suma, e objetivo de este analisis es entregar informacion acerca de como los
contratos de transporte podrian verse benefliciados sl la Hidrovia ofreciera
nuevas condiciones.
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