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Del
Editor

Presentamos la segunda edicién del Anuario Hidrovias del Mercosur, que ha sido elaborada en conjunto
por el Instituto de Desarrollo Regional de Rosario y el Anuario Portuario y Maritimo. En el Anuario se ha
incluido informacion, datos y entrevistas con los protagonistas institucionales, empresarios y gremiales
vinculados a las Hidrovias del Mercosur. Cada uno de los entrevistados aporta una vision particular
que sin duda suma a una idea general que podriamos resumir en los siguientes aspectos: mejorar la
logistica para los paises miembros del sistema hidroviario, bajar costos teniendo en cuenta la seguridad,
el medio ambiente y las necesidades especificas de cada uno de los sectores involucrados.

El desarrollo sostenido de la hidrovia durante los Gltimos 25 afios nos coloca ahora en un momento de
inflexion evidenciado en la informacién y articulos publicados en la presente edicion. Todos los nUmeros
implicados en los sistemas hidroviarios se han multiplicado en los Ultimos anos. En particular en el ambito
de influencia de la hidrovia Paraguay-Parana en Argentina, la produccién se ha incrementado desde
los 36 millones de toneladas en 1995 a los 121 millones de toneladas en el afio 2016, los embarques
pasaron de los 10 millones en 1993 a los 70 millones de toneladas embarcados en 2017.

Las facilidades portuarias en la region también se han incrementado con importantes inversiones en
todos los paises involucrados. La flota ha crecido notoriamente y ha mejorado también sus estandares
de calidad. También ha crecido la produccion en Bolivia, Brasil y el Paraguay motivando cada vez
mas la necesidad de utilizar la via fluvial para abaratar costos logisticos y facilitar la salida de estos
commodities hacia el exterior, para la alimentacion de millones de personas en todo el mundo.

Estos sencillos niUmeros, que son explicados en detalle en varios de los articulos incluidos en esta edicion,
nos dan una primera dimension del tremendo efecto econémico de una hidrovia en funcionamiento, en
desarrollo y pensando sus alternativas para los préximos anos y este trabajo no es mas que un pequefio
aporte en ese sentido.

Finalmente quiero hacer un expreso reconocimiento a los auspiciantes de esta produccion, cuya primera
edicion super6 todas las expectativas en cuanto a repercusion, ya que sin su apoyo este esfuerzo para
informar y contribuir al desarrollo de la hidrovia no seria posible.

L
\T NUARIO
P ORTUARIO
ARITIMO

Ariel Armero

Editor

Anuario Portuario y Maritimo
www.globalports.com.ar



La oportunidad
de la Hidrovia

—A

El desarrollo de la Hidrovia Paraguay — Parana, como eje de transporte del MERCOSUR, en
los ultimos tiempos volvié a formar parte de la agenda publica dada la importancia que posee
el transporte hidroviario. Por esta razén, el Instituto de Desarrollo Regional de Rosario, en
conjunto con el Anuario Portuario y Maritimo volvemos a unir esfuerzos para desarrollar la
segunda edicion de esta publicacién. La edicion 2018 del Anuario Hidrovias del Mercosur, cuenta
con articulos, informacién y datos esenciales sobre las hidrovias de la Cuenca del Plata. En la
presente edicién se cuenta con articulos de opinion y analisis de expertos y decisores del sector,
que aportan sus conocimientos y experiencia con el objetivo de ayudar a comprender la dinamica
de las hidrovias y sus proyecciones productivas futuras, asi como de impulsarlas fuertemente.

Este Anuario cuenta con el aporte de informes y cuadros estadisticos que fueron desarrollados,
compilados y editados —en distintas publicaciones- por parte de especialistas del Programa de
Infraestructura Regional para la Integraciéon de la Universidad Nacional de Rosario junto
a integrantes del Instituto de Desarrollo Regional, y a los aportes que distintos profesionales
hicieron en ocasion de las diversas versiones del Encuentro Argentino de Transporte Fluvial
de los ultimos afios.

Por lo tanto, a méas de 25 anos de iniciado el proceso, consideramos que ahora es la oportunidad
de la Hidrovia, situacién que nos permite realizar un balance de lo actuado, medir lo concretado e
impulsar lo que falte realizar. Lo central es que podamos desarrollar el Plan Maestro del Sistema
de Navegacién Troncal 2020-2040 ampliado a toda la via navegable, fundamentalmente en lo
concerniente a las costas de las distintas provincias litoralefias y la navegacion de las distintas
vias fluviales argentinas.

Esta es nuestra oportunidad y depende de nosotros lograrlo

" |\ STITUTO

< > DE DESARROLLO
REGIONAL .
- Juan Marcos Aviano

Presidente IDR

Anuario Hidrovias del Mercosur
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ANOS
ADMINISTRACION
NACIONAL DE PUERTOS

El Puerto es logistica, expresion en tiempo real de la economia del Pais.




CALIDAD MUNDIAL
EN TODOS LOS PUERTOS
DE ARGENTINA

Tenemos una solucion integral para tu negocio naval. Porque contamos con una red
de suministro de combustibles y Lubricantes, con un servicio de logistica que cubre los
principales puertos del pais, abasteciendo tanto a embarcaciones en el puerto como
off shore. Nuestros productos estan disenados bajo estrictos niveles de calid:

mundial certificada con el sello LUBMARINE.
Llevamos tu negocio mucho mas alla.
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Competitividad del Transporte Hidroviario
Experiencias Mundiales
Transporte y Desarrollo
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Experiencias
Mundiales en
el Transporte
Hidroviario

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 mejor insercion en el comercio
internacional y al desarrollo de nuevos polos de
actividad”
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Las cuencas hidrograficas constituyen recursos de gran importancia
para el crecimiento de las 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 integracibn de sus respectivas areas de
influencia.

Cuando una cuenca hidrogréfica, dotada de infraestructura y servicios
de transporte y logistica, cumple con una serie de requisitos que hacen
a la seguridad y a la navegacion, es considerada 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 Amazonasy 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 significativo diremos que un
80% de la produccidn 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 mejor insercion en el comercio internacional y al desarrollo de
nuevos polos de actividad.

Las mejoras en
la provision de
infraestructura de
transporte en la Hidrovia
han logrado una
importante reduccién
de costos, de tiempos
operativos y un
crecimiento del producto
asociado con una
expansion de la frontera
agricola y la aplicacion de
tecnologia.
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Segun estudios realizados por CAF (2016), el modo hidroviario de transporte resulta
el mas eficiente frente a modos terrestres, por ejemplo, en costo tonelada/kilometro:

+ Una barcaza puede transportar 1.600 toneladas de carga, mientras que se
requeririan 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.

Sudamérica dispone de una amplia red de cuencas, hidrovias y regiones hidrogréficas.
En materia de cuencas, las mas relevantes son la de los rios Amazonas, Orinoco,
Paraguay/ Parana y Tocantins. Las regiones hidrograficas mas destacadas son el
lago Titicaca, el bloque del rio Magdalena/Andino y del Caribe, las lagunas Merin/
Patos, el Atlantico Noreste y el cono sur del continente. Se debe sefialar que més del
75% de los recursos hidricos superficiales corresponden a cuencas compartidas por
dos 0 mas paises.

Un dato importante se refiere a la magnitud territorial de las cuencas hidrogréficas.
En este sentido, las tres mas importantes, Orinoco, Amazonas y del Plata, cubren
10.400.000 km2., y otras cuencas del continente alcanzan los 2.000.000 km2. 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.

Los paises que comparten el sistema fluvial Rio de la Plata-Parana-Paraguay
-Argentina, Bolivia, Brasil, Paraguay y Uruguay- promovieron a través del Comité
Intergubernamental de la Hidrovia (CIH), diversos convenios con organismos
internacionales (BID, Fonplata, PNUD, CAF) para la ejecucion 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 senalizaciéon del tramo que
permanecié por décadas abandonado de Santa Fe a Confluencia (en el kilometro
1.238 del rio Parana), y se ha avanzado en la canalizacion del rio Paraguay, en uno
de los tramos de mayor complejidad para la navegacion.

En resumen, la Hidrovia Paraguay — Parana 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 extensiéon kilométrica comparable con las principales. En tal
sentido, se destaca que las hidrovias 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 maximos de 34, 45 y 75 pies para la Hidrovia, Mississippi y
Rhin (en ciertos tramos), respectivamente.



El transporte y el desarrollo

El aspecto mas relevante del desarrollo de la infraestructura de transporte es su
aporte a la articulacion de la estructura econémica de un pais, que pone en evidencia
la relacion directa entre disefio territorial, la organizacién de la produccion y los
sistemas de distribucidén, 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 economia .

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

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

1. La infraestructura contribuye como producto final directamente a la formacion
del Producto Bruto Interno mediante la provisibn de servicios de transporte,
de abastecimiento de agua potable y energia eléctrica, de saneamiento y de
telecomunicaciones.

2. Las inversiones en infraestructura generan externalidades sobre la produccién vy el
nivel de inversioén agregado de la economia, acelerando el crecimiento a largo plazo.

3. Las inversiones en infraestructura influyen indirectamente en la productividad del
resto de los insumos en el proceso productivo y de las empresas.

Por lo tanto, se estima que las mejoras en la provision de infraestructura de transporte
en la Hidrovia han logrado una importante reduccion de costos, de tiempos operativos
y un crecimiento del producto asociado con una expansion de la frontera agricola y
la aplicacién de tecnologia.

No existe una relacidbn automatica entre la aplicacion de las inversiones y el
desarrollo econémico. La literatura especializada tiende a tomar a las inversiones en
infraestructura 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.

Las inversiones en infraestructura pueden influir en el perfil productivo de un
area determinada, y una mayor provisién de infraestructura de transporte inducir
a la especializacion en actividades de mayor eficiencia relativa. Ello se explicaria
porque si un aumento de las inversiones 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 especializacién en el area
en cuestion .

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

Las mejoras
en el sistema
de transporte
permiten un
mejor manejo de
los inventarios,
acceso a nuevos
mercados y a
economias de
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En primer lugar, los productos de exportacion en que se especializa la region de la
Hidrovia Paraguay - Parana 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 transporte 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 regién, tomando
como referencia una situacion previa a las mejoras de la infraestructura.

Ademas, las mejoras en la infraestructura de transporte impulsaron efectos de
ganancias en productividad con relacion al conjunto de bienes que circulan en el
comercio internacional, esto incluye a aquellos que tengan una menor elasticidad
precio en la demanda de transporte.

En el caso especial de la region de la Hidrovia, la mejora de los puertos, del dragado y
sefalizacion 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 el impacto posterior sobre el sector productivo se debe no
sélo a las inversiones adicionales y a la mayor disponibilidad fisica de infraestructura,
sino especialmente al disefio de los incentivos establecidos en los marcos regulatorios,
que estimularon el traslado de las economias obtenidas 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 generalizados 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.

Notas:

1 Desarrollo de infraestructura y crecimiento econémico: una revision conceptual — P. Rozas, R. J. Sanchez - 2004
2 Infraestructura y desarrollo regional, el producto del sector agricola en relacion a las inversiones en infraestructura de transporte en Argentina

—J. Lupano y R. Sanchez (2004)

Fuente: Libro “Presente y Futuro del Transporte por la Hidrovia Paraguay — Parana — Perspectiva econémica de su ampliacion- Informe Técnico

Programa Infraestructura Regional para la Integracion UNR”

17 Anuario Hidrovias del Mercosur
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Las hidrovias
sirven a todo
el sistema
economico

Entrevista con Ricardo Sanchez, Oficial Senior de CEPAL

La inversion publica que requieren las hidrovias de
nivel 1 es minima, al compararsela con las de otras
modalidades de transporte, y claramente una hidrovia
es mas eficiente que las demas.



Ricardo Sanchez, economista, experto en estructura y economia ma-
ritima; oficial Senior de Asuntos Econdémicos, Divisidbn de Recursos Na-
turales e Infraestructura de CEPAL, fue entrevistado para aportar su
punto de vista sobre la Hidrovia de la Cuenca del Plata.

P.:¢ Como se ve desde CEPAL el fenomeno de las hidrovias regio-
nales?, ¢{como funciona la gobernanza cuando son varios paises
los que tienen que ejecutarla simultaneamente?

Ricardo Sanchez: Entre todos los modos de transporte, el fluvial se
revela como el mas compatible con los patrones de uso del suelo, dis-
tribucidén de poblacién, oferta y demanda de la produccién local, distan-
cias a recorrer, disponibilidad actual de los medios de transporte y la
fragilidad de los ecosistemas predominantes, de gran riqueza biologica.

Las hidrovias son vias navegables naturales que cuentan con interven-
ciones que permiten asegurar la navegacion confiable, eficiente y segu-
ra, durante todo el dia y la noche en diferentes condiciones climaticas.
Es por tal motivo que solo en escasas excepciones podemos hablar de
“hidrovias” dentro de la enorme dotacién de vias navegables naturales
que tiene América del Sur.

Las hidrovias pueden ser nacionales o internacionales: aunque las na-
cionales no estan expuestas a la necesidad de coordinacion entre pai-
ses, la verdad es que también estan expuestas a los vaivenes politicos
de cada pais, mientras que las internacionales estan sujetas a normas
compartidas, lo que ayuda a mejorar su gobernanza.

Sin embargo, la escasa importancia que algunos paises le dan a las
vias navegables requiere que la gobernanza de las hidrovias, aunque
también de las demas vias navegables, estén integradas a la de la
movilidad y la logistica. Note que ya no hablo de transporte, que es un
término antiguo desde el momento en que aunque el transporte en si
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Las experiencias en
América Latina aun

mejorar en cuanto
a la explotacion
compartida de
hidrovias y vias
navegables, al
igual que su
institucionalidad

mismo sea un eslabon fundamental de la cadena de suministro, tiene el problema de
que verlo aisladamente lleva (o puede llevar) a una vision desarticulada del fenbmeno
de interés para el desarrollo, que es la movilidad (la logistica en el caso de las cargas).

En el caso de las gobernanzas internacionales eso es mas exigente aun, dado que en
algan punto requiere una vision compartida entre los paises sobre la importancia, las
caracteristicas y la regulacion de la via navegable compartida y de los servicios logis-
ticos que sobre ella funcionan. Las experiencias en América Latina aun tienen mucho
por mejorar en cuanto a la explotaciéon compartida de hidrovias y vias navegables, al
igual que su institucionalidad. Pero, las soluciones estan a la vista en otras regiones
del mundo y no son complejas. Ciertamente cuando nuestros gobernantes terminen
de asignarle a las vias navegables la importancia que tienen para el desarrollo, segu-
ramente las soluciones de administracion compartida y las regulaciones seran rapida-
mente resueltas.

P.: Un elemento importante en el crecimiento de las hidrovias ha sido la inversion
de los estados para su desarrollo, ¢Puede decirse que esa primera inversion
fuerte es la que estimula el desarrollo de la logistica y la integracion regional?

Ricardo Sanchez: Por supuesto! La inversion publica que requieren las hidrovias
de nivel 1 es minima, al compararsela con las de otras modalidades de transporte, y
claramente una hidrovia es mas eficiente que las demas. Piense cuanto cuesta poner
en marcha cada kilometro de hidrovia regularizada en profundidad, solera y sefializa-
cidon versus sus equivalentes en carreteras y ferrocarriles y la ecuacion sera clara y
brillante, tanto para su uso interior en los paises como para la integracion regional y
la insercion global.

En el caso de los flujos de productos extra regionales que utilizan el sistema fluvial
amazonico o del Paraguay y Parand, por ejemplo, u otros que se usan como corredor
interno e internacional de transporte, demuestran viabilidad como patron eficiente y
seguro de operaciones logisticas basadas en las vias fluviales, como medio de trans-
porte seguro y eficiente, sugieren la necesidad de acompanar el potencial demostrado
con planes tendientes a agregar valor y mejorar la pauta de crecimiento aportado al
area de influencia.

Sin embargo, para avanzar en el desarrollo de la movilidad fluvial en los rios natu-
ralmente navegables, se debe considerar lo siguiente: 1) El potencial de crecimiento
tiene como base a los negocios regionales, especialmente los traficos de corta distan-
cia, tanto en las relaciones econdmicas regionales, transfronterizas como en aquellas
basadas en la complementariedad intraestuario, de las cuales por lo general no existe
registro oficial, y 2) Su principal potencial de desarrollo es de caracter mas cercano a
lo local y a lo regional.

Para ello, para aprovechar ese potencial y la capacidad de apoyar el desarrollo, es
preciso invertir. Es evidente, a la luz de los resultados vistos, que la inversion tiene
alta rentabilidad y que es perfectamente posible para llevar adelante una cooperaciéon
publico-privada en la que el Estado hace una parte de la inversion y los privados otra,
muy importante, para asegurar la calidad y continuidad del servicio y las condiciones
de la navegacion. Como ya he dicho en otras oportunidades, si consideramos la in-
version hecha por el Estado en alguna de estas hidrovias exitosas, su rentabilidad es
extremadamente alta, considerando los beneficios recibidos por el sistema econémico
versus el monto invertido.

P.:El desarrollo de las infraestructuras en la hidrovia ha traido aparejado el cre-
cimiento de areas sembradas y la integracion de regiones a la produccion, ¢Es
este un proceso que puede seguir desarrollandose? ¢ cuan lejos esta de su limi-
te en ese sentido?

Ricardo Sanchez: Estamos lejos aun de los limites sostenibles de uso. Es decir, el



potencial de crecimiento aun es amplio. Para aprovecharlo, es preciso seguir cons-
truyendo consenso sobre las hidrovias y las vias navegables. Se le debe prestar mas
atencion al desarrollo de la navegacion interior tanto a escala nacional como regional,
dada la importancia econémica y social que las vias de navegacion interior tienen. Si
bien se reconoce ampliamente que hay carencias en materia de terminales interiores e
infraestructura de las vias de navegacion interior, es necesario examinar mas a fondo
qué medios se pueden utilizar para superarlas. En la regién hay diferentes modelos
de financiamiento de las vias de navegacion interior, y también se deben analizar las
experiencias de otras regiones para determinar en qué medida se pueden transferir al
contexto de América del Sur. Hay que hacerlo, porque el potencial aun es pleno.

En el estudio “Efectos econémicos de cambios en las redes de infraestructura lo-
gistica. Dos estudios de casos en Argentina” (https://repositorio.cepal.org/bitstream/
handle/11362/42174/1/S1700830_es.pdf) analizamos el incremento en inversiones en
infraestructuras que se observo en particular en el desarrollo de las prestaciones por-
tuarias e hidroviarias, y como ha apoyado el desarrollo de la region agricola central
de Argentina y otros paises, y su productividad. Se llegd a la conclusién que en un
horizonte de 20 afos la expansion de las hidrovias impulsaba un crecimiento de la
produccion agricola del 6% anual acumulativo... algo impresionante, considerando el
bajo nivel de inversion requerido.

Claramente la zona norte del pais tiene un potencial de expansion muy grande y ne-
cesario para superar el rezago econémico y social que sufre. Pera ello es preciso
profundizar la integracion regional y aplicar un plan estratégico e integrado de la red lo-
gistica vial, ferroviaria y fluvial y de las plataformas logisticas, terminales ferroviarias y
puertos—, junto con un replanteo regulatorio y de calidad de servicios, que generaran
una conectividad mayor de la region, reduciéndose los costos logisticos y produciendo
mas competitividad con otros mercados. Ello también ayudaria a mejorar las presta-
ciones en la region central, actualmente la mas importante en la produccion.

Pero también es preciso no quedarse concentrado en los temas agropecuarios, sino
entender, como en Europa, que las hidrovias sirven a todo el sistema econdémico y que
el desarrollo industrial y comercial del continente estid también intimamente relacio-
nado con las hidrovias. Necesitamos también esa vision para América del Sur y para
cada uno de nuestros paises.

Se le debe prestar
mas atencidn
al desarrollo de
la navegacion
interior tanto

nacional como
regional, dada
la importancia
econémicay

social que las vias
de navegacion
interior tienen
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Una Hidrovia
que les sirva
a todos

Entrevista a Mariano Saul, Subsecretario de Puertos, Vias Navegables y
Marina Mercante de la Nacién.

“El sistema tiene muchos costos ocultos que son
los que mas dano le hacen y es ahi donde estamos
prestando atencion”.




El Subsecretario de Puertos, Vias Navegables y Marina Mercante de la
Nacion, Mariano Saul, es licenciado en Administracion de Empresas y
cuenta con un MBA en Management y Finanzas de Columbia Business
School, de Nueva York. Lo entrevistamos para conocer su punto de
vista sobre el desarrollo de la Hidrovia y la nueva licitacion en curso
para la administracion de la misma.

P.:¢ Como evalua el impacto que ha tenido el desarrollo de la hidro-
via sobre los sectores productivos de la region de influencia y, en
particular, sobre el sistema portuario?

Mariano Saul: La hidrovia es nuestro canal de entrada y salida na-
tural, de hecho lo es porque el 60% de Comercio Exterior argentino
Se mueve por esa via, pero sin embargo en todo lo que es cabotaje
hay muchas oportunidades para llevar la carga del camién al agua.
Esto suma para el crecimiento de los puertos y de la marina mercante.
Trabajamos constantemente en el desarrollo de nuevos traficos poten-
ciales y vemos que hoy no se estan aprovechando. Es por eso que
lanzamos nuestro programa de promocion de puertos, donde sentamos
en una misma mesa a todos los actores involucrados, puertos, navieras
y carga.

P.: En particular desde el gobierno se han dado ultimamente una
serie de medidas relacionadas con la hidrovia, apuntando a la re-
duccioén de costos y mejoramientos en varios sentidos. ¢Puede
relatarnos estas medidas tomadas y hablarnos de su continuidad
en el tiempo?

Mariano Saul: Asi es, se esta dando una batalla contra el elevado cos-
to de los servicios, no solo en la Hidrovia, sino en todo el pais. El sis-
tema tiene muchos costos ocultos que son los que mas dafo le hacen
y es ahi donde estamos prestando atencion. Un ejemplo de esto es la
tolerancia del 4% en las mermas en el cabotaje. Cuando eso se ve en

Mariano Saul, Subsecretario de Puertos, Vias
Navegables y Marina Mercante de la Nacion
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Estamos trabajando
en la nueva
licitacion de la
concesion que
se vence en 2021
y que al 2020
queremos tener
adjudicada.

la estructura de costos se observan grandes diferencias.

P.:¢Cémo es el trabajo de coordinacion regional que se esta haciendo con los
paises miembros?

Mariano Saul: Vemos que hoy el CIH (Comité Intergubernamental de la Hidrovia) tie-
ne una mejor dinamica y hay mejores interrelaciones entre los paises. Esta tiene que
ser una Hidrovia que les sirva a todos. No hay que olvidar que gran parte de la carga
que baja por el rio termina en algun puerto argentino y beneficia mucho a nuestras
economias. Tenemos que aprovechar la oportunidad y atacar las problematicas de
costos. Hay muchos aspectos donde trabajar en la integracion y eso se plasma en los
grupos de trabajo, en temas como aduana, capacitacion y controles a navegacion.

P.: En el 2021 vence la actual concesiéon en manos de la empresa Hidrovia. Ya se
ha anticipado que no se extendera el contrato. Cuéntenos, ;como sera el trabajo
para un nuevo llamado a licitacién, quienes participaran del mismo?

Mariano Saul: Estamos trabajando en la nueva licitacion de la concesion que se ven-
ce en 2021 y que al 2020 queremos tener adjudicada. Nuestro objetivo es que la par-
ticipacion sea amplia para asi contemplar las necesidades de todos los sectores. Aqui
hay dos puntos a definir, por un lado la cuestion técnica sobre qué podemos hacer y
por otro las expectativas futuras de carga y las inversiones que se prevén.




EL FUTURO .
DE LA HIDROVIA
2020 - 2040

Lunes 29 de abril de 2019
Bolsa de Comercio de Rosario. Paraguay 755, Rosario
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Fh www.fidr.org.ar - www.transportefluvial.com
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Desafios para el
desarrollo de la
Hidrovia

Entrevista a Juan Carlos Venesia, Director del Programa Santafesino de
Desarrollo de la Hidrovia Paraguay — Parana

“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 macroeconé-
micos y sociales de esta



El Director del Programa Santafesino de Desarrollo de la Hidrovia Paraguay — Parana y
Promotor del Encuentro Argentino de Transporte Fluvial, Juan Carlos Venesia, reflexiona
sobre los desafios que deben enfrentarse para desarrollar la Hidrovia en la entrevista
que se presenta a continuacion.

P.:¢ Que impacto considera que ha tenido laimplementacién de la Hidrovia Paraguay
— Parand, para sus paises miembros como para la Argentina en particular?

Juan Carlos Venesia: Desde su implementacion, durante el afio 1991, cuando se
conformé en Asuncion el Mercosur, y durante 1992 cuando se acordaron y enmarcaron
las actividades de transporte fluvial que componen la hidrovia natural que constituyen los
rios Paraguay y Parana, para facilitar la navegacion y el comercio interior y exterior del
bloque regional, ha ocurrido una baja sustancial en los precios del transporte de cargas
y una fuerte expansioén de la superficie sembrada, como de los volimenes producidos y
exportados, como en los impactos logrados.

En el caso Argentino (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, a 38,9 millones de hectareas con 121,9 millones de toneladas
producidas en el afio 2016.

Este crecimiento posibilitd extender la frontera productiva del NEA y NOA Argentino,
junto a Bolivia, Paraguay y parte de Brasil, permitiendo la especializacion y desarrollo
del principal complejo de transformacion y exportacion de soja del mundo en la interface
fluvio- maritima del Gran Rosario, nucleo de la Regiéon Centro de la Argentina.

P.:¢ Que desafios enfrenta la Hidrovia Paraguay — Parana?
Juan Carlos Venesia: Transcurridos 25 afios de su disefio original, la consolidacion

y expansion de la HPP, como eje fundamental de la infraestructura de transporte del
cono sur, depende de que se superen puntos criticos y se enfrente el desafio que

Juan Carlos Venesia, Director
del Programa Santafesino

de Desarrollo de la Hidrovia
Paraguay — Parana
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transporte y
logistica del
Mercosur no ha
podido aprovechar
hasta el momento el
tremendo potencial
de transporte que
ofrece la Hidrovia,
manteniendo
a la Argentina
COmo un pais con
excepcionales
capacidades

transporte, pero
subutilizados

aprovechados.

impone los prondsticos de crecimiento de la demanda, que nos obliga adaptar la actual
infraestructura de una manera acorde al trafico y volumenes de carga esperado que
lleguen a triplicar a los actuales.

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 importantes del mundo.

El sistema de transporte y logistica del Mercosur no ha podido aprovechar hasta el
momento 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.

P.:¢ Cémo ve el cuadro de situacion del transporte en Argentina?

Juan Carlos Venesia: La situacion actual de la infraestructura de transporte en la
Argentina, nos muestra una importante Inversion en carreteras, pero sin solucionar
problemas severos, con una red en estado regular. Presenta una gran concentracién
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
mantenimiento de los canales de acceso; como asi también la existencia de asimetrias
en la navegacion 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 incrementa los costos de flete de transporte, los indices de siniestralidad y
torna deficiente el desempeno logistico, afectando la competitividad econémica de los
productos de nuestro pais.

P.;Cual es la situaciéon actual de su provincia con respecto al SNT (Sistema de
Navegacion Troncal) y su rol en la Hidrovia?

Juan Carlos Venesia: Santa Fe y, el Area Metropolitana del Gran Rosario en particular,
atrajo en estos 30 afos importantes inversiones en el sector de terminales portuarias
privadas, consolidandose como el nodo logistico de transporte y cargas de la Argentina.
Superando los U$S 10.000 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 Anuario Hidrovias del Mercosur
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Desarrollar la
complementacion
de los puertos del

frente fluvial con los
del frente maritimo,
nos permitira

el crecimiento

de cargas en
la “Hidrovia
Paraguay Parana”,

haciendo foco en

la reconversion y
optimizacion de las
infraestructuras
portuarias publicas
y privadas de las
Provincias del NEA
Argentino, Bolivia,
oeste de Brasil,
Paraguay y Uruguay

29 terminales portuarias que operan distintos tipos de cargas. De estos 19 puertos, 12
tienen fabricas aceiteras. Constituyéndose en el complejo mas importante de molienda
de la Argentina y del mundo, concentrando el 78% de la capacidad nacional de la
misma.

Cerca de 2200 embarcaciones de ultramar ingresan al sistema del Gran Rosario en
el afio para despachar e ingresar todo tipo de cargas: granos, aceites y subproductos,
biocombustibles, fertilizantes, azlcar, contenedores, concentrado de cobre. En el
afio 2015, Argentina exporté cerca de 70 millones de toneladas de granos, aceites y
subproductos. Casi 56 millones de tn. 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.

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, la demanda de buques para despachar granos,
harinas, algodo6n y azlcar.

Cuales son las iniciativas a desarrollar actualmente y cual es el futuro de la Hidrovia
Paraguay — Parana?

Juan Carlos Venesia: Hoy, es necesario impulsar una serie de metas y objetivos que nos
permitan superar las situaciones conflictivas, donde centralmente podamos desarrollar
el Plan Maestro del Sistema de Navegacion Troncal 2020-2040 ampliado a toda la via
navegable, y la navegacién de la via fluvial del Parana superior y del Paraguay. Esta
etapa es tan importante, o mas que la iniciada hace 25 afos atras.

Dentro de este plan, es fundamental promover la profundizacion a 36/38 pies de calado
navegable desde Puerto General San Martin a profundidades naturales del Rio de la




Plata, manteniendo la profundidad oceanica del Puerto de Santa Fe, con la concerniente
baja de costos y beneficio econémico 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
tamarnio de los buques y al tréfico de embarcaciones, replanteando los anchos de solera
y aumentando zonas de cruce de la 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 espera y maniobra en el “Parana de las Palmas”.

Desarrollar la complementaciéon de los puertos del frente fluvial con los del frente
maritimo, nos permitira el crecimiento de cargas en la “Hidrovia Paraguay Parana”,
haciendo foco en la reconversion y optimizacién de las infraestructuras portuarias
publicas y privadas de las Provincias del NEA Argentino, Bolivia, oeste de Brasil,
Paraguay y Uruguay.

Este es el principal desafio, ya que al contar con una hidrovia natural, con un fuerte
desarrollo comercial y logistico, es necesario que esta se sustente en mayores niveles de
intermodalidad, sustentabilidad ambiental e integracion logistica - territorial.
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JE NAVEGACION SEGURA

HIDROVIA opera el sistema de ayudas a1a navegacion de la principal via
navegable de la Argentina, el Rio Parana, desde el puerto de Santa Fe hasta su desembocadura
en el Rio de la Plata, por donde transitan el 82% de las exportaciones agricolas del pais.
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Capitulo I
Hidrovia Paraguay-Parana
Nuevos Desafios, Grandes Oportunidades
Informacion, Trafico, Principales Cargas
El Caso de la Hidrovia del Rio Uruguay
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El entorno
competitivo de la
Hidrovia

Las exportaciones agricolas de la Argentina en el aho 2016
totalizaron 80 millones de toneladas, de ese total, el 75% se
embarcé 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



AtravésdelaHidrovia Paraguay - Paranay suinfraestructura se encamina, principalmente,
la comercializacion internacional de la produccion de granos y derivados agroindustriales
de la Argentina, Paraguay, Bolivia y 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 produccién de soja de unos 96 millones de toneladas en la campafna 2015/16
equivalentes a la produccion total de Brasil que es el segundo productor de soja del
mundo.

A su vez se ha generado, ademas de la produccion primaria, la diversificacion de
actividades de agregacion 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
toneladas) y aceites vegetales (5 millones de toneladas) en volimenes muy significativos,
que colocan 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 area del Gran Rosario se representa la mayor concentracion.

Siendo la soja el principal cultivo de exportacién de la region de influencia, los volumenes
transportados con ese fin en el afo 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 region, desde
la implementacion 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, pellets y aceites). tanto en la superficie sembrada, cuanto en
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La reduccién
en los precios

de cargas
ocurridos desde
la implementacion
de la Hidrovia han
tenido un efecto
significativo en
la expansion de
la produccion
de los cultivos

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.

El conjunto de las cargas que se movilizan por la Hidrovia incluyen, ademas de la soja 'y
otros granos y sus derivados, otras cargas de potencial crecimiento como, la recuperacién
de la produccién ganadera y del sector agroindustrial, asi como la futura explotacion de
yacimientos de mineral de hierro del Mutun en Bolivia, lo que generaria un importante
incremento en los volimenes de carga a ser transportadas, los que demandaria un
marco institucional y econémico que brinde previsibilidad, estabilidad y competitividad
y un desarrollo integral de la infraestructura de transporte (hidroviario, maritimo, vial y
ferroviario).

Principales cargas transportadas en la Hidrovia Parana - Paraguay

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 produccion 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 Grosso y Mato Grosso do Sul (Br). Por otra parte, la produccion del Paraguay y
de Bolivia es exportada por multinacionales que manejan el negocio granelero y tienen
sus plantas aceiteras en el litoral argentino.

En menor medida, otra carga importante es el mineral de hierro cuyo origen es de los
yacimientos Mutun en Bolivia y 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, basicamente, a los puertos
de Campana y 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 Amaro
y Sao Bernardo.

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 de la regién de Santa Cruz de la Sierra e indican que un 50% de las 3,5
millones de toneladas que actualmente se encaminan por puertos del Pacifico chileno
(excepto minerales y gas) podrian hacerlo por la Hidrovia si se realizaran las inversiones
necesarias en Puerto Busch. En la actualidad Bolivia cuenta con tres instalaciones
portuarias privadas en la Hidrovia, Gravetal, Aguirre y Jennefer. En el afio 2016 Bolivia
movilizé 11 millones de toneladas de carga del comercio internacional (sin contar el gas)
y si se avanzara en la conexion ferroviaria Motacusito, entre El Mutin y Puerto Busch
podria verse aun mas incrementado el tonelaje para la Hidrovia, tanto para cargas al
granel, como mercaderia general y cargas rodadas.

Las exportaciones agricolas de la Argentina en el afio 2016 totalizaron 80 millones de
toneladas, de los que mas de 45 millones fueron granos, 24 millones harinas y 5 millones
aceites vegetales. De ese total, el 75% se embarcd en puertos de la Hidrovia, lo que
ha generado que sean los buques graneleros y tanqueros los que en mayor nimero
navegaran por la via.

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



Destino de las exportaciones agricolas del Mundo
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Analizado segun el volumen exportado, la soja y sus derivados representan una porcion
significativa del total, lo que la coloca como el principal producto de exportacion (50%),
seguido por el maiz en grano (29%) y el trigo (11%).

Sumados los tres principales productos de exportaciéon se alcanza el 89,2% del total
del volumen exportado por el pais en 2016.

Participacion de los puertos en los embarques
de productos agricolas - por region
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El cambio en
la estructura
econdémica a lo
largo de la Hidrovia
(ingresos de
nuevas empresas
y actividades
economicas),
ha permitido la
exportacion de
harinas y 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 grafico de la pagina anterior, podemos ver la participacion de los diferentes puertos
en los embarques de productos agricolas y sus derivados, lo que evidencia la gravitacion
determinante de los puertos de la Hidrovia para el comercio internacional del pais.

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, generarian un importante incremento en los volimenes
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 volumenes hacia 2019:

« Alcanzar una produccion 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

Transformaciones desde la implementacién de la HPP

En la siguiente tabla se indica la evolucion de las areas sembradas y de los voliumenes
producidos de los principales cultivos dedicados en su gran mayoria al comercio
internacional (soja, maiz, trigo, cebada cervecera, sorgo, girasol y mani) en las diferentes
décadas desde 1990, a saber:

Evolucién de las areas sembradas y la produccién de los
principales cultivos de exportacion - Argentina 1990/2016

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

smﬁ:}eraada Produccion serﬁﬁ:da Produccion senﬁll;erzda Produccion serﬁ:::da 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 35.792.854
Trigﬂ 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 147300 323.400| 260330 521150 246.240 | 717.300 | 1.467.421  4.938.723
Sorgﬁ | 751.900 2.252.400 698.170  2.908.775| 1.233.452 | 4.458.442 842571 | 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 T01.535 | 368.4358 | 1.001.113
Total |16.TT3.850 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 expansién de las superficies sembradas de los principales cultivos, y del total del
pais, tratandose 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 la zona sur del Rio Parana, siendo su nucleo principal los
ubicados entre San Lorenzo/ General 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,
gracias auna especializacion en actividades de mayor eficienciarelativa (principalmente
el complejo sojero) que ha permitido el desarrollo del mercado sojero en las republicas
de Paraguay y Bolivia y parte del Estado de Mato Grosso (Brasil) quienes también
exportan a través de la Hidrovia (en algunos casos, lo hacen en forma parcial).

Si se 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 campafia 2015/16, equivalentes a la produccién total de Brasil , que es el segundo
productor de soja del mundo.

Un tercer efecto positivo es el cambio en la estructura econdmica (ingresos de nuevas
empresas y actividades econdmicas) a lo largo de la Hidrovia. Este proceso es el
que ha permitido la exportacién de harinas y 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 de instalaciones industriales, logisticas,
puertos y terminales especializadas en el area del Gran Rosario se representa la
mayor concentracioén.

Los efectos del desarrollo de la Hidrovia sobre las exportaciones de los principales
cultivos argentinos resultan también notorios al duplicarse en volumen desde la
campafa 1993/4 a la 2015/16, con picos que superaron los 35 millones de toneladas
en las campanas 2005/6, 2007/8, 2010/11 y 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 campafia 2015/2016, a pesar de haber transitado el periodo
de mas altos precios de las commodities agropecuarias de la historia. Sin dudas
esta ralentizaciébn de las exportaciones esta relacionada con los ciclos de cierre
de la economia al comercio internacional y con la aplicacién de gravdmenes 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,

Los efectos en
las exportaciones

muestran una
gran expansion
que, con el paso
de los anos y la
ausencia de nuevas
mejoras, ha ido
perdiendo impulso
de crecimiento.
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como en laintroduccion de nuevas actividades econdémicas 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 NEA y paises vecinos como
Bolivia, Paraguay y parte del Estado de Mato Grosso de Sul (Br) cuya comercializacion
de soja se efectla por la misma infraestructura de transporte y exportacion.

Los efectos en las exportaciones desde la implementacion de la Hidrovia, muestran
una gran expansion que, con el paso de los afios y la ausencia 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 acompafada con una fuerte expansion de las exportaciones agricolas,
de casi el 9% anual entre la camparfia 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 campanas del 2000/2001 y la del 2005/2006. Sin embargo, como
producto de la situaciéon explicada en el parrafo anterior, y la falta de expansién de
la hidrovia, es posible observar que el crecimiento medio anual de las exportaciones
agricolas fue de solo el 2% entre las campanas 2006/2007 y la 2015/2016.



Efectos de la HPP en las superficies sembradas (en millones de hectareas) y la

produccioén de soja (en millones de toneladas) en el area extendida de produccion:
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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 sembradas y se han aplicado nuevas tecnologias
gue permitieron una lineas ascendente de la produccion 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 politicas fiscales restrictivas.

De forma similar a lo que observamos con la relacion entre la mejora de la Hidrovia
y las exportaciones agricolas, al medir la produccion de los 6 principales productos
argentinos, se observa que las mejoras de seguridad y de navegacion en la Hidrovia
impactaron de forma positiva. Efectivamente, se observa una fuerte expansion
inmediata de la produccion. Entre las campafas 1995/1996 y la de 1997/1998 creci6
casi un 25% anual, un poco mas del 8% anual en 1997/1998 con respecto al inicio
de la década, y casi un 8% anual promedio entre la campafia 2000/2001 y 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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FUENTE: CEPAL, presentado en el EATF 2017
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Una oportunidad
para re-pensar la
hidrovia de los
proximos 20 anos

Entrevista con Pablo Jukik, Secretario de Transporte Provincia de Santa Fé

Al plantear mejoras en la via navegable debe contemplarse la
opinidn de todos los usuarios de la via navegable, debiendo
necesariamente incluirse en el nuevo pliego las obras que
mejorarian significativamente la condicion actual, realizando
los estudios ambientales pertinentes de modo de garantizar la
sustentabilidad de la obra.



En una entrevista realizada especialmente para el Anuario Hidrovias del Mercosur, el
Secretario de Transporte de la Provincia de Santa Fe, Pablo Jukik, resalt6 el notable
proceso de inversiones realizadas en torno a la hidrovia en su provincia y adelanté una
serie de propuestas provinciales pensando en la via fluvial para los préximos 20 afos.

P.: Santa Fe es sin duda “la” provincia de la Hidrovia Parana-Paraguay.
Cuéntenos como ha impactado el desarrollo de la hidrovia sobre el transporte y
los puertos en esa region productiva.

Pablo Jukik: El dragado y la sefalizaciéon de la via navegable troncal del rio Parana en
el tramo Santa Fe al Océano ha sido una de las principales causas que favorecieron
el crecimiento del area sembrada de granos incluyendo el norte del pais y del notable
proceso de inversiones en el complejo oleaginoso del Area Metropolitana de Rosario
(AMR) a través de la disminucion de los costos logisticos y la previsibilidad de operacion
los 365 dias del afio

En muy pocos afos, con elevadisimas inversiones y un impresionante incremento en
la capacidad de crushing de oleaginosas, los embarques por las terminales portuarias
del sur santafesino pasaron de un promedio anual de 16 millones de toneladas en
el periodo 1993/95 a 53 millones de promedio anual en 2006/08 y a 64 millones de
promedio anual en 2015/17. Es decir que medido entre puntas el incremento en los
embarques fue del orden del300%.

P.: Al calor de la hidrovia se han realizado, precisamente en su provincia, las
inversiones en puertos y agroindustria mas importantes del pais. Como esta
ese proceso de inversiones, tendra continuidad en los proximos afnos?

Pablo Jukik: A principios de la década de los noventa la capacidad teérica de molienda
diaria de todas las fabricas radicadas en el AMR (Ambito Metropolitano de Rosario)
se encontraba en 25.000 toneladas por dia. Con el dragado del rio Parana fueron
creciendo las instalaciones de nuevos puertos y fabricas aceiteras y las ampliaciones
de los existentes, hasta alcanzar -en la actualidad- una capacidad conjunta de
alrededor de 160.000 toneladas por dia. El crecimiento en 20 afios (desde 1995 a
2015) fue del 538%.

A nivel de concentracidn geografica, este complejo industrial oleaginoso es considerado

Pablo Jukik, Secretario
de Transporte Provincia
de Santa Fé

p -
>
n
(@)
(&]
p -
()
=
)
©
n
Ko
>
(@]
} -
o
T
o
=
©
=
[
<
Ln
<



46 Anuario Hidrovias del Mercosur

Los embarques
por las terminales
portuarias del sur
santafesino pasaron
de un promedio
anual de 16 millones
de toneladas en el
periodo 1993/95
a 64 millones de
promedio anual en
2015/17

el méas importante a nivel mundial, si se tiene en cuenta la gran cantidad de fabricas
que estan localizadas en una superficie reducida a la vera del rio Parana y la elevada
capacidad tedrica de crushing diaria que tienen muchas de ellas. Lo anterior le otorga
a este complejo industrial fuertes economias de escala, que se traducen en una mayor
eficiencia y menores costos comparativos de produccion respecto a fabricas similares
en Brasil, Estados Unidos o China.

Sibien hoy no hay planes concretos en aumentar la capacidad de crushing enlos proximos
3 a 5 afos, si se estan construyendo 2 nuevas terminales graneleras, principalmente
para la exportaciones de maiz, trigo y sorgo y se estan ampliando con celdas vy silos la
capacidad de almacenamiento de muchas terminales existentes.

P.: Una de las cuestiones no resueltas en la hidrovia es el del
cabotaje fluvial a nivel nacional. Qué medidas habria que tomar para
solucionar ese tema que atane directamente a las economias
regionales?

Pablo Jukik: Es de sumaimportancia poder contar con un transporte fluvial competitivo,
que baje los costos de transportes y logisticos de las economias regionales. hoy el 95%
del transporte interno se realiza por camién y eso deja fuera de competencia a muchas
producciones nacionales. Desde el carbén de Formosa, la yerba mate de Misiones,
la piedra o arena de Corrientes, el arroz de Entre Rios, los granos del Chaco o del
norte santafecino etc., debieran poder ser transportados a un muy menor costo al que
lo hacen hoy.

Hay temas impositivos, aduaneros aunque es transito dentro del pais, laborales y de
combustible que deben ser revisados.

P.: Recientemente instituciones de la provincia dieron a conocer sus
planteamientos en relacién al futuro de la hidrovia. Nos puede
resumir cual es la vision provincial al respecto?



Pablo Jukik: Tenemos una oportunidad histérica para pensar y disefiar una hidrovia
que cubra las necesidades actuales y de los proximos 20 a 30 afios. Hemos presentado
recientemente nuestros postulados, que podrian resumirse en :

* Impulsar el crecimiento del transporte por agua, el desarrollo de las hidrovias y la baja
de los costos logisticos. Teniendo en cuenta que la actual concesion de las tareas de
dragado y sefalizacion de la via navegable troncal del rio Parana vence en el afio 2021,
es imprescindible que el Estado Nacional comience las tareas de consultas y disefio del
pliego para el llamado a licitacion de una nueva concesién, de modo que al momento
de finalizacion del actual contrato ya se haya adjudicado el nuevo y se garantice la
continuidad de la prestacion del servicio.

+ Al plantear mejoras en la via navegable (profundizacion, ensanche del canal de
navegacion, radas u otras), debe contemplarse adecuadamente la opinién de todos los
usuarios de la via navegable, debiendo necesariamente incluirse en el nuevo pliego
las obras que mejorarian significativamente la condicién de la via navegable actual,
realizando los estudios ambientales pertinentes de modo de garantizar la sustentabilidad
de la obra.

+ Mantener la participacién del sector privado en las tareas de dragado y sefalizacion de
la via navegable troncal, y que el proceso de seleccidn del concesionario se realice en
un entorno competitivo y transparente, con la participacion de los usuarios. En este tenor,
que se exija a los participantes para llevar a cabo las obras de dragado de apertura y/o
de mantenimiento y sefalizacién probada solvencia técnica, experiencia internacional
reconocida en obras similares y eficiencia en el management de la obra.

« Constituir el Organo de Control de la concesién de la via navegable troncal del rio
Parana, como ente separado de la Subsecretaria de Puertos, Vias Navegables y
Marina Mercante y con la participacion de los distintos actores del sistema, facilitando el
acceso a la informacion de los indicadores econémico-financieros de la concesion, en
particular la referida a costos e ingresos.
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Convertir el rio
Uruguay en la

via navegable
competitiva que la
produccion necesita

Entrevista al Dr. Héctor Vazén, Presidente de la Delegacion Argentina ante
la Comision Administradora del Rio Uruguay

Actualmente hay un gran entendimiento entre Uruguay y
Argentina y coincidencias importantes para la realizacion de
obras conjuntas en el Rio Uruguay. La meta préxima es llegar a
tener 336 kildmetros de rio operable comercialmente.



P: En el tema de las obras de dragado para el Rio Uruguay ha habido muchos
ainos de dificultades y desentendimiento entre Argentina y Uruguay, pero ahora
el tema esta encaminado con un acuerdo importante. Relatenos por favor ¢ Cual
era la situacion y como ha venido mejorando en los ultimos dos afnos?

Héctor Vazén: El entendimiento logrado tal como lo vemos hoy se debe, principalmente
al acercamiento entre los Gobiernos. Recordemos que la primera visita de Macri al
exterior luego de haber asumido fue a la Republica Oriental del Uruguay. Pero mas
se debe a la vocacion comun de ambos pueblos de fortalecer sus vinculos estrechos
y sus intereses comunes. ;Como estdbamos? Estancados en los temas ambientales
y dragando con muchas dificultades y resultados parciales e insatisfactorios.
Haber concluido el dragado de fondos duros en febrero de 2017 y ahora la obra de
profundizacion y apertura del canal, y esperando por el inicio del mantenimiento por 5
anos, nos coloca en el rio navegable y competitivo que aspiramos.

P: Con el nuevo acuerdo y las obras de dragados se abren oportunidades de
inversion y desarrollo muy importantes, describamos por favor como se esta
dando ese proceso y que perspectivas se le ven hacia el futuro.

Héctor Vazon: Sabemos que hay acuerdos importantes para madera y arroz, hace
tiempo que buques portacontenedores operan en nuestros puertos, hemos participado
en conversaciones con el sector avicola y citricola. Somos optimistas en cuanto a que
los operadores y empresarios reconoceran las ventajas de la inversiéon en logistica
que los gobiernos de Argentina y Uruguay vienen haciendo. Tenemos estudios
concluidos para hacer la navegabilidad segura diurna hasta Concordia, y mantenemos
conversaciones con el Gobierno de Entre Rios en ese sentido. Asi podremos llegar a
336 kildbmetros de rio operable comercialmente.

P: El tema de la gobernanza comun de la hidrovia ha sido problematico en
el tiempo. Ahora tenemos un mejor entendimiento al respecto, como ve que
puede desarrollarse el tema hacia el futuro para que no vuelvan a repetirse los
inconvenientes que el desacuerdo generé en el pasado.

Héctor Vazén: Como lo dije al principio, la gobernanza comin de Rio Uruguay se
asienta en la profundidad de los vinculos de paises hermanos y en la decision de los
Gobiernos de transitar en paz y armonia una relacion histérica y muy profunda. No es
dificil alcanzar acuerdos en el seno de la Comisién Administradora cuando compartimos
los mismos intereses por el bien de nuestros pueblos. Los avances logrados desde
2016 a la fecha lo confirman. Seguramente tendremos nuevos desafios a medida
que se vayan consolidando los actuales, y fundamentalmente si los operadores,
armadores, empresarios y autoridades de organismos gubernamentales de ambos
paises se comprometen a continuar aprovechando las ventajas del transporte fluvial
hacia el mercado externo.

49 Anuario Hidrovias del Mercosur

Héctor Vazon, Presidente de
la Delegacion Argentina ante
la Comision Administradora

del Rio Uruguay

El dragado de
fondos duros en

la profundizacion y
apertura del canal

y el mantenimiento

competitivo que
necesitamos.



La Hidrovia
cComo un
proyecto
integrador de
la region de
l]a Cuenca del
Plata

Entrevista a Juan Carlos Muhoz Menna, presidente del Centro de
Armadores Fluviales y Maritimos -CAFYM Paraguay

Hay paises que son fundamentalmente dadores de carga, como
Brasil y Bolivia. En el caso de Paraguay , se consolidé el servicio
de transporte fluvial llegando a convertirse en la primera flota de
barcazas de Sudamérica y la tercera en el mundo.
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Juan Carlos Mufioz Menna, presidente del Centro de Armadores Fluviales y Maritimos
-CAFYM Paraguay, ha participado activamente en el desarrollo de la Hidrovia,
desde que se plante6 el primer proyecto de desarrollo de la misma. En octubre se
cumplieron 30 desde las primeras reuniones en Brasil, una en Campo Grande y
otra en Candelas, donde se presento el primer estudio de factibilidad econémica,
operativa y ambiental que permitié el lanzamiento del Programa de la Hidrovia.

El Presidente de CAFYM, entrevistado para el Anuario Hidrovias del Mercosur,
recuerda que: “A lo largo de estos 30 afios han pasado muchas cosas, entre las que
se encuentra, por supuesto, la firma del Acuerdo de Transporte por la Hidrovia. Pero
lo fundamental y lo que ha marcado el ritmo de lo que ocurre en la Cuenca del Plata
son dos ejes, por un lado la voluntad politica de los gobiernos involucrados y por
el otro la dinamica productiva y econémica regién que ha ido generando una mayor
demanda de transporte fluvial”.

El Proyecto de la Hidrovia, nacié antes que el Mercosur y fue negociado en forma
paralela al mismo, explica Mufioz, agregando que: “ Uno de los motores de la Hidrovia
fue, sin duda, la soja como el principal producto de exportacion de toda la region y
otro de los no menos importantes, es el mineral de hierro de Brasil”. Con respecto al
transporte del hierro, Mufioz expresa que a principios de los afios ‘90 las empresas
brasilefias tenia la idea de transportarlo via ferrocarril, pero result6 inviable por el
costo de operacion de una ferrovia eficiente. Luego, comprobaron que la Hidrovia,
aun con las limitaciones que tiene, es sin dudas, mucho més eficiente para su
transporte. Actualmente el transporte fluvial del hierro es uno de los productos de
mayor trafico en la Cuenca del Plata.

Con respecto al papel que han desempefiado los paises de la Cuenca del Plata
considera que hay una definicidon de acuerdo a las caracteristicas de cada uno. “Hay
paises — expres6 Mufioz — que son fundamentalmente dadores de carga, como Brasil
y Bolivia. En el caso de Paraguay , se consolid6é el servicio de transporte fluvial
llegando a convertirse en la primera flota de barcazas de Sudamérica y la tercera
en el mundo. En este sentido ha influido que Paraguay tiene un régimen impositivo
amigable, una poblacion joven de trabajadores en formacién, y una legislacion laboral
que facilita su incorporacién a las empresas”.

Para el Presidente de CAFYM, tanto Argentina como Uruguay, estan consolidandose
en los servicios de transbordo. Hubo un tiempo en el que el transbordo del 50%

Juan Carlos Mufnoz Menna,
Presidente CAFYM Paraguay
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de la carga paraguaya se hacia en Montevideo, debido a los costos de escaneo
que implicaba hacerlo en Buenos Aires. Cuando Argentina adopta las normas
internacionales de escaneo de la carga, disminuyeron los costos del transbordo y
ahora, entre un 23% y 25% del transbordo paraguayo se hace en Buenos Aires. En
este mismo sentido, explica que junto con las autoridades del Puerto de Buenos Aires
se “esta trabajando en una posible darsena fluvial - la Darsena E - para concentrar
toda la carga que baja del Norte, no solamente la carga paraguaya”.

Sobre el llamado a licitacion para un operador unico en el Puerto de Buenos Aires,
explica que estaran pendientes de las medidas que se tomen con respecto al
transporte fluvial. Mufioz, reitera la necesidad de dar la debida importancia a la carga
que viene del Norte para el Puerto de Buenos Aires.

Segun el Presidente de CAFYM, los paises y empresas vinculados a la Hidrovia
deberian pensar en un corredor fluvial eficiente en el que participen todos de acuerdo
a su perfil y considerando lo que cada quien hace mejor. Con respecto a esto, Mufioz
expresod: “Yo entiendo el reclamo y la voluntad de tener flota propia y de recuperarla
por parte de los argentinos y también la de los bolivianos, reclamos muy justos,
pero tenemos que ver también, que las condiciones existentes son de caracteristicas
globales. Hoy la logistica se mueve con costos muy, muy ajustados.” Agregoé que se
tiene un didlogo muy positivo con Argentina y que espera que todos los paises de la
Hidrovia se sumen para lograr un mejor funcionamiento del transporte fluvial en la
Cuenca del Plata.



“Brasil- dice Munoz- asi esta siendo un protagonista importante y nosotros en 12 afios
vamos a triplicar la carga que hoy se transporta. Para poder atender ese volumen
de carga tenemos que empezar a hacer algunas cosas ahora. Como por ejemplo, la
modernizacion de los puertos, una dindmica diferente en cuanto a la parte normativa,
vias navegables con previsibilidad, etc. Probablemente el proximo afio tengamos que
hacer fundamentalmente hincapié en eso.” Mufioz agrego6 que privilegiar el transporte
maritimo y fluvial, es también importante para disminuir la polucidbn ambiental ya que
se evitan los altos indices de CO2 que emanan los camiones.

En cuanto a los puertos francos que surgen en los afios 90 con la privatizacion
portuaria, el Presidente de CAFYM, afirma que, hablando operativamente, ya no
son necesarios. Considera que es necesario hacer un estudio y un replanteo para
considerar el futuro de dichos puertos. Mufoz expresa: “Lo mismo nos pasa con
la zona franca de Rosario, que tiene un paraguas juridico muy interesante, pero
evidentemente ahi donde esté, no nos sirve a nosotros y molestamos al desarrollo
del puerto Rosario. Yo particularmente reafirmo eso, pero hay que tener en cuenta
que la relocalizacion tiene que estar apuntada a un sitio donde Paraguay genere
ventaja comparativa”.

Para Mufioz, los puntos de apoyo para las embarcaciones y transbordos, debe estar
donde resulten mas eficientes y baratos, considera que no es cuestion de preferencias
sino de numeros. Al respecto comenta: “Aquel que sea eficiente y tenga costos
competitivos se va a llevar la carga de transbordo, que es un excelente negocio
para los puertos que lo hacen. Prueba de ello son los puertos en ambas margenes
del canal de Panama, el puerto de Algeciras en Espafia y el puerto de Cartagena en
Colombia donde el 98% de su movimiento es de carga de trasbordo, practicamente
nada de importacién — exportaciéon colombiana ”.

Al preguntarle sobre el estado de las flotas, el Presidente de CAFYM, respondio
que: “Las barcazas tanque estan siendo renovadas en sus doble fondos y los
remolcadores son de Ultima generacién, aun los que fueron construidos hace anos,
hoy el equipamiento qué es lo que realmente el sustantivo hacen que podamos decir
con toda tranquilidad qué tenemos una flota absolutamente moderna y tripulada por
personal muy bien capacitado”. Nos inform6 que las Ultimas 150 barcazas de finales
de los 90 estan siendo hoy desguazada y recordd que entre 2015 y 2016 : “tuvimos
que amarrar masas de quinientas barcazas por la bajada de los “commaodities”.

En cuanto a la vinculacion entre el ferrocarril y la Hidrovia, Mufioz opina que: "El ramal
mas eficiente es el del Belgrano 25 entre Embarcaciony Formosa. Eso implicariatener
un corredor de cargas desde Salta-Jujuy hasta el rio, mucho mas eficiente, mucho
mas barato, lo que también permitiria pensar en la interconexion desde Formosa via
embarcacion hacia el puerto de Antofagasta. Ese ramal ferroviario existe. Hay que
hacer reparaciones importantes pero es una realidad mas a considerar”.

Para finalizar la entrevista, Mufioz reflexiona sobre el futuro y la incorporacion
creciente de la tecnologia en todos los procesos logisticos : “Hoy ya tenemos
navegacion satelital, boyas virtuales, etc., es decir, que hoy la sefializaciéon en las
vias navegables y el tracking esta totalmente cubierto por alta tecnologia. En los
Ultimos 18 afnos hemos crecido, de manera exponencial, en todo lo que son soportes
tecnologicos para la navegacion”. Mufoz considera que ademas de incorporar
equipos de alta tecnologia e infraestructura, es necesario preparar recurso humano
capaz de acompanar estos avances.

Privilegiar el
transporte maritimo
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Los paises
miembros
trabajamos para
una vision mas
consolidada

del objetivo
estrategico de la
hidrovia Parana
Paraguay

Entrevista al embajador Luis Niscévolos, Secretario Ejecutivo del Comité
Intergubernamental de la Hidrovia Parana Paraguay.

“Logramos la institucionalizacién definitiva del Comité Intergu-
bernamental de la Hidrovia, a través de la celebracion del Acuerdo
de Sede, se ha prologando de manera indefinida la vigencia del
Acuerdo de Transporte de Santa Cruz de la Sierra, con lo cual
podemos hablar que estamos dotando a la organizacién y a los
instrumentos juridicos, por ende a los objetivos que se pretende
lograr con esos instrumentos, de una mayor seguridad y certeza
juridica. “



P: Como Secretario Ejecutivo del Comité Intergubernamental de la Hidrovia ha
tenido una fuerte actividad en los ultimos dos anos. ¢Puede relatarnos co6mo ha
venido desarrollando esa importante tarea, qué logros podemos destacar en ese
trabajo?

Luis Niscévolos: “Hemos venido trabajando bastante bien desde 2014 cuando
tuvimos un impase ante la incertidumbre de lo que podria pasar con la Hidrovia a nivel
interregional. El CIH involucra a 5 paises en la administracion del Proyecto Hidrovia
Paraguay Parana bajo las disposiciones juridicas esenciales del Acuerdo de Transporte
de Santa Cruz de la Sierra, esos 5 paises son: Paraguay, Brasil, Bolivia Uruguay y
Argentina . Venimos trabajando con un ritmo interesante con resultados tangibles para
generar un cuerpo juridico normativo y de aplicacion que refleje una coordinacion, una
estructura homogénea, una armonizacion de la reglamentacion, porque esto que parecen
palabras elegantes después se traducen si son aplicadas correctamente en resultados
del dia a dia.

Cuando hablo de la Hidrovia trato de ser lo més imparcial que puedo y siempre me
refiero a los 3,442 kilbmetros desde Puerto Caceres a Nueva Palmira. Porque hay cierta
tendencia a sectorizar la Hidrovia segun las caracteristicas econdmicas, los intereses
que hay en juego, la preminencia de ciertos operadores de algunos tramos, pero nosotros
en CIH trabajamos con una visién integradora de la navegacion fluvial para facilitar la
navegacion.”

“En primer lugar, logramos la institucionalizacion definitiva del organismo, a través de
la celebracion del Acuerdo de Sede, se ha prologando de manera indefinida la vigencia
del Acuerdo de Transporte de Santa Cruz de la Sierra, con lo cual podemos hablar que
estamos dotando a la organizacién y a los instrumentos juridicos, por ende a los objetivos
que se pretende lograr con esos instrumentos, de una mayor seguridad y certeza
juridica, que tanto se reclama, porque la seguridad y certeza juridica en si misma no es
nada, es en tanto se cumpla y eso es lo que despierta interés en sectores extranjeros
para generar, no solo las inversiones y la captacion de mano de obra, sino también la
adaptacion de tecnologia para este sector que es tan importante, en los cinco paises no
solo en la Republica Argentina.”

“Otro punto importante es que los cinco paises han internalizado practicamente toda la
reglamentacion vigente y se esta trabajando en tratar de terminar la adecuacion de la
reglamentacion en dos aspectos que son fundamentales: uno es formacion y capacitacion

Luis Niscovolos, Secretario
Ejecutivo del CIH
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de personal embarcado y el otro es el régimen de pilotaje. En ese sentido si

bien es una “deuda” pendiente de algunos paises del CIH se esta trabajando al
interior de la Comision del Acuerdo en uniformizar el régimen para tener un régimen
comun que permita una mayor agilidad en el enrolamiento de la tripulacién y que ésta
cumpla con un estandar internacional, cosa que se esta logrando. Contra lo que algunas
voces dicen, se esta avanzando al interior del CIH para que la formacion y capacitacion
responda a estandares internacionales. De hecho lo esta haciendo porque uno puede
observar en la Hidrovia que se esta avanzando en tecnologia de los equipamientos y el
manejo de esta tecnologia requiere de capacitacion.”

P: Observando los anuncios y reuniones de los ultimos tiempos se nota un avance,
una vision mas unificada de la regiéon en torno al tema hidroviario. Ud. cree que
esta vision se esta consolidando?

Luis Niscévolos: “No tengo la menor duda, nos falta una vision méas consolidada
entre los cinco paises sobre el objetivo estratégico de la Hidrovia Parana Paraguay. Yo
tengo que trabajar por una unica Hidrovia, yo se que hay intereses varios y legitimos
por priorizar algunas &reas y tareas, como son de infraestructura en éreas vitales de
la Hidrovia, y lo entiendo, pero tenemos que considerar todo el recorrido porque ese
recorrido bien intervenido, con buenas obras, con los otros trabajos de dragado regular,
no solo el dragado clasico de la red troncal, sino también pensar como se esta haciendo
aguas arriba en el Paraguay, sefializacion, balizamiento, trabajos en los cruces, creo que
eso nos esta dando un mejor nivel, estamos en una plataforma mejor que hace unos
anos atras. Porque los gobiernos le han puesto prioridad a esto, con idas y venidas que
hay que entender, se esta trabajando en eso.

Nosotros tenemos mucha carga potencial en Matto Grosso y Matto Grosso Sur, que
realmente estan a tiro de la Hidrovia, dicho por los propios productores y armadores.
Imaginemos que solo incorporar 6, 5 millones de toneladas més en el trafico anual,
significaria muchisimo en términos del trafico, de necesidades de infraestructura, de
personal, de servicios conexos, y de mejora de las zona adyacentes a la Hidrovia Parana
Paraguay. Estos no son slogans, estas son cosas que estén constatadas, es el resultado
del avance enorme que ha tenido la produccién agricola en el sur de Brasil, hay trabajos
muy interesantes que han salido a la luz hace poco que refleja con mucha precision y nivel
de detalle lo que esta sucediendo. La Universidad Federal del Estado de Parané hizo un




trabajo de mucha utilidad
para el sector que nos

arroja luz sobre la potencialidad
que tenemos, que son muchisimas.”

P: Con las dificultades que han tenido para
consolidar su salida al Pacifico, Bolivia parece inclinarse
ahora mas hacia la hidrovia...

Luis Niscévolos: “Yo creo que Bolivia se va a enfocar mas a la Hidrovia y es por supuesto
mas que bien venido y debemos dotar de mejores condiciones de acceso a la Hidrovia
que es lo mas crucial para que Bolivia pueda llegar en tiempo y forma al Atlantico. Aqui
hay mas que nada un problema de acceso y de mejora de infraestructura, pero ahora
acaban de obtener la certificacion internacional para 3 puertos cercanos al origen de la
Hidrovia. La zona de Puerto Busch que con la infraestructura que tiene y las inversiones
que han hecho, se ve que le van a dar un estandar superior, es decir, que van a aumentar
la produccién que ya esta saliendo por la Hidrovia.”

P: El tema de mejorar la logistica y la eficiencia de la Hidrovia se ha venido
planteando durante anos. ¢ Cree que es un momento donde se han hecho progresos
en ese sentido?

Luis Niscovolos: “Hablamos siempre de bajar los costos, bajar los tiempos de navegacion
y para esto hay que trabajar sobre lo que existe y con medidas que son mas de caracter
operativo, no tan estructurales, pero que van a mejorar el funcionamiento de la Hidrovia.
Por ejemplo, cuando tengamos toda la documentacion digitalizada en la Hidrovia, que
vamos en camino a ello, o por ejemplo, cuando tengamos realmente buena coordinacion
entre las aduanas de los 5 paises, esto es fundamental y hay que trabajar seriamente
en esto, porque determina uno o dos dias mas de travesia, es importantisimo. Alli esta
la realidad, porque la demanda de los sectores privados viene por estos temas. Por
supuesto, que también estan los grandes temas, que yo les llamo estructurales, como
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algunas voces
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logistica.”

el “si” 0 “no” al dragado de Santa Fe al océano a 38 pies, aqui tenemos que analizar,
ventajas, desventajas, costos, tiempos, plazos, etc. esos son grandes temas

Pero estan también los pequefios temas, que tienen que ver con como trabajar sobre
los cruces, hacer una zona de subidas o de bajadas parciales en algunos tramos de la
Hidrovia para facilitar el trafico, los pasos criticos, en fin varias cuestiones que pueden ir
resolviéndose.”

P: En el 2021 se termina la concesidon que actualmente tiene Hidrovia S.A. El
gobierno argentino esta trabajando en un nuevo llamado a licitacion. ; Qué nos
puede comentar al respecto?

Luis Niscovolos: “Como representante de un organismo regional, puedo decir que
es una decision del Gobierno Argentino, seguramente hay que trabajar con mucha
profesionalidad, con una vision de mediano y largo plazo sobre las ventajas y desventajas,
tratando de hacer las consultas con las personas que conocen de la tematica y en
Argentina hay mucho y pensando en un proyecto que sea sostenible desde todo punto
de vista, seguramente las autoridades competentes estan trabajando en esa linea y ojala
se avance en un Proyecto que sea sustentable, compatible y que realmente genere
mayores facilidades.”

P: Las regulaciones internacionales vienen modificandose a favor de generar
menos dafo al medio ambiente, por ejemplo, con el uso de combustibles menos
contaminantes como el gas. ¢ Pronto podrian estar circulando barcos propulsados
con gas en la Hidrovia?

Luis Niscévolos: “Mas tarde o mas temprano sera un tema que va a aparecer, por
ahora lo veo mas sobre el horizonte, y las prefecturas de los paises estan trabajando
muy bien en este tema, con mucha profesionalidad, son temas complejos que requieren
un expertis en un tema muy especifico , para tratar por un lado levantar los estandares
internacionales de proteccion medio ambiental, pero sin que esto signifique un tremendo
costo paralaindustriay para el sector en general. Tenemos resultados a nivel institucional,
una agenda regular llevada adelante por la Comision del Acuerdo, que esta trabajando.
La pregunta es ¢La Hidrovia funciona? Si, la Hidrovia funciona relativamente bien y
que pasaria si de buenas a primera tuviéramos 5 o 10 millones més de toneladas a
transportar?, seguramente diriamos que la Hidrovia funciona muy bien y esta alcanzando
estandares interesantes como alternativa para la estructura logistica. Todo esto tiene
que ver con la necesidad que se tenga de transportar la carga por la Hidrovia, esto sin
menospreciar, sin atacar a los otros medios de transporte, tenemos que pensar que tiene
poco sentido, para algunos productos a granel, transportarlos 3 mil o 4 mil kilbmetros
por via terrestre. Hay que pensar que tenemos una zona de produccién cercana y un
transporte fluvial con condiciones muy buenas, con poco nivel de intervencién humano.
Es decir, tenemos las condiciones para sacarle un provecho completo... ;cuando? No
sé sabe, es muy dificil pronosticar hacer una Hidrovia para transportar 50 millones de
toneladas, hay que empezar por el principio, es decir, que el nivel de lo que se transporta
aumente, en este caso productos agricolas a granel y procesados que es el grueso de
lo que se transporta.”

P: Y en cuanto a la forma de administrar esto internacionalmente, ;como se ha
avanzado? ¢ Coémo lo ves en el futuro?

Luis Niscévolos: “Creo que tenemos algunas asignaturas pendientes, todavia, que
es consolidar este Proyecto como un proyecto internacional importante. Sobre el



convencimiento de esto vemos matices entre los paises, y esto es normal, hay que
entenderlo. Sobre la forma de administracion, hace casi 30 afios atras eligieron una
forma de hacerlo que implica la existencia de un Tratado Internacional y al mismo tiempo
la reserva de facultades nacionales para administrar aspectos que tienen que ver con
la seguridad de la navegacién, el medio ambiente, los recursos, ese es un delicado
equilibrio que hay que manejarlo como se esta manejando, yo creo que una vez que
tengamos internalizada la reglamentacion y actualicemos algunas de ellas que han
quedado fuera de contexto después de 30 afos, que avancemos al logro de objetivos
de mayor competitividad. A medida que logremos en una nueva etapa un Comité de la
Hidrovia y una Secretaria Ejecutiva con mas estructura, tenemos que avanzar en un
nivel de gestion operativa de la Hidrovia porque mucha de la problematica que afecta
la navegacion fluvial tiene que ver con cuestiones de naturaleza operativa. Hay que
pensar con una ventanilla de gestion operativa entre la Secretaria Ejecutivade la CIH y la
Secretaria de la Comision del Acuerdo para tratar de canalizar las cuestiones que se van
sucediendo. Tenemos la estructura, lo que necesitamos es un mayor convencimiento de
los paises y una reafirmacion de las atribuciones que tiene la Secretaria de la CIH para
poder desarrollar esta tarea. Con eso avanzaremos Yy podriamos agilizar mucho las
cuestiones operativas en la Hidrovia Parana Paraguay y esto no es un tema menory es
uno de los temas que hacen el funcionamiento mas agil.

Hemos digitalizado la pagina de la CIH y vamos a un nivel mayor de interaccion si
bien se requiere mayor nivel de tecnologia y acuerdos entre los paises para tener un
instrumento digital que puede ser de utilidad. Por supuesto que estos temas parecen
pequenos frente a los grandes temas sobre los barcos navegando en la Hidrovia, pero
son temas que se complementan, porque si no hay una buena comunicacion entre las
aduanas, podes llegar a tener parada una barcaza 5 dias porque se viene un feriado
largo, alli hay un problema operativo muy concreto. Para avanzar en esto algunas veces
hace falta presupuesto o reasignar presupuesto, pero lo importante es hacerlo realidad
en los hechos y no quedarnos solo en los titulos, creo que hemos avanzado quizas no en
la velocidad deseada, pero si hay avances y tenemos que seguir avanzado.”
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Actualidad y
perspectiva

de la Hidrovia
Paraguay
Parana o como
lo denominamos
Puerto Caceres -
Nueva Palmlra

Por Ig Naval Alberto Diaz, Presidente de la Administracion Nacional de
Puertos del Urugu y



Al referirnos al tema, surgen varios encares posibles aun desde un Unico actor o
participante, pero tratare de dar un punto de vista objetivo y no se tal vez novedoso.

La hidrovia no es mas que una via navegable, con varias particularidades, vincula en
un recorrido a varios paises, tiene régimen acordado en el CIH donde las autoridades
designadas por cada uno se retnen regularmente, funciona también la comisién del
acuerdo de la Hidrovia.

Los paises que integran el comité intergubernamental de la Hidrovia son Argentina,
Bolivia, Brasil, Paraguay y Uruguay es un 6rgano politico basado en el Acuerdo de
Transporte Fluvial del 26 de junio de 1992.

Como se ve en pocas lineas la palabra acuerdo se resalta varias veces esto pone de
manifiesto la existencia de distintos intereses y por otro lado la voluntad de que esta via
navegable constituya a la integracion regional.

Destacamos entonces la diversidad de intereses, de grupos de interés (Productores,
navieras, practicos, baqueanos, puertos, compradores)

La via navegable tal como ocurre en una carretera terrestre puede ser utilizada de
extremo a extremo o en tramos intermedios incluyendo o no un extremo de la misma.

Uruguay tiene un puerto asociado con la hidrovia en Nueva Palmira ahora segun sea
el negocio que estemos considerando el rol de Puerto Principal de la conexién con el
Atlantico la puede tener el Puerto de Montevideo.

La hidrovia tiene un crecimiento constante en cuanto a las toneladas movilizadas aunque
gran parte de la misma lo hace en una navegacion parcial de la misma.

Ing. Naval Alberto Diaz,
Presidente de ANP Uruguay

La palabra acuerdo
se resalta varias
veces esto pone

la existencia de
distintos intereses
y por otro lado la
voluntad de que
esta via navegable
constituya a la
integracion regional.
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navegacion parcial
de la misma.

¢Qué se mueve por la hidrovia?. Combustibles, graneles (alimentos, minerales) y
contenedores.

La hidrovia en algunos casos supone una alternativa al transporte carretero ferroviario y
en otros no.

Al analizar por ejemplo que comercializan los paises (que exportan y que importan) y
viendo donde estan los centros de produccion y de consumo sera clarisimo que para el
comercio bilateral alguna vez sea mas beneficioso ir por la hidrovia y otras no.Uruguay
con sus vecinos Brasil, Argentina debe estar en el orden de 80% terrestre y el resto
maritimo fluvial siendo el aéreo muy bajo, todo medido en toneladas.

Ahora otro enfoque diferente es cuando hablamos de carga paras terceros paises por
ejemplo producido en la regidén para su consumo en el mundo, nos estamos refiriendo
indirectamente al trasbordo.

Aca si posicionamos a Uruguay estratégicamente como un nodo logistico que permita en
forma eficiente servir a esta unidad de negocio.

Algunas reflexiones

La bandera paraguaya se constituyé en la bandera de conveniencia para navegar la
hidrovia, la flota de bandera paraguaya no para de crecer.

La hidrovia no tiene la misma profundidad ni ancho desde su inicio, lo que establece la
necesidad de definir condiciones de navegacion diferente a lo largo de la misma.

Cuando se habla en los foros de la carga que se mueve por la hidrovia y su potencial
siempre aparece en el comun de los presentes la carga que se mueve en barcazas,
no estan considerando los millones de toneladas que se embarcan en los buques de
ultramar que también navegan la hidrovia.

¢ Qué pasa con los incoterms? (como acordaron vendedor y comprador) las condiciones
del negocio.

A mi juicio si el vendedor y comprador acordaron FOB el productor deja la presion del
flete maritimo, fluvial al comprador por lo que podria navegar la hidrovia con bandera
propia.

Mientras que en caso CYF el productor y Pais de origen siguen ligados a la propiedad de
la carga de alguna manera.

Hay grupos de interés que dificultan un desarrollo de la navegacién méas acelerado, pero
hay intereses legitimos de los paises que deben tenerse presente por eso volvemos al
principio.

La hidrovia es un gran acuerdo de Transporte Maritimo, pero dificilmente los intereses de
todas las partes quedan alineados.

A la larga las estrategias comerciales y también la aparicibn de restricciones
medioambientales a nuestro juicio haran crecer mas y mas el transporte por esta via.
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Carrera de Especializacion en Politica
y Gestion de las Infraestructuras

La Carrera de Posgrado de Especializacion en Politica y Gestion de las Infraestructuras
tiene como objetivo atender una necesidad de capacitacion de recursos humanos

que puedan vincular la politica y planificacién de las infraestructuras

con otras politicas pdblicas en relacidn al crecimiento econdmico, la problerndtica social,
y el desarrollo sostenible,

El graduado contard con una vision integral de las distintas etapas de los proyectos
de Infraestructura y estara capacitado para analizar una situacion o experiencia

y emitir recomendaciones. Ademas estara capacitado para disenar politicas piblicas
de infraestructuras, asi como analizar e implementar planes estratégicos

y proyectos de infraestructura en general.

Esta carrera es una iniciativa surgida en el marco del - Programa de Infraestructura
Regional para la Integracion » de la Universidad Nacional de Rosario (UNR),
arganizada por el Instituto de Desarrollo Regional (IDR),

dentro del ambito del Centro de Estudios Interdisciplinarios (CEl)

con la coparticipacion del Instituto de Cooperacion Latinoamericana (ICLA).
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Nuestro objetivo es verte alcanzar

tus metas brindandote soluciones logisticas en tus operaciones portuarias
para que puedas competir en el mercado mundial.
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EXPERIENCIA Y SEGURIDAD

Desde 1977, a través de nuestra terminal portuaria en 5an Nicolas,
brindamos servicios de logistica integral de liquidos para toda América Latina.

Oficinas: Mail 2 Ja i ina = Ted £ 54111} 4
Terminal San Micolds: Roman Subiz ico « Buenos Ares « Argentina - ax (+54) (336) 446 1113

www.pamsa.com.ar

AGENCIA MARITIMA TRANSHIP (URUGUAY) S.A.

Agentes Maritimos — Brokers — Freight forwarde
Servicios Logisticos y Proyectos

Cerrito 618, 11000 Montevideo E-mail: tranship@tranship.com.uy

tranship@tranship.com.uy Tel. (00598) 2916.1707
Uruguay Fax: (00598) 2916.1758
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Comprometidos
con la creacion de valor.

Bolsa de Comercio de Rosario

Desde hace 134 arios promoviendo
la mejora de la infraestructura, los servicios
y equipos de transporte de cargas.

www.bcr.com.ar | f BCRoficial | w @BCRprensa



Faita:
"1: NLARID

e ETLLIEIR
ARITIMO

= INSTITUTO

<= ) ju DE DESARROLLO

ity REGIONAL




—
2
n
o
(&)
S
(]
=
fo)
©
(7]
8
>
o
S
o
T
9
S
(1]
=
[
<
o
N

Sistema de
Navegacion
Troncal 1995-
2018. Desarrollo
y caracteristicas

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 esta.



Sistema de Navegacion Troncal desarrollo y caracteristicas*

En el rio Parand, la ruta troncal de navegacion ha sido trazada por el
lugar mas profundo, algunos de sus sectores -los entrepasos- poseen
profundidades naturales y anchos considerables;y en otros, denominados
pasos, resulta necesario mantener las profundidades a través de tareas
de dragado (a diferencia de los entrepasos, donde esas operaciones se
realizan en forma esporadica).

En los pasos, los buques cargados solo pueden utilizar la ruta principal,
no existiendo rutas alternativas, mientras que en los entrepasos se
encuentran las radas, las zonas de maniobra, fondeo y espera, los
espejos naturales para la realizacion de maniobras de emergencia,
etc., donde es posible abandonar la traza para maniobrar y girar a los
buques, fondear o cruzarse con algun otro.

Ante el disefio de calado actual de 34 pies, el uso y costumbre
de la navegacion por el tramo inferior del Parana y por el rio de la
Plata, consideran la altura de marea como parte disponible de la
profundidad, a la hora de definir un calado maximo para el transito y
la utilizacién de los canales.

Rio arriba, los buques completan su carga en puertos y terminales
ubicados mayormente en la zona sur de la Provincia de Santa Fe,
donde los calados de salida estan en funcién de las alturas del rio, lo
cual genera que muchas veces se zarpe con calados que restringen
la navegacion al no contar con fondeaderos o espacios aptos para la
maniobra.

La descripcion del escenario actual se establece relacionando las

* Fuente: Mesa de Trabajo Publico — Privada Santafesina

El nuevo sistema
deberia contemplar
una solucion
con segregacion
de transito,
incorporando mas
zonas de cruce y
modificando los
anchos de solera
para posibilitar la
agilizacion de la
nhavegacion
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La modernizacion
de la infraestructura
de navegacion y
portuaria debera
estar acompanada
de un reforzamiento
de los sistemas de
gobernanza.

diferentes problematicas de la Red
Troncal de Navegacion de acuerdo al
sector del rio a que correspondan. En
ese sentido se puede establecer que
la ruta de navegacion, de acuerdo a
sus caracteristicas hidrograficas, se
divide en cinco sectores, cada uno con
particularidades diferentes:

El rio Parana desde su inicio en el
Parana Inferior, km. 233 hasta el km.
460, correspondiente a la profundizacion
actual de 34 pies.

El rio Parana de las Palmas desde el
km. 48 hasta el km. 179,5.

El Canal Emilio Mitre, el Canal de
Acceso al puerto de Buenos Aires, la
Zona Comun y el rio de la Plata hasta su
comunicaciéon con el Océano.

El Parand Guazu, Parana Bravo y el
Canal Martin Garcia. En este sector se
podria incluir al Pasaje Talavera como

alternativa entre los km. 181 y 216.

El rio Parana Inferior desde el km. 460
hasta el km. 584 del Parana Medio
correspondiente a la rada del puerto de
Santa Fe.

El Sistema de Navegacion Troncal (SNT)
del rio Parana esta conformado por una
sucesion de tramos rectos de distinta
longitud unidos por curvas. La profundidad
garantizada actualmente es de 34 pies
entre desde Puerto General San Martin al
Océano, y de 25 pies desde Santa Fe a
Puerto General San Martin.

El buque de disefio (que es la embarcacion
tipo que define el disefio del canal y la
seccion transversal de la via navegable)
adoptado tanto para los 32/22 pies
originales, como para su profundizacién a
34/25 pies para la concesion actual, fue un
buque tipo Panamax.

Las condiciones del mercado internacional
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y el afan de aprovechar las economias
de escala llevaron a la industria a adoptar
buques de mayor tamano, 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
alcanzan una eslora maxima de 334
metros con mangas que llegan hasta casi
los 50 metros.

Como punto de inflexion, la terminal de
Escobar recibe metaneros que transportan
gas natural licuado con dimensiones
proximas a los 280 metros de eslora,
pero desde alli hacia aguas arriba rige
una prohibicion de superar los 230 metros
de eslora y los 32 metros de manga.
Esta condicién hace que los buques que
operan en el Gran Rosario sean del tipo
Supramax, Panamax y Handy Max, vy
salvo estos Ultimos, el resto de los buques
zarpan de las terminales sin completar sus
bodegas, lo que impacta negativamente en

la productividad de los buques, ya sea por
tener que completar sus bodegas en otro
puerto o por la porcion de falso flete con
que se dirigen a su destino final.

Para navegar entre el rio de la Plata y los
puertos del rio Parana existen dos rutas:

Via Canal Martin Garcia: Canal Martin
Garcia, rio Parana Guazl, rio Parana
Bravo, Pasaje Talavera.

Via Canal Emilio Mitre: 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 Paranéa-, deben navegar
por el rio Parana Inferior entre el km. 234 y
el puerto de Puerto General San Martin, y
luego por el Parana Medio hasta el puerto
de Santa Fe.

Las vias Canal Martin Garcia y Canal
Emilio Mitre 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 Canal Emilio Mitre).

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 afio
2015 de los casi 2.000 buques graneleros
que ingresaron al rio Parana, unos 1.600
utilizaron el Canal Martin Garcia en su
trayecto de entrada al sistema.

Problematica del SNT. Evoluciéon e
Impacto del sistema

Ante este contexto, la problematica
principal del Sistema de Navegacion
Troncal del rio Paranay el rio de La Plata,
que le resta agilidad y fluidez al transito,
se ocasiona por la espera de mareas en
el Parana Inferior y el rio de La Plata. La
mayoria de los buques graneleros, que
zarpan de los principales puertos up river,
lo hacen con calados que estan en funcion
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La Republica
Argentina cuenta
con una capacidad
de procesamiento
tedrica de cerca
de 207.000
toneladas por dia.
El crecimiento
en 20 anos de la
capacidad del
pais fue del 257%,
practicamente la
mitad de lo que
crecio la capacidad
instalada en el AMR.

de las profundidades de los pasos del tramo de la red troncal que no esta afectado por el
régimen de mareas. Luego, deben esperar pleamares o periodos muy cercanos a ellas,
para transitar por los canales Martin Garcia, Emilio Mitre y Punta Indio. Esto interrumpe
la navegacion, pues obliga a los buques a fondear en las radas de Escobar, Zona
Comun, Banco Chico o Recalada, incrementando el tiempo de transito y produciendo un
sobrecosto econdmico y un detrimento a la seguridad de la navegacion. Las demoras
por fondeos en espera de mareas pueden llegan a triplicar el tiempo normal de transito.

En lo concerniente al trafico de subida, frecuentemente se ven demoradas las subidas
de los buques hacia las terminales debido a la falta de radas. Esto conlleva mas de 30
horas de navegacion desde Zona Comun hacia San Lorenzo en donde los muelles se
encuentran improductivos pese a tener la mercaderia lista para la carga.

Es necesario que existan suficientes fondeaderos a lo largo del Sistema de Navegacion
Troncal, tanto para los buques en subida como los buques en bajada a la espera de
pleamares, con similares profundidades a la red, con el fin de garantizar un adecuado
margen bajo la quilla a los buques que deban utilizar los mismos, adoptando estrategias
de gestion de las vias navegables mas actuales, técnicamente superadoras vy
econdmicamente mas eficientes.

Otra problematica comun son las interferencias a la navegacion (verbigracia, la operacién
de buques metaneros en Escobar), que generan interrupciones y/o demoras a las
subidas y descensos de los buques con la consiguiente ineficiencia al sistema. También
con el incremento del tamafo de los buques las zonas de cruces determinadas resultan
escasas, por lo que deberian redefinirse en el nuevo disefo.

El dragado y la senalizacion de la via navegable troncal del rio Parana en el tramo Puerto
General San Martin al Océano ha sido una de las diversas causas que favorecieron el
crecimiento del area sembrada de granos hacia el norte del pais y del notable proceso
de inversiones en el complejo oleaginoso del Area Metropolitana de Rosario (AMR), que
dificilmente registre antecedentes similares en la Republica Argentina y Latinoamérica,
por la enorme cantidad de industrias y puertos que se localizaron en un area geografica



Embarques de granos, subproductos y aceites - Up River
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reducida.

En muy pocos afos, con elevadisimas
inversiones en moneda extranjera y un
impresionante incremento en la capacidad
de crushing de oleaginosas, los embarques
por las terminales portuarias del sur
santafesino pasaron de un promedio anual
de 16 millones de toneladas en el periodo
1993/95 a 53 millones de promedio
anual en 2006/08 y a 64 millones de
promedio anual en 2015/17. Es decir que
medido entre puntas el incremento en los
embarques fue del orden del 300%.

Dichas mejoras le permitieron a la
Argentina convertirse, dentro del Mercosur
ampliado, en el pais de mayor crecimiento
en la industria oleaginosa en los Ultimos
20 afos. Claramente nuestra nacion se
erigio en lider indiscutido de la region.
A principios de la década de los noventa
la capacidad tedrica de molienda diaria
de todas las fabricas radicadas en el
AMR se encontraba en 25.000 toneladas
por dia. Con el dragado del rio Parana
fueron creciendo las instalaciones de
nuevos puertos y fabricas aceiteras y las
ampliaciones de los existentes, hasta

e
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En el aho 2027 a través de las instalaciones portuarias de Santa
Fe, se embarcarian entre 83 y 90 millones de toneladas de granos,

subproductos y aceites; un incremento porcentual de entre 20 y
30% mas de embarques con relacion al ano 2017.

alcanzar -en la actualidad- una capacidad
conjunta de alrededor de 160.000
toneladas por dia. El crecimiento en 20
anos (desde 1995 a 2015) fue del 538%.

En la actualidad, las Republica
Argentina cuenta con una capacidad
de procesamiento teérica de cerca de
207.000 toneladas por dia. El crecimiento
en 20 afnos de la capacidad del pais fue
del 257%, practicamente la mitad de lo que
crecio la capacidad instalada en el AMR.

A nivel de concentracion geografica,
este complejo industrial oleaginoso es
considerado el méas importante a nivel
mundial, si se tiene en cuenta la gran
cantidad de fabricas que estan localizadas
en una superficie reducida a la vera del
rio Parana y la elevada capacidad tetrica
de crushing diaria que tienen muchas de
ellas. Lo anterior le otorga a este complejo
industrial fuertes economias de escala,
que se traducen en una mayor eficiencia
y menores costos comparativos de
produccion respecto a fabricas similares
en Brasil, Estados Unidos o China.

Es razonable suponer que de no haberse
llevado a cabo las mejoras de la via

navegable troncal del rio Parana, Argentina
no habria logrado concretar las ventajas
competitivas en materia logistica que
potenciaron este proceso de inversiones
de tamafia magnitud y éxito.

Los principales puertos de la Provincia
de Santa Fe contribuyen de manera
significativa al transito del Sistema de
Navegacion Troncal, pues cerca del 65%
de los buques de navegacion maritima
internacional que la transitan operan en los
puertos del AMR.Si la relacion entre estas
dos variables se mantuviera mas o menos
constante, con una produccién granaria
del orden de los 160 millones de toneladas,
los embarques por las instalaciones
portuarias del AMR rondarian los 90
millones de toneladas. Esta situacion
obligara a mejorar el conjunto de la via
navegable, la accesibilidad terrestre a las
zonas portuarias, fomentar el cabotaje
fluvial y optimizar las infraestructuras
portuarias publicas.

Por lo tanto, se estima que en el afio 2027
a través de las instalaciones portuarias
ubicadas en la Provincia de Santa Fe,
se embarcarian entre 83 y 90 millones
de toneladas de granos, subproductos

Buques zarpados por region geografica. [Unidades]

Metropolitana

Up river
Timbues a Ramallo
2017 2.162
2016 2.001
2015 1.786
2014 1.745
2013 1.680
2012 1.714
Total 11.088

Fuente: Centro Maritimo Rosario

Bs. As. a D. Sud

1.157 3.319
1.200 3.201
1.390 3.176
1.711 3.456
1.839 3.519
1.096 2.810
8.393 19.481



y aceites, lo que implica un incremento
porcentual de entre 20 y 30% mas de
embarques con relacion al afio 2017.

Escenario y cuadro de situacion

De las estadisticas y proyecciones
mencionadas en los puntos anteriores,
se puede concluir que la profundizaciéon
de la red troncal es indispensable para
posibilitar el ritmo previsto en el desarrollo
del comercio por agua de carga a granel.
Por ejemplo, tomando los datos que
nos provee el Centro Maritimo Rosario
con respecto al afno 2017, se puede
mencionar que las 68.669.146 toneladas
de cereales, oleaginosas y subproductos
agroindustriales a granel embarcadas
desde los puertos del sur santafesino lo
han hecho en 1.582 buques oceanicos,
lo que arroja un promedio de 43.407
toneladas por buque.

Para esto es necesario contemplar como
imprescindible que el calado inicial no
sea menor a 36 pies a Puerto General
San Martin / Timbues y 28 pies a Santa

Fe, estableciendo un cronograma de
profundizacion progresiva conforme las
necesidades del sistema, que resulten
sustentables tanto econémica como
ambientalmente, como asi también que se
analicen cambios de traza que simplifiquen
algunos tramos del rio, y la posibilidad
de un separador de trafico, tomando los
dos brazos del Parana (de las Palmas y
Guazu), entre otras. Hoy, la concesionaria
Hidrovia S.A. tiene obligacion de mantener
34 pies siempre y cuando la altura del rio
en el hidrografo del puerto de Rosario
sea igual o superior a 2,47 metros. Esto
significa que cuando el nivel del rio en
Rosario esta por debajo de ese valor (lo
cual suele suceder en la época de baja),
ellos siguen cobrando el peaje pero no
tienen obligaciébn alguna de garantizar
calado.

Por lo tanto es necesario resolver no solo
la confirmacién de las radas, fondeaderos
y lugares de maniobras actuales, sino
también la generacion de nuevos espacios
tanto de maniobras como de radas, tanto
para buques cargados como en lastre, a

Sostenibilidad econémica actual y conclusiones
Pago de peajes Hidrovia por regiéon geografica. [Ddlares americanos]

Up River

Timbues a Ramallo

2017 $149.859.289,44
2016 $138.699.555,12
2015 $123.796.804,32
2014 $120.954.884,40
2013 $116.449.401,60
2012 $118.806.115,68

$768.566.050,56

Fuente: Centro Maritimo Rosario

Metropolitana

Bs. As. aD. Sud
$51.109.364,28
$53.008.848,00
$61.401.915,60
$75.581.782,44
$81.236.059,56
$92.588.787,84
$414.926.757,72

$200.968.653,72
$191.708.403,12
$185.198.719,92
$196.536.666,84
$197.685.461,16
$211.394.903,52

$1.183.492.808,28
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lo largo del sistema, a los efectos de dotar
al mismo de una adecuada operatividad,
garantizando su dragado y mantenimiento.
En este sentido, desde la Zona Comun
a todo el resto del Parana hasta Santa
Fe, deberia adecuarse a recibir un 50%
mas de buques en espera, para limpieza,
reparaciones, para hacer tiempo entre
cargas en dos 0 mas muelles. Los buques
que terminan de descargar mineral o
fertilizantes en San Nicolas, Campana o
Villa Constitucion, tienen escasos lugares
de espera y casi todos ellos son radas para
carga de granos, con lo cual inhabilitan la
subida de otros buques.

De la informaciébn del cuadro se
puede concluir que mas del 65% del
sostenimiento econémico de sistema de
navegacion troncal proviene de buques y
cargas con origen y/o destino a puertos
situados en la Provincia de Santa Fe. Por
lo tanto, resultaria incontrovertible que la
contribucion al sostenimiento econdémico
de sistema de navegacion troncal se
ha realizado primordialmente mediante
erogaciones solventadas por los buques y
cargas que operan en puertos rio arriba,
situados en dicha provincia.

La planificacién del periodo 2020-2040 y la

futura concesion ofrecen una extraordinaria
oportunidad para modernizar la gestion
de la navegacién en el Sistema de
Navegacion Troncal con el objetivo de
lograr que las profundidades que el mismo
ofrece se encuentren disponibles a lo largo
de todo el sistema de manera constante
y permanente, entendiendo que la
complejidad de la navegacion actualmente
es gestionada a través de sistemas y
formalidades que no se han actualizado
apropiadamente con el devenir del tiempo.

Teniendo como objetivo el alcance de
una mayor efectividad del sistema, la
eliminacion de sus ineficiencias y la
consecuente baja de costos, deberan
analizarse los canales existentes y los
proyectados, las curvas del Parand de
las Palmas, la salida mas conveniente
al mar, desde una perspectiva integral a
ser considerada dentro de la viabilidad
econdmica y la sustentabilidad ambiental
en la futura concesion.

El nuevo sistema deberia contemplar
una solucion con segregacion de transito,
incorporando mas zonas de cruce y
modificando los anchos de solera para
posibilitar la agilizacién de la navegacion.
Asimismo resulta necesario considerar las
tendencias en términos de construccion
y desarrollo de buques para el periodo
2020-2040, para la definicion del buque de
diseno que transite en forma segura por el
Sistema de Navegacion Troncal.

Dadas las proyecciones de produccion
y de embarques, se concluye que la
profundizacion de la red troncal es
indispensable para posibilitar el ritmo
previsto en el desarrollo del comercio por
agua de la carga a granel. Para esto es
necesario contemplar como imprescindible
que el calado inicial no sea menor a 36 pies
a Puerto General San Martin / Timbles y
a 28 pies a Santa Fe a la brevedad. Esta
situacion no invalida alcanzar mayores
profundidades sustentables tanto desde el
punto de vista econémico como ambiental,
como asi también que se analicen cambios
de traza que simplifiquen algunos tramos
del rio.

La modernizacibn de la infraestructura



de navegacién y portuaria debera estar
acompafada de un reforzamiento de los
sistemas de gobernanza. A tales fines el
llamado a licitacion debera contemplar
la creacion del Organo de Control de la
concesion de la via navegable troncal
del rio Parana, como ente separado e
independiente de la Subsecretaria de
Puertos, Vias Navegables y Marina
Mercante, y garantizando la participacion
de los actores publicos y privados del
sistema.

El marco juridico de la actual concesion,
en el cual las obras de profundizacion
se desarrollaron con el financiamiento
propio del concesionario y las tareas de
mantenimiento con los ingresos vinculados
a la percepcion de tarifas de peaje por
el servicio prestado, ha mostrado ser un
modelo virtuoso para el mejoramiento y
funcionamiento del Sistema de Navegacion
Troncal Nacional, por esto con relacion
a los marcos legales y juridicos, debe
mantenerse el formato vigente.

En lo que respecta a la delimitacion
territorial, es imprescindible que la nueva
concesioén garantice el actual sistema
desde Confluencia (km. 1238 del rio
Parana) hasta el Océano, teniendo en
cuenta para el disefio de la misma las
caracteristicas propias de cada area o
sector.

En la actualidad, mas del 65% del
sostenimiento econdmico de sistema de
navegacion troncal proviene de buques y
cargas con origen y/o destino a puertos
situados en la Provincia de Santa Fe.

Este sistema tiene el caracter de pago
obligatorio para todo buque usuario de las
vias navegables incluidas en la concesion.
Asimismo, la obligacién del pago no queda
ligada a la necesidad de atracar en un
puerto, sino Unicamente al uso de la via de
navegacion concesionada. La estructura
del precio, de tarifa plana, es consistente
con el diseno detallado de la regulacion
por su simplicidad y porque facilita la
informacibn a potenciales usuarios,
situacion que evidentemente mostré su
eficiencia y serd menester mantener.
Dadas las caracteristicas institucionales es
recomendable establecer un mecanismo
formal y transparente de revisiones

tarifarias, como manera de minimizar los
riesgos.

Hoy, a mas de 25 afios de iniciado el
proceso, se abre una etapa tan importante
como la inicial, en la cual es necesario
impulsar una serie de metas y objetivos
que nos permita desarrollar el Plan Maestro
del Sistema de Navegacion Troncal 2020-
2040 ampliado a toda la via navegable,
fundamentalmente en lo concerniente
a las riberas de las distintas provincias
litoralenas y la navegacion de la via fluvial
del Parand superior y del Paraguay.

Desarrollar la complementacién de los
puertos del frente fluvial con los del frente
maritimo nos permitira el crecimiento
de cargas en la Hidrovia Paraguay-
Parana, haciendo foco en la reconversion
y optimizaciébn de las infraestructuras
portuarias publicas y privadas de las
provincias 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 esta.
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Impulsar el
crecimiento
del transporte
por agua, las
hidrovias

la baja de

los costos
logisticos

Entrevista a Alberto Padoan,
Presidente Bolsa de Comercio de Rosario

La Hidrovia ha favorecido notoriamente el crecimiento del area
sembrada desde el centro al norte de la Argentina. Ademas se

ha consolidado aqui uno de los polos industriales oleaginosos
mas importante del mundo con una capacidad de molienda de
160 mil toneladas/dia. Las expotaciones se ubican hoy en las 64
millones de toneladas anuales, han crecido un 300 % desde el
nivel que tenian antes de la realizacién de las obras de dragado y
balizamiento.



La Bolsa de Comercio de Rosario ha jugado un papel clave en la génesis
y el desarrollo de la hidrovia Paraguay — Parana. Impulsora de la obra
desde su inicio es, ademas, una fuente de informacion certera sobre las
implicancias econdmicas de haber tomado la decision de tener “puertos
océanicos” rio arriba. A continuacion un breve didlogo mantenido con
Alberto Padoan, actual presidente de esta importante institucion rosarina
que sigue sefalando el camino a la hora de pensar la hidrovia productiva
del futuro.

P.: El desarrollo de la hidrovia ha traido aparejada grandes
inversiones que, en la zona de influencia de Rosario, han sido
fundamentales. Como puede desarrollarse ese proceso de
inversiones en el futuro?. Es necesario continuar con las obras de
mejoras y profundizacion para consolidarlas?

Alberto Padoan: El dragado y la sefalizaciéon de la via navegable troncal
del rio Parana ha sido una de las diversas causas que favorecieron el
crecimiento del area sembrada de granos hacia el norte del pais y del
notable proceso de inversiones en el complejo oleaginoso del Area
Metropolitana de Rosario (AMR), que dificilmente registre antecedentes

|
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Los embarques
por las terminales
portuarias del sur

santafesino pasaron
de un promedio
anual de 16 millones
de toneladas en el

periodo 1993/95

a 53 millones de
promedio anual
en 2006/08 y a

64 millones de
promedio anual en
2015/17.

similares en la Republica Argentina y Latinoameérica, por la enorme cantidad de industrias
y puertos que se localizaron en un area geografica reducida.

Por ello, para mantener y en la medida en que sea econdmica y ambientalmente
factible para mejorar la competitividad de las exportaciones argentinas, se considera
imprescindible avanzar con las obras de mejoras y profundizacién de la via navegable
troncal.

P: Desde la Bolsa se ha venido estudiando el comportamiento de las exportaciones
agropecuarias. En ese sentido nos puede comentar como estas han ido mejorando
también con el desarrollo de la via fluvial?

Alberto Padoan: Los embarques por las terminales portuarias del sur santafesino
pasaron de un promedio anual de 16 millones de toneladas en el periodo 1993/95 a 53
millones de promedio anual en 2006/08 y a 64 millones de promedio anual en 2015/17.
Es decir que medido entre puntas el incremento en los embarques fue del orden del
300%.

Entre otros factores, las mejoras en la via navegable le permitieron a la Republica
Argentina convertirse, dentro del Mercosur ampliado, en el pais de mayor crecimiento
en la industria oleaginosa en los ultimos 20 afios. A principios de la década de los
noventa la capacidad tedrica de molienda diaria de todas las fabricas radicadas en el
AMR se encontraba en 25.000 toneladas por dia. Con el dragado del rio Parana fueron
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Troncal debe ser
autosustentable,

conveniente que
dependa de la

mantenimiento.

creciendo las instalaciones de nuevos puertos y fabricas aceiteras y las ampliaciones
de los existentes, hasta alcanzar -en la actualidad- una capacidad conjunta de alrededor
de 160.000 toneladas por dia. El crecimiento en 20 afos (desde 1995 a 2015) fue del
538%.

Es razonable suponer que de no haberse llevado a cabo las mejoras de la via navegable
troncal del rio Parana, Argentina no se habrian logrado concretar las ventajas competitivas
en materia logistica que potenciaron el proceso de inversiones en la industria aceitera
y en instalaciones portuarias en esta region.

Por elloy ante el desafio que representa para el sistema logistico en su conjunto, un nuevo
impulso en la tasa de crecimiento de la produccion agroindustrial, resulta imprescindible
mejorar el nivel de prestacion que brinda la via navegable, tanto en cuestiones ligadas
a los servicios y regulaciones a la navegacién, como a la infraestructura del canal
navegable y las obras complementarias necesarias para una navegacion segura y
eficiente.

P: En estos momentos, desde Argentina, se esta trabajando en la preparacion de
un llamado a licitacion para la futura concesion de la hidrovia PP a partir de 2021.
Que observaciones pueden hacer acerca de los puntos centrales que tendra que
contener ese llamado?

Alberto Padoan: Desde el comienzo de la actual gestion, el Gobierno Nacional tiene
entre sus objetivos disminuir los costos logisticos. Para ello, ha encarado una serie
de acciones y medidas tendientes reducir los costos asociados al uso de las vias
navegablesy los puertos y a eliminar practicas que favorecian la corrupcion y castigaban
al comercio exterior. En este sentido, el caso de la inspecciéon de las bodegas de los
buques a cargo del SENASA es paradigmatico.

La Bolsa de Comercio de Rosario, que siempre ha impulsado la mejora de las vias
navegables y la eliminacién de distorsiones al comercio, es consciente de estos
esfuerzos y entiende que la tarea de reduccion de costos logisticos debe continuar y ser
acompafada por el sector privado, en este caso particular en lo referido al uso de la via
navegable troncal del Rio Parana.

En ese marco, la posicion institucional de la BCR con relacion a la futura concesion de
la via navegable troncal del Rio Parana considera que:

1. Se impulse el crecimiento del transporte por agua, el desarrollo de las hidrovias y la
baja de los costos logisticos.

2. Se constituya el Organo de Control de la concesion de la via navegable troncal del
Rio Parana, como ente separado de la Subsecretaria de Puertos y Vias Navegables y
con la participacion del sector privado.

3. Se comience cuanto antes con las tareas de consultas y disefio del pliego para el
llamado a licitacién de una nueva concesion, de modo que al momento de finalizacion
del actual contrato ya se haya adjudicado el nuevo y se garantice la continuidad de la
prestacion del servicio.

4. Se mantenga la participacion exclusiva del sector privado en las tareas de dragado y
sefalizacion de la via navegable troncal.

5. El proceso de seleccidon del concesionario se realice en un entorno competitivo y



transparente, con la participacion de los usuarios. En este marco, que se exija a los
participantes para llevar a cabo las obras de dragado de apertura y/o de mantenimiento
y sefializacion: probada solvencia técnica; experiencia internacional reconocida de la
empresa en obras similares y eficiencia en el management de la obra.

6. Al momento de plantear mejoras en la via navegable (profundizacién, ensanche del
canal de navegacion, radas u otras), se contemple adecuadamente la opinién de todos
los usuarios de la via navegable.

7. Se realicen los estudios ambientales pertinentes de modo de garantizar la
sustentabilidad de la obra.

8. Se facilite el acceso a la informacion de los indicadores econdmico-financieros de la
concesion, en particular la referida a costos e ingresos.

9. Se brinde informacién en forma sistematica de los movimientos de buques y otros
artefactos navales, detallando las esloras, mangas, toneladas de registro neto pasantes
y que se expongan las proyecciones de trafico en la via navegable troncal. Asimismo,
que se informe sobre los accidentes y varaduras que se produzcan en la via.

10. Quede garantizada la realizacién de Audiencias Publicas en el caso que se discutan
0 prevean aplicar cambios en el marco regulatorio o en las tarifas para cualquiera de los
tramos de la concesion.

Asimismo, se considera de suma importancia mantener la estructura tarifaria actual, de
tarifa plana, en el marco de una concesidn que se basa exclusivamente en el principio
del riesgo empresario, sin dependencia de subsidios ni aportes estatales de ningun tipo.

El Sistema de Navegacion Troncal debe ser autosustentable, pues no es conveniente que
dependa de la disponibilidad de fondos publicos, pues la eventual falta de disponibilidad
de los mismos retrasaria el desarrollo y/o menoscabaria su estado y mantenimiento.
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“Hacer mas
eficiente el
iIngreso y egreso
de los buques
por la Hidrovia”

Entrevista a Roberto Murchison, presidente del grupo Murchison

Con 120 anos en la Argentina, el grupo Murchison también fue
pionero para el tema de la hidrovia al instalar una terminal en
Zarate en funciones desde 1996. Senala las evidentes ventajas
que ha traido aparejada la profundizacién y puntea varios puntos
importantes a ser resueltos con la futura licitacion para el
dragado.




El grupo Murchison es un pionero en la Argentina, sus actividades en el pais acaban
de cumplir 120 afios. Actualmente ofrecen servicios de operaciones portuarias,
movimiento de vehiculos, contenedores, carga general y de proyecto, logistica y
almacenaje, depoésitos fiscales, provisidn de equipos y otras actividades vinculadas
a distintos sectores de la economia, comercio exteriory la cadena logistica. A lo largo
de todos estos afios el grupo familiar ha logrado hacer escuela en materia portuaria.
Para el caso de la Hidrovia Parana -Paraguay esta costumbre no cambi6, fueron
pioneros otra vez: una de las primeras terminales privadas de la hidrovia, Terminal
Zarate, fue instalada por el grupo en los tiempos iniciales de la profundizacién de
esta via navegable central para el desarrollo de Argentina.

En una entrevista para el Anuario Hidrovias del Mercosur Roberto Murchison,
presidente del Grupo Murchison, relaté los comienzos en la zona de Zarate:
“Nosotros fuimos de los primeros en ver las ventajas y el desarrollo que iba a tener
la Hidrovia. En el afio 1989 ya adquirimos el terreno en Zarate donde ahora funciona
nuestra terminal de autos y contenedores y el puerto esta funcionando desde 1996
e incluso instalamos la primera grua pértico en el afo 2000 lo que era de avanzada
para la época. Vimos entonces como se fue desarrollando la hidrovia aunque el
auge mayor se ve claramente en el polo granelero de Santa Fe, lo que llamamos
Rosafe, donde se ha desarrollado un polo sojero y aceitero que es ejemplo en todo
el mundo.”

“En cuanto a nuestro puerto — continua Murchison - tiene una ubicacion de privilegio,

Roberto Murchison, Presidente
del grupo Murchison
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no solo por estar en el rio Parana, que
tiene naturalmente una gran profundidad
en la zona, sino por el cruce de caminos
que nos unen: la ruta panamericana que
nos conecta a Buenos Aires y al norte
argentino, la ruta 6 que une a Zarate con
la Plata, el puente Zarate-Brazo Largo,
al litoral y, en fin, los enlaces ferroviarios
para el Nuevo Central Argentino (que
baja desde Tucuman, pasando por
Cérdoba y Rosario para llegar a Zarate
y Buenos Aires). Ademas la terminal se
encuentra a 7 horas de navegacion de la
zona comun, solo 4 mas que a Buenos
Aires, con el mismo peaje en la Hidrovia
y en una zona que evita la congestion
urbana.”

La profundizacibn de la hidrovia
Paraguay Parana trajo innegables
beneficios productivos para su amplia
region de influencia. Consultado al
respecto, Murchisbn expreso: “En
cuanto a la profundizaciéon del rio en
el futuro, seguramente los puertos
cerealeros y la Bolsa de Comercio de
Rosario podran tener mas elementos al
respecto. Nosotros vemos con claridad
que la profundizacion ha significado
en el pasado avances productivos vy
seguramente los seguira impulsando en
el futuro.”

Como conocedor del tema y en su
caracter de usuario de la hidrovia,
Murchison marcé algunos puntos
importante que deben ser tenidos en
cuenta y resueltos en el futuro: “Por
otro lado si vemos cosas que tenemos
que corregir en el rio para hacer mas
eficiente el ingreso y egreso de los
barcos y evitar congestiones e incluso
posibles varaduras o accidentes: hay
que mejorar la zona de entrada de
buques en el Rio de la Plata, estudiar
y ampliar las zonas de cruces y las
radas para que puedan estacionarse
los buques y no amontonarse en zona
comun, como a veces sucede, en el
futuro quizds sea bueno estudiar un
mecanismo para que haya un flujo de ida
y vuelta para los buques, por el Martin
Garcia y el Parana de las Palmas lo

que disminuiria esperas, especialmente
en los caso en que, como ahora, se
hace reserva de canal para que pasen
los buques gaseros, lo que atrasa y
complica la logistica. Y obviamente el
aumento de calado permitira el paso de
buques mayores y, fundamentalmente,
que los buques salgan con mas carga,
tanto los cerealeros como los porta
contenedores, no asi los car carriers,
que no necesitan tanto calado.”

Al hablar del futuro desarrollo de la
Hidrovia, el también Presidente de
Terminal Zarate augura un importante
crecimiento: “Todo el sistema viene
creciendo, tanto con la produccidon
nacional como conlos traficos que vienen
de paises vecinos como Paraguay, Brasil
y Bolivia. Nuestro puerto especializado
en automoviles tiene un flujo que llega
hasta 800 mil vehiculos en los mejores
afios y se ha reducido también en
algunos hasta las 400 mil unidades
y esperamos que tenga también una
tendencia a seguir creciendo, ni bien se
superen algunos cuellos de botella que
produce la macroeconomia en estos
tiempos.”

Murchison hablé también del proceso
licitatorio que se abrird en breve para
renovar el puerto Buenos Aires: “El
trafico de contenedores esta en un valor
bajo todavia para la region, hay mucho
lugar para crecimiento porque Argentina
tiene un volumen de contenedores
bajo en relacién a su produccion. Hay
que tener en cuenta que habra pronto
una licitacion en Buenos Aires, en ese
sentido me parece buena idea la de
licitar una terminal, es adecuado al
movimiento que hay en este momento
ya que hoy en dia hay que considerar
a las terminales como commodities,
donde lo que se busca es aumentar
la productividad y el rendimiento. Si
se ponen demasiadas terminales
duplicamos inversién y equipos y nos
alejamosdelametade conseguirmejores
costos para las cargas. Creo que no hay
que preocuparse porque se generen
problemas por la falta de competencia




y recordar que hay elementos de
regulacibn en las autoridades para

evitar que se produzcan sobreprecios 0
abusos de posicion dominante, es solo

cuestion de utilizarlos.”

“En cuanto a nuestro puerto en particular
—finaliz6 Murchison - estamos trabajando
dentro del programa de inversiones que
esta llevando a cabo en distintas etapas
de ejecucion por 30 millones de dblares
a través de créditos que se gestionaron
ante la Corporacion Interamericana de
Inversiones (Cll), dependiente del BID.

El crédito forma parte del plan de
inversiones por 60 millones de dolares
que inici6 Terminal Zarate en el ano
2016 y concluira a en el primer semestre
de 2019 y tiene como objetivo mejorar
el equipamiento, ReachStackers para la
carga en piso, y lograr que los buques
portacontenedores necesiten menos
tiempo para dejar y llevar sus cargas
de la terminal, esa es la tendencia hoy
de las navieras y nosotros estamos
adaptandonos a eso” agrego6 finalmente.

“Nuestro puerto especializado en automoviles tiene un flujo

que llega hasta 800 mil vehiculos en los mejores afos y
esperamos que tenga también una tendencia a seguir creciendo,
ni bien se superen algunos cuellos de botella que produce la
macroeconomia en estos tiempos.”

89 Anuario Hidrovias del Mercosur




S

—
>
n
o
(&)
S
(]
=
fo)
©
[72]
8
>
o
S
ke]
T
i}
S
©
=)
c
<
o
»

El Convenio

de Integracion
Para La Cuenca
del Plata

Entrevista a Jorge Metz, Secretario General del CIC

“En esta extension se generan millones de délares anuales,
actividad econémica préxima de la region (importaciones,
exportaciones, salarios, tasas, impuestos) y gente que trabaja,
que tiene la oportunidad de alimentar, construir refugio y educar a
sus familias”



El Secretario General del — CIC- Comité Intergubernamental Coordinador de la Cuenca
del Plata, Jorge Metz, describe qué es el Programa Marco de la Cuenca del Plata ha
concluido su evaluacion de fin de afno y al respecto resalta que la Cuenca constituye
un sistema hidrico con notable diversidad y productividad en materia biologica. Es una
de las cuencas mas afectadas en lo social y econémico por las ciclicas inundaciones y
los persistentes periodos de sequia. La relacion entre la hidrologia, las modificaciones
en el uso del suelo y las incertidumbres respecto del clima plantea un desafio para
disminuir la vulnerabilidad de los desastres naturales y atender la gestion ambiental y
las necesidades de la poblacién en condiciones de pobreza y marginalidad. En este
contexto, el desarrollo econdmico y social requerido, dentro de un marco de integracion
regional que lo contiene plantea la necesidad de un gran esfuerzo en la valoracion,
conciencia y educacioén respecto de la naturaleza.

Con estos antecedentes y apoyo de la OEA/ PNUMA se gestiond y obtuvo financiamiento
del Fondo de Medio Ambiente Mundial para el Programa Marco de Gestion Sostenible de
Los Recursos Hidricos de la Cuenca del Plata, donde actuaron 150 instituciones y 1500
especialistas de la region.

P.:¢Cual es su reflexion final en relacion a la responsabilidad asumida como
Secretario General del CIC?

Jorge Metz: Nadie ignora que el hombre es una realidad posterior a la naturaleza, que
existia una naturaleza y que después vinimos los hombres. Que éstos modificaron a la
naturaleza para atender sus necesidades, que esa modificacion realizada fue siempre el
resultado de una decision, que fue una decision politica. Por lo tanto debemos reflexionar,
que todas las decisiones que acontecen a la hora de trasformar a la naturaleza son el
resultado de decisiones politicas y no es necesario aclarar que politica significa todo
aquello que compromete al cuerpo social en la que se toma esa decision.

Esta decision politica de integracion oportuna regional cumplié sus 51 afnos. Este hecho
historico, piedra fundamental de unificaciéon, es adoptada en el afio 1967 de creacion
del Comite Intergubernamental Coordinador De Los Paises De La Cuenca Del Plata.
Organismo internacional del interés comun de los cinco paises Argentina, Brasil, Bolivia,

Jorge Metz, Secretario
General del CIC
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Esta red
hidrografica tiene
una extension de
mas de 3100000
km2. Es el 17%
de la superficie
de Sudamérica.
Participan tres
sistemas hidricos
principales, los rios
Parana, Paraguay
y Uruguay que
confluyen en el
Rio de La Plata
con afluentes los
rios Bermejo y
Pilcomayo.

Paraguay y Uruguay abocados a estudios,
programas y obras de infraestructura en
hidrologia, recursos naturales, transporte y
navegacion, suelos y energia.

La sociedad moderna necesita recursos
econdmicos posibles atendiendo también
los recursos naturales. En esta extension
se generan millones de dolares anuales,
actividad econdmica préxima de la region
(importaciones, exportaciones, salarios,
tasas, impuestos) y gente que trabaja, que
tiene la oportunidad de alimentar, construir
refugio y educar a sus familias. En este
proceso se estimulan las oportunidades
de negocios y de trabajo y esto genera
la industria de servicios y acrecienta la
demanda publica, incluyendo la proteccién
del medio ambiente y preservacion de los
recursos naturales.

Esta red hidrografica tiene una extension
de méas de 3100000 km2. Es el 17% de
la superficie de Sudamérica. Participan
tres sistemas hidricos principales, los rios
Parana, Paraguay y Uruguay que confluyen
en el Rio de La Plata con afluentes los rios
Bermejo y Pilcomayo.

Habitan 110.000.000 personas y concentra
el 70% del PBI de los paises miembros.
Su actividad se centra en lo agricola
ganadera (soja, trigo, maiz y arroz), la
industria automotriz, petrolera, minera y
agroindustrial. Ademas con gran capacidad
de producir energia hidroeléctrica que
produce 93000 megavatios actualmente al
66% de su capacidad.

En el objetivo de mancomunar esfuerzos,
promover el desarrollo armoénico y la
integracion fisica de la Cuenca del Plata,
y de sus areas de influencia directa
y ponderable estamos abocados en
promover, la identificacion de areas
de interés comun y la realizacion de
estudios, programas y obras, asi como
la  formulacibn de  entendimientos
operativos o instrumentos juridicos que
se estimen necesarios y que propendan a
fortalecer, coordinar gestiones, profundizar
la  cooperacion regional, ampliar
conocimientos, intercambiar informacion y
experiencia

EnlaReunion 552°del CIC lasdelegaciones
propusieron realizar acercamientos con
otros 6rganos del Sistema, entidades
de similar naturaleza y otros para aunar
esfuerzos y evitar duplicidad de acciones.
A partir de los convenios que el CIC ha
firmado en nuestras instituciones, se
efectuaran los primeros contactos y se
pondra a consideracion de las entidades la
propuesta de actividades a desarrollar.

P. ¢Por qué es necesario el
fortalecimiento de la capacidad de
cooperacion y poner foco en el “primer
tratado de integracion de los cinco
paises”?

Jorge Metz: “Hay una serie de razones
que enumero a continuacion:

1. Los eventos hidrolégicos extremos,
el cambio climatico (lluvia/sequia)
producen efectos sociales, econémicos y
ambientales.

2. Pérdida de calidad de las aguas
contaminantes organicos y quimicos
obligan el monitoreo y control de los cinco
paises.

3. La sedimentacién de los cuerpos y
cursos de aguas de la Cuenca limitan la
capacidad de las vias navegables y de los
puertos con altos costos de mantenimiento.
La permanente erosion y degradacién de
la tierra.

4. Las alteraciones en la biodiversidad
(ecosistemas  fluviales 'y  costeros
incluyendo humedales.

5. El uso no sostenido de los recursos
pesqueros, soporte econdémico y alimento
parala sociedad con poblaciones indigenas
y sectores pobres.

6. La utilizacion no sostenible de los
acuiferos en zonas criticas cuya integracion
con los recursos superficiales y el clima 'y
desarrollo.

7. Los conflictos por el uso del agua vy el
impacto ambiental de los cultivos sin una
vision del conjunto y resolucion equilibrada



8. La falta de planes de contingencia frente
a desastres, seguridad de las represas,
prevencion de accidentes y catastrofes en
la navegacion y transporte de materiales
contaminantes y peligrosos

9. La insalubridad de las aguas y deterioro
de la sanidad ambiental y su efecto en el
hombre derivados de la contaminacion y
modificacion de calidad.

10. La estandarizacién de un régimen de
formacion para el personal navegante de
las vias navegables internacionales.

11. Corregir la distorsibn de precios y
costos de los servicios que afectan a la
logistica de transporte que impactan en el
productor.

12. Evitar la tendencia recurrente en crear
nuevos organismos debiendo fortalecer y
convocar los ya existentes de manera de
coordinar sus gestiones.”

¢En sintesis cuales son los hitos
planteados en el tratado o convenio
de integracion que se promueven en el
ambito de la cuenca?

Jorge Metz: “Lo podemos resumir en 8
puntos centrales:

1. La facilitacion y asistencia en materia de
navegacion.

2. La utilizacion racional del recurso del
agua.

3. La preservacion y el fomento de la vida
animal y vegetal.

4. ElI perfeccionamiento de las
interconexiones viales, ferroviarias,
fluviales, aéreas, eléctricas y de

telecomunicaciones.

5. La promocion y facilitacion y radicacion
de industrias de interés para el desarrollo
de la Cuenca.

6. La complementacién econbmica de
areas limitrofes.

7. La cooperacion mutua en materia de
educacion, sanidad y lucha contra las
enfermedades.

8. El conocimiento integral de la Cuenca
del Plata.”

En la Reunién
552° del CIC las
delegaciones
propusieron realizar
acercamientos
con otros 6rganos
del Sistema,
entidades de
similar naturaleza
y otros para aunar
esfuerzos y evitar
duplicidad de
acciones.
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“Conectando la ciudad
con el Mundo”

N

| MANTENIMIENTO DEL PUERTO DE CARTAGENA, COLOMBIA

Boskalis

Dredging & Marine Experts

CUMPLIMOS CADA
UNO DE SUS DESAFIOS
PORTUARIOS

FERNANDO VILLALBA
PRESIDENTE

Boskalis ofrece soluciones
portuarias innovadoras y
competitivas. Desde estudios
de factibilidad, disefio y
ejecucién hasta servicios de
mantenimiento y operaciéon.

Boskalis International B.V.
Sucursal Argentina
Reconquista 559 5°
C1003ABK Capital Federal
Buenos Aires

Argentina

T+54 11 43125949

www.boskalis.com
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Invirtiendo en el desarrolio portuario
de la regién.

P PTP,..

TERMINALES PORTUARIAS

> Argentina

Ramalio.
Villa Constitucion.
Puerto General San Martin.

> Uruguay
Nueva Palmira.

> Paraguay
Villeta.

> Www.ptpgroup.com.ar » info@ptpgroup.com.ar
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Capitulo IV
Perspectivas del Transporte Maritimo.
Impacto de la Ampliacion del Canal de Panama.
Competitividad del Comercio Exterior y
Economias de Escalas
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Impacto de

la ampliacion
del Canal de
Panama en el
transporte de
granos desde
Sudamerica

La experiencia internacional demuestra que el desarrollo

de hidrovias eficientes contribuye al mejoramiento de la
competitividad, a la generaciéon de economias de escala, a
la reduccion de costos logisticos, a una mejor insercion en
el comercio internacional y al desarrollo de nuevos polos de
actividad econémica.




El Canal de Panama es un paso importante de granos en la ruta costa
este de Estados Unidos hacia Asia. En el afo 2016 Estados Unidos
export6 un total de 129.1 millones de toneladas y por el Canal de Panama
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 limitado por la profundidad
maxima del rio Mississippi en esa localidad y que costaria muchisimo
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.

La estructura de peajes del canal ampliado no es atractiva para que los
buques graneleros lo utilicen por uno o dos pies mas de calado, por lo
que tendria que disefiarse un buque con mayor eslora y manga pero con
un calado maximo de 45 pies, para aprovechar las dimensiones de la
nueva esclusa. Como respuesta a esta situacion, en el ano 2011 ADM
ordend, y en el 2014 recibid 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
para reducir la resistencia de la friccién entre el casco y el agua de mar, lo
que se ha traducido en una reduccién de emisiones de CO2 en un 27%,
comparado con un granelero convencional. Este buque podra transitar
por el Canal de Panaméa ampliado, reduciendo considerablemente los
costos por tonelada 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 Canal
de Panama no justifican econémicamente el cambio de la ruta tradicional
por la del Cabo de Buena Esperanza. Las principales rutas de transporte
de granos se muestran en el mapa a continuacion:

El potencial de
crecimiento de las
exportaciones de
productos agricolas
depende en gran
medida de que la
infraestructura

esté en capacidad
de absorber dicho
crecimiento.
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Fuente: Libro “Presente y Futuro del Transporte por la Hidrovia Paraguay — Parana — Perspectiva econémica de su ampliacion-

Programa Infraestructura Regional para la Integracion UNR”
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Informe Técnico

» 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
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TRAVEL TIME
30 DiAS

Ruta: Canal de Panama

Fuente: Libro “Presente y Futuro del Transporte por la Hidrovia Paraguay — Parana — Perspectiva econdémica de su ampliacion- Informe Técnico

Ruta: Cabo de Buena Esperanza

Programa Infraestructura Regional para la Integracion UNR”

Esta dltima ruta potencial saliendo de
Sao Luis, via Canal de Panama, depende
del desarrollo/dragado de los corredores
Madeira, Amazonas, Paraguai, y Tapajos,
y demas infraestructura ferroviaria y
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, la ampliacion del canal de
Panama y 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, Uruguay vy
Paraguay). La competitividad necesaria
para hacer frente exitosamente aquel
escenario regional/global también deben
entrar en la consideracion de la expansién
de la Hidrovia.

Competitividad del Comercio Exterior y
Economias de Escalas

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, almacenaje y entrega.
La cadena de suministros de productos
agropecuarios incluye el transporte
terrestre, manejo portuario, almacenaje,
transporte maritimo, seguros, etc. En ese
sentido también es importante sefalar
que en el caso de Sur América, al igual
que el de Estados Unidos, la produccion
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 barcaza y a su
vez permiten que los buques puedan ser
cargados en lugares mas profundos de
la hidrovia. En el caso de la Hidrovia
Paraguay- Parana (HPP) la extension en
kilbmetros del proyecto de profundizacion
se extiende hasta el kilbmetro 588, por lo
que los ahorros posibles como resultado
de una mejor utilizaciéon 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.,

TRAVEL TIME
40 DIAS

El provechamiento
de economias

de escala, se
traducen en un
uso mas eficiente
del combustible.
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La ampliacién

de la Hidrovia
permitira mejores
condiciones para
la eleccion de la
flota mas eficiente
para este mercado,
lograndose de

esta forma las
anheladas ventajas
competitivas y

de mejoras de la
productividad.

pero las ventajas competitivas van a depender de la infraestructura carretera, ferroviaria,
y donde aplique, de las caracteristicas de las hidrovias. En casos en que la hidrovia
esté utilizdndose a capacidad, en el sentido de que el tréfico durante los periodos pico
puede alcanzar niveles de congestionamiento significativos, estas demoras o cuellos de
botella pueden incidir de manera importante en los costos de transporte y logistica. Por
otro 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 depende en gran
medida de que la infraestructura 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 el impacto indirecto que surge de la mejor utilizacién de los
buques, resultando en menos buques, lo que reduce el congestionamiento; la tercera,
también indirecta, que permite la utilizacién de buques de mayor porte, lo que puede
traducirse en economias de escala, que a su vez redunda en menos costos de transporte
y menos congestionamiento; y la cuarta, que con una mejor utilizacion del buque, o el
uso de bugues mas grandes, se reduce la necesidad de top-off a la salida de la hidrovia.
El top-off es una operacion requerida para que el buque navegue a capacidad maxima en
los trayectos largos. Es una operacion costosa, por lo que cualquiera disminucion puede
resultar en menos costos por unidad de carga transportada. Finalmente y no menos
importante, la mejor utilizacion del buque, o el aprovechamiento 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 Hidrovia y que a su vez reducira el
impacto que pudiera tener la lluvia acida en las areas de explotacion agricola.

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 tonelada, el contenedor (TEU), el vehiculo (CEU), el barril de combustible, el
pie cubico de gas, o la unidad que corresponda a cada tipo de cargamento. El buque
tiene por disefio una capacidad maxima (segura) de transporte de carga en toneladas,
consignada por su medida en Tonelaje de Peso Muerto (TPM). El costo de operacién del
buque se define entonces como el costo por tonelada de peso muerto, que proviene de
la sumatoria de todos los costos operativos, costos de viaje, de manejo de la carga y de
capital incurridos en un ano, 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
factores ex6genos en su mayoria, como son el costo del combustible, de los insumos y de
la tripulacion, los costos de capital que tuvieron que ver con el lugar, fecha de construccién
y financiamiento del buque, y los costos de manejo en los puertos de origen y destino,
etc. De ahi que la eficiencia y rentabilidad del buque van a depender mayormente de
la 6ptima utilizacién del buque para el transporte de la carga. Por ello es importante
seleccionar el tamano 6ptimo del buque para la cantidad de carga a transportar, pero asi
mismo es importante lograr la mejor utilizacion de la capacidad del buque y esto muchas
veces depende del calado maximo con que el buque puede navegar.

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

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 del buque 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 méximo. En el caso de la Hidrovia, podemos suponer
racionalmente que la expansion permitira satisfacer de manera mas econdémicamente
eficiente las mayores necesidades de transporte, con lo cual se estaria cumpliendo con
las “economias de escala”.

Al final, el tamano del buque debe ser el 6ptimo para reducir los costos por tonelada
de carga transportada y a su vez, el calado debe permitir la utilizacion maxima del
buque seleccionado. Sobre este tema es importante senalar que uno de los principales
factores que inciden en el costo de operacion de un buque es el combustible. Latabla a
continuacion muestra como ejemplo la variacion por tamafo de buque en costos diarios
de operacion.
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O sea que, tomando en consideracion las economias de escala, un buque 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 que tiene la mala utilizacion del buque.

En el caso de la 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 utilizacion del buque
redundara en costos por unidad de carga transportada mas bajos.

El crecimiento econémico general y la competitividad del comercio exterior de los paises
dependen de muchos factores. Uno de los mas importantes es el costo de la logistica
que incluye entre otros, los costos de transporte, almacenaje y entrega. La cadena de
suministros de productos agropecuarios incluye el transporte terrestre, manejo portuario,
almacenaje, transporte maritimo, seguros, etc. En ese sentido también es importante
sefalar que en el caso de Sur América, al igual 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.

Laexperienciainternacional 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 mejor insercion en el comercio internacional y al
desarrollo de nuevos polos de actividad econémica.
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La bandera
argentina tiene
que volver a la
flota fluvial

Entrevista a Julio Gonzalez Insfran: Secretario General del Centro
de Patrones y Oficiales Fluviales de Pesca y Cabotaje Maritimo

La Argentina tuvo una gran flota fluvial entre los 50 y los 80.
Ahora esta flota es casi inexistente y hay que volver a crearla. Hay
importantes ingresos que podrian generarse por esa via si el pais
se pone una meta de poder transportar solo un 20 % de la carga
que sale por la Hidrovia. La incorporacion de tecnologia amigable
con el medio ambiente es otra de las claves del desarrollo.




Julio Gonzalez Insfran es secretario general del Centro de Patrones y Oficiales
Fluviales de Pesca y Cabotaje Maritimo, y Vicepresidente de Navegacion Interior
para América Latina y el Caribe de la Federacion Internacional de Trabajadores de
Transporte (ITF).

Tuvo un fuerte protagonismo en la discusidon parlamentaria que culminé, en Argentina,
con la sancién de sendas leyes para la industria naval y la marina mercante. Sin
embargo, como la mayoria de los referentes de este amplio sector, no quedd para
nada conforme con la reglamentacion que se hizo desde el poder ejecutivo argentino
de estas leyes.

El Capitan Gonzalez Insfran lamento que se haya dejado de lado el consenso que
tanto trabajo costé conseguir y que se haya avanzado en una reglamentaciéon que —
aseguro — “convierten en letra muerta a las leyes”.

El dirigente se explay6é sobre las posibilidades desaprovechadas de la hidrovia:
“Nosotros nos estamos perdiendo una oportunidad de negocios muy importante en
la Argentina, nuestro problema es los dolares genuinos que no generamos y en la
utilizacion de la hidrovia podemos generar, con la marina mercante argentina, un
ingreso muy significativo para nuestro pais. Aca se necesita relativamente poca
inversion y nos aseguramos rentabilidad, la hidrovia tiene la carga, con 400 millones
de toneladas de carga, entre minerales y granos, en la zona rosario son casi 100
millones de toneladas por afio. Hay que aprovechar que tenemos la carga y generar
el flete transportado en bandera argentina, para que el negocio sea nacional. La
bandera tiene que ser competitiva en el rio y eso lo podemos hacer si cobramos los
mismos impuestos que cobran las otras banderas. Hay que elaborar una politica y un
plan para poner en marcha nuestra marina mercante, nuestra industria naval y es un
tema que no debemos soslayar. Lamentablemente la reglamentacion dejo de lado la
promocion y los temas fiscales que ayudarian al verdadero desarrollo, es algo que
deberemos retomar tarde o temprano porque es una necesidad de nuestro pais.”

Consultado sobre como arribamos a esta situacién en la que Argentina se ha quedado

Julio Gonzalez Insfran,
Secretario Gral. Centro de
Patrones

“Aca con poca
inversion nos
aseguramos
rentabilidad, la
hidrovia tiene

la carga, con

400 millones de
toneladas de carga,
entre minerales y
granos, en la zona
de Rosario son casi
100 millones de
toneladas por ano,
la bandera argentina
debe transportar
una parte de eso “
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casi sin flota propia Insfran relata: “Estamos fuera de competencias por decisiones
politicas equivocadas e intereses econdmicos. Desde los afios 50 a los 80 tuvimos
una gran flota fluvial del estado argentino, La Coloso del Plata la llamaban, con 1100
buques fluviales en actividad en la hidrovia Parana Paraguay. Eramos el Gnico pais de
Sudameérica con semejante flota. Después, desde Martinez de Hoz con los modelos
liberales, se empezd a cercenar esa posibilidad vendiendo, rematando y entregando
barcos a empresas privadas ineficientes. El resultado de esas politicas es que hoy
no tenemos marina mercante y los fletes los manejan los extranjeros en nuestros
rios. Si hay que sacar contenedores de Corrientes o Chaco, por ejemplo, hay que
recurrir a un buque de bandera paraguaya, hoy Paraguay tiene la flota mas grande de
Latinoamérica.”

“Paraguay construyd su flota- explicd Insfran - en 20 afios logro ser una potencia
naviera. Tienen astilleros que pueden hacer una barcaza en una semana. La receta
es su politica impositiva, dejar producir a los inversores, dejarlos que creen fuentes
de trabajo, aprovechando la hidrovia y el gran mercado de granos y minerales que
hay en la regién. No es posible que en Argentina se pague el 35 % de impuesto a las
ganancias para una empresa naviera contra el 10 % que se paga en paraguay, 0 que
tengamos impuestos sobre el combustible, para la bandera nacional, un 58 % mas
alto que lo que paga un barco extranjero... obviamente no podemos competir asi.”




“Para tener mas competitividad hay que desarrollar
combustibles alternativos, hay que empezar a trabajar con
buques a gas, nosotros estamos en condiciones de tener la
tecnologia para desarrollar buques a gas en la hidrovia.”

Gonzales Insfran se explayd con algunos numeros que demuestran claramente como
es necesaria una industria naval: “Si transportamos el 30 % de la carga vamos a
necesitar, para 20 millones de toneladas, 50 equipos ( un remolcador de empuje
con 25 barcazas). Construir un remolcador de este tipo insume 86 mil horas hombre
de trabajo, construir una barcaza 7 mil horas hombre de trabajo. Es decir, cada
equipo necesita 261 mil horas hombre de trabajo argentino. Si multiplicamos por los
50 necesarios hablamos, nada menos, de 13 millones de horas hombre de trabajo,
fijese como repercutiria eso sobre el mercado de trabajo nacional... y hablamos de
transportar solo un 30 % de la carga, estos es multiplicador, no solo la fabricacion,
después reparaciones, industrias asociadas... se puede hacer una revolucién
productiva con esto”

Combustibles alternativos en la hidrovia

Gonzélez Insfran insiste en que, con las politicas adecuadas, Argentina podria
recuperar parte de ese mercado, que ademas ahora es mucho mayor de lo que era
entonces. “Pero esta no es la Unica forma — asegura Insfran - otro de los temas que nos
pueden ayudar a tener mas competitividad es desarrollar combustibles alternativos,
hay que empezar a trabajar con buques a gas. Nosotros estamos en condiciones
de tener la tecnologia para desarrollar buques a gas en la hidrovia, tenemos el
combustible en Vaca Muerta, tenemos que lograr que nuestros barcos comiencen a
utilizar ese combustible; este uso es una tendencia mundial y va a ser obligatorio en
el futuro. Es una ventaja que tenemos y hay que aprovecharla, tenemos gas, tenemos
la tecnologia para hacer estos barcos, hay que poner manos a la obra ahi, hay que
desarrollar estas politicas. Hay que culminar con la idea de que la Unica manera de
reducir costos es bajar el costo salarial, hoy si regalamos el trabajo igual el armador
no puede trabajar aca, los costos impositivos lo sacan del mercado...”

El dirigente sindical habl6 sobre los casos de contaminacion en el Parana y la falta de
educacion sobre el tema, que afecta también al transporte fluvial. “En realidad, es un
problema de toda Latinoamérica”, dijo. “Nosotros estamos aportando el desarrollo de
buques a gas porque justamente es una forma de disminuirla. Son tecnologias que
tenemos que utilizar. Hace falta desarrollo politico en estos temas en la Argentina y
ojala que este gobierno o el que viene lo pongan en marcha”.

Gonzélez Insfran aseguré también que “el desarrollo tecnoldgico nos va a llevar a la
liberacion en todo sentido y al desarrollo personal de cada una de nuestras familias. El
concepto que tenemos que tener claro es que el hombre vive de su trabajo, progresa
con su trabajo y generar trabajo significa tener industrias, tener desarrollo”.

En ese sentido agreg6: “Tenemos que aprovechar nuestra materia prima: el algodon
gue plantamos en Chaco, debemos transformarlo en tela, y vender la mejor tela del
mundo. El cuero crudo, debemos transformarlo en zapatos y vender los mejores
zapatos del mundo. Tenemos que fabricar las chapas navales para poder construir
los barcos en la Argentina y transportar la carga que generamos por o menos en un
20%, un 30%".
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Es necesario
seqguir
profundizando
la Hidrovia,
incluyendo
los accesos a
los puertos

Entrevista a Roberto Coria, Secretario General del Sindicato de
Guincheros

Desde la FeMPINRA se valora como muy positivo el efecto que
las obras de la Hidrovia han significado para una amplia region
productiva y portuaria de la Argentina. Abogan para que en el
futuro se contemplen también las obras necesarias para muchos
puertos que no fueron incluidos en las obras realizadas hasta el
momento.




El Secretario General del Sindicato de Guincheros, Roberto Coria, también
integrante de la Federacion Maritimo Portuaria y de la Industria Naval, Fempinra,
se expreso sobre la actualidad y las perspectivas de la Hidrovia en el reportaje que
reproducimos a continuacién:

P: Cual es su valoracion acerca del desarrollo que ha tenido la Hidrovia Parana
Paraguay desde que se decidié su dragado, hasta el presente?

Roberto Coria: “Evidentemente ha sido muy positivo y necesario el acuerdo de la
Hidrovia que con la profundizacion y sefializacién le ha dado una gran calidad al
transporte en el rio. EImundo se mueve a través de lineas maritimas y argentina tenia
que mejorar en ese modo de transporte, lo hizo y se generaron muchas inversiones
y desarrollos portuarios. Después se pueden criticar el acuerdo del Mercosur que
nos tiene desacomodados o algunas asimetrias con Paraguay, podemos decir
que nosotros ponemos la autopista y ellos la usan y otros puntos de critica, pero
tenemos que partir que de en general todo el proceso ha sido muy positivo.

El polo Rosafe ha sido favorecido con este acuerdo, la economia regional de las
provincias de Santa Fe y el polo sojeros se ha visto beneficiados directamente. Hay
que seguir mejorando estas cuestiones para evitar la congestion de camiones que
hay que mejorar ahora, es el momento de que también haya puertos alternativos
que puedan proveer con barcazas la soja al polo industrial alli instalado y favorecer
asi que no se siga incrementando la congestidon portuaria. Estas medidas permitiran
que en el futuro se evite el cuello de botella que se da en la safra de los cereales,
con largas colas de camiones que no se produciran si tenemos otros puertos desde
donde se pueda embarcar el cereal a la zona de molienda y despacho.”

Roberto Coria, Secretario
Gral. del Sindicato de
Guincheros

“El Estado deberia
intervenir para
que los productos
de nuestro pais
puedan participar
de una competencia
sana, para que
desde afuera no
se nos termine
fijando precios y
valor de nuestra
producciéon”
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P. Mirando hacia los préximos afos. Cual cree que es el camino que debe
tomar la Hidrovia y que obras es necesario realizar?

Roberto Coria: “Como portuarios vinculados a los puerto de la region tenemos
que decir que es necesario seguir profundizando y asegurar los accesos a la red
troncal, hay que tener en cuenta los accesos a los puertos ya que varios de ellos
han quedado relegados por no tener solucionado este tema, como Corrientes o
Misiones. Las barcazas tienen que tener un puerto cabecera en la zona para luego
mejorar los costos, o hemos visto y hemos rescatado la opinion de gobernadores
cuyas provincias han quedado relegadas al no estar incluido los accesos en el
acuerdo de la hidrovia original y no disponer de fondos en cada caso para encarar
obras muy necesarias. Hay que determinar puertos cabeceras, que junten la carga
de otros puertos fluviales y no tenga que concentrarse todo en Rosario o Buenos
Aires.

En muchos casos no es facil que los productores o las provincias se hagan cargo
de algun dragado complejo que no puede encarar regionalmente, hay que pensarlo
globalmente e incluirlo en el proyecto nacional.

En el nuevo llamado para el 21 habria que tener en cuenta estas cuestiones que
quedaron antes relegados y a través de la experiencia tomada en los ultimos afos
ver que se incorporen también los accesos a puertos que, de otro modo, van a
volver a quedar como testimoniales.

El Estado deberia intervenir para que los productos de nuestro pais puedan
participar de una competencia sana, para que desde afuera no se nos termine
fijando precios y valor de nuestra produccion que cada vez tiene menos alternativas
para salir. Sino se da el caso de que la produccién queda como rehén y no tiene
condiciones para discutir costos portuarios, ni de flete y tiene que aceptar lo que se
le impone. Esto no es una vision estatista del tema, en todo el mundo cuando hay
politicas portuarias, el Estado tiene un rol clave.”

P. En el puerto Buenos Aires se esta planeando una renovacién que traera
aparejado cambios importantes en la estructura portuaria, como por ejemplo
que, durante algunos afnos, habra una sola terminal de contenedores en
Puerto Nuevo. Cual es la posicion de FeEMPINRA al respecto?

Roberto Coria: “Le estamos pidiendo al gobierno que este proyecto que aun no ha
salido sea modificado para que haya dos terminales en Buenos Aires, no una, tres
es demasiado de acuerdo a la realidad actual, pero entendemos que dos terminales,
es lo que tendria que tener el puerto. No acordamos con hacer una ahora y una mas
adelante porque sabemos lo que suele pasar con estas cosas, lo que se planifica
para el futuro queda en planificacion. Nosotros proponemos alternativas, los pliegos
no estan todavia, pedimos que se amplien las concesiones entre 5y 6 afios mas y
luego definirlo, con consulta a todo el sector, las condiciones estdn cambiando en
todo el mundo y no es una mala idea esperar a ver como se desarrolla este proceso
antes de ponerse a modificar ahora. “

“Nosotros creemos que Argentina va a crecer en el futuro, mas alla de quien sea el
gobierno, entonces hay que pensar en puertos para ese futuro, no podemos disenar
en base a los numeros actuales, insisto la carga va a crecer y los puertos tienen
que estar preparados, se necesitan dos terminales en Buenos Aires, a lo que se le
suma Dock Sud, La Plata y Zarate, toda una estructura pensada para el crecimiento
necesario de nuestro comercio exterior.”



Nuestro trabajo, un compromiso.
Nuestra bandera, un orgullo.

MARITIMA MARUBA S.A.

Maipu 535 — 1° Piso — C1006ACE
Ciudad Autonoma de Buenos Aires, Argentina
Tel.: (+54 11) 5279 5555
Tel.: (+54 11) 5352 3700
Fax: (+54 11) 5273 2277

info@maruba.com.ar

WWW.MARUBA.COM.AR
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Una apuesta
por la Hidrovia

Entrevista a Marcos de Monte propietario del ARPS y vicepresidente
de la ABIN (Asociacion Bonaerense de la Industria Naval)

“La Hidrovia tiene que ser un eje fundamental de la logistica en
el pais y en todos los paises de la region que actuan sobre la
cuenca hidrica”




Marcos de Monte, propietario del ARPS vy vicepresidente de la ABIN (Asociacion
Bonaerense de la Industria Naval), considera que la Hidrovia tiene un papel neuralgico
en el comercio de la regién: “Toda la produccién de soja de Paraguay y el sur de
Brasil se va a transportar por la Hidrovia, lo mismo con Bolivia, que ademas le ha
sido negada la salida al pacifico, lo que derivara en mayor movimiento para la cuenca
hidrica” .

En el 2012, cuando inicia el proyecto del ARPS, le apostaron a la Hidrovia como un
lugar estratégico para el transporte fluvial. Recuerda que comenzaron con 9 barcazas
petroleras de doble casco, que en los primeros dos afos, le dio continuidad al trabajo
en el Astillero. El inici6 del Astillero fue una apuesta a la Hidrovia, expresa que:
“Hicimos inversiones en momentos en que no era muy facil hacerlas, con dificultades
para importar, con la vigencia de las famosas DJ y para conseguir dolares, con el cepo
vigente en ese momento”.

Un aspecto importante, es que cuando inicia el funcionamiento del ARPS, en la
Hidrovia se contaba con grandes proyectos como VALE. El primer contrato firmado por
VALE fue con Hidrovias do Brasil S.A y contemplaba el transporte de 3,25 millones
de toneladas de mineral de hierro por la via fluvial Parana- Paraguay. De Marco,
también comenta que: “Paraguay es para nosotros un mercado muy importante
e interesante, hay que considerar que es la tercera flota fluvial del mundo y con
crecimiento permanente. Somos conocidos en Paraguay, a través de la participacion
en la feria Navegistic y estamos bien posicionados con precios; fundamentalmente
por la calidad que ofrecemos. Esperamos una pronta revalorizacién de la hidrovia y
estamos preparados para eso”.

Reflexionando sobre las oportunidades para el desarrollo de astilleros en la cuenca
hidrica expresa: “Otro tema es la construccién de lanchas y buques de patrullaje para

Marcos de Monte, ARPS
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las fuerzas de seguridad de la hidrovia de todos los paises de la regién, estamos
ofreciendo equipos especialmente disefiados para las caracteristicas de nuestros
rios y creemos que es un nicho de trabajo muy importante para el desarrollo de la
hidrovia que con su mayor utilizacion requerira mayor seguridad y los paises tienen
que equiparse con medios modernos y, fundamentalmente, pensados para esta
region”.

De Monte dio algunos detalles sobre otros proyectos que el astillero tiene en
carpeta: “Hace tiempo que venimos trabajando con algunos otros actores, innovando
fuertemente, estamos con un desarrollo de un empujador a gas, es un proyecto que
avanza fuertemente, en alianza con otras empresas para el desarrollo. Hoy es innovador
y a todo el mundo le interesa puesto que el funcionamiento a gas es mas ecolégico
y ademas ya en muchas partes del mundo se requiere. Estamos trabajando en los
remolcadores de empuje a gas y en barcazas para hacer bunkering y transporte de gas
licuado o comprimido a través de la hidrovia y pensamos que tendremos resultados en
poco tiempo!.
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Sin embargo, en los ultimos afios se han enfrentado dificultades, se suspendio el
Proyecto de VALE, disminuyeron los pedidos de barcazas y aparecieron astilleros
en Paraguay con ventaja competitiva desde el punto de vista impositivo y de costos.
De Marco, reflexiona al respecto: “Nosotros solo podemos competir incrementando
nuestra productividad y eso es lo que hemos hecho, incorporar innovacién y
tecnologia para lograr la competitividad”. Aunque considera que la situacion
en Paraguay también es compleja porque han construido mucho y enfrentan una
sobreoferta, que requerira esperar un tiempo para que la carga aumente nuevamente
vuelva el balance entre la oferta y la demanda.

Para De Monte, el futuro de la Hidrovia, es un tema muy importante , el cual hay que
planear detalladamente. Entre otras cosas expreso6 que es importante que todos los
sectores involucrados trabajen conjuntamente en lo que se requiere para impulsar
el desarrollo logistico de la Hidrovia, no solo en Argentina, sino en todos los paises
signatarios.
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Hay que pensar
el transporte
por agua

Sandra Cipolla es la presidenta de Astilleros SPI S.A. y, en una
entrevista, hizo un repaso de la actualidad de la industria naval,
y en particular de los astilleros que preside. Ferrea defensora de
la potencialidad que tiene la industria naval, como generadora de
valor y de empleo explicé que en este momento el sector puede
colaborar para mejorar la balanza comercial Argentina
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Astilleros SPI S.A. tiene ya mas de cuarenta afios de funcionamiento en la industria
naval Argentina. Actualmente dispone tres astilleros en pleno funcionamiento en Mar
del Plata, Caleta Paula y Campana. En la Hidrovia tienen apostado un astillero en
Campana con capacidad constructiva especialmente disefiada para barcazas, en sus
22 mil metros cuadrados tiene la capacidad de construir una barcaza en una semana.
En ese astillero recientemente han sumado un dique flotante para poder abastecer las
necesidades de reparaciones que se presentan en el rio.

El Astillero que conduce Cipolla es parte de la Asociacion Bonaerense de la Industria
Naval desde donde se brego durante mucho tiempo por la consecucion de las leyes
de industria naval y marina mercante. El resultado de la promulgacion de esas leyes
no fue el esperado y al respecto la Presidenta de SPI manifesto: “No hay ninguna duda
que la promulgacién de las leyes nos deja un sabor amargo y la constatacion que
lamentablemente el Estado sigue sin poder entender el potencial desarrollador que
tiene esta industria para nuestro pais. Aun asi no bajamos los brazos, sabemos que
no hay condiciones para discutir una nueva ley pero tenemos que seguir trabajando
para mejorar las condiciones para el desarrollo de esta industria que necesita ser
sustentable en el tiempo, podemos ser generadores de empleo y riqueza y aportar a
la balanza comercial argentina, vamos a seguir bregando por esto.”

Construccidn y reparaciones para la Hidrovia

Desde un principio SPI apost6 fuertemente al desarrollo de la Hidrovia, con la
construccion de barcazas. La Presidenta del Astillero opin6 sobre el momento de
la hidrovia: “ Lamentablemente no ha habido politicas estatales para apuntalar la
industria y entonces tenemos que trabajar solos y el camino para recomponer los

Sandra Cipolla, Presidenta
Astillero SPI S.A
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La Corporacion
Andina de Fomento
asegura que las
inversiones al
sistema logistico
fluvial de América
Latina, del que la
Hidrovia Parana
Paraguay es parte
clave, seran de 50
mil millones de
ddlares hasta el ano
2040

SPI ha construido los modernos remolcadores Emma B y
Querandi, para La Plata Remolques y Antares Naviera, y desde
sus talleres en Campana ha construido barcazas para la
Hidrovia.

astilleros y la industria naval es mas lento. Nuestro pais tiene un potencial enorme y no
todo el mundo lo puede ver, mas alla de la coyuntura que la da el precio de la soja, hay
que pensar el transporte por agua y es una tarea que tenemos que desarrollar tanto
los operadores como los astilleros. Es un momento en que el trabajo en la hidrovia,
especialmente la construccion de barcazas, esta un poco mas lento o retraido ya que
se ha producido sobre-oferta de bodega, pero entendemos que este es un tema que
se va a recuperar, cuando saquemos el freno de mano que esta puesto ahora.”

“En el caso de Campana - agreg6 -sumamos un dique flotante para poder abastecer
todo lo que sea reparaciones, la Hidrovia no es solo construccion sino también
reparaciones y de ese modo ofrecer a nuestros clientes la posibilidad de que mas
adelante decidan construir con nosotros.”

“Que el momento que se esta atravesando no sea el mejor — aseguro Cipolla — no
quita que haya un futuro muy promisorio para la via fluvial. La Corporacion Andina
de Fomento, por ejemplo, asegura que las inversiones al sistema logistico fluvial de
América Latina, del que la Hidrovia Parana Paraguay es parte clave, seran de 50 mil
millones de dolares hasta el afio 2040. De este modo nuestra Hidrovia pasara de las
actuales 20 millones de toneladas anuales a los 60 millones de toneladas y para
transportar estas cargas se requieren embarcaciones de todo tipo: remolcadores,
barcazas, lanchas de practicos, remolcadores de puerto, buques de carga,
embarcaciones de seguridad, etc. es ahi donde el Grupo SPI tiene la experiencia, el
conocimiento y la capacidad y calidad técnica necesaria para estas exigencias que
sin duda se nos plantearan en los proximos afos.”



Carga Impositiva

En cuanto a la competencia que se da con los astilleros de Paraguay, Sandra Cipolla
dijo: “Paraguay no es nuevo en esta industria, ha venido desarrollandose con un gran
apoyo de parte del Estado, su impacto fiscal sobre la industria es de alrededor del 27
por ciento contra el 53 por ciento en Argentina. Con esa diferencia es dificil competir con
Paraguay pero no obstante eso lo hacemos a través de algo que nosotros ofrecemos
que es una mayor productividad.

“Si tuviéramos un estado fuerte — agreg6 - con capacidad de tomar decisiones y apoyar
este sector que es multiplicador, tendria que haber financiamiento, racionalizacion de
los costos impositivos para toda la industria y para la industria naval en particular. Lo
seguimos planteando pero vemos que no hay posibilidades reales de que eso suceda
ahora, tenemos que esperar que el pais se ordene y se sepamos cual es nuestro rumbo,
volver a sentar nuestro precedente, financiamiento, politicas que hagan al desarrollo de
esta industriay ver como la carga impostiiva se perfecciona para favorecer la produccion.”

Consultada sobre si cree que este es el momento de la reparacion para la industria
naval, Cipolla aseguro: “Hay varias aristas; en las reparaciones obviamente tenemos
que trabajar para posicionarnos, tenemos calidad en astilleros y profesionales. Al mirar
el tema de las construcciones, vemos que hoy esta opacada la hidrovia. pero resurge la
pesca, con el tipo de cambio y con la pesca del langostino. Lo que tenemos que lograres
un equilibrio...hay que tener en cuenta que la industria naval puede colaborar en mejorar
la balanza comercial de la argentina. “
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En busca de un
modelo logistico
competitivo

Entrevista a Juan Speroni, Secretario General del Sindicato
Argentino de Obreros Navales

La Argentina tuvo una marina mercante y una industria naval
desarrollada a partir de la década del 50. Después con medidas
equivocadas ese modelo se fue perdiendo. Es necesario
recuperar la industria naval y la bandera argentina en los barcos
para aportar desde alli al desarrollo logistico que el pais necesita.
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P: La industria naval ha tenido histéricamente un protagonismo importante
en Argentina. Relatenos por favor como ha sido ese devenir historico y que
perspectivas tiene en la actualidad.

Juan Speroni: “Precisamente se conmemora en nuestro pais el 12 de Septiembre
como el dia de la Industria Naval Argentina, en homenaje al contraalmirante Horacio

Esteverena que materializa en la firma de un decreto por parte del Ejecutivo Nacional,
el cual era presidido por Arturo Frondizi, poniendo en marcha un verdadero proyecto de
desarrollo de la Industria Naval Argentina, industria de industrias que era compatible
con el crecimiento de la produccién de hierro y acero nacionales, resolviendo también
que el comercio maritimo debia estar manejado por el estado nacional, la decisién

Juan Speroni, Secretario Gral.

SAON
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Camiones,
ferrocarriles,
puertos, marina
mercante e industria
naval articulados
pueden generar

las condiciones de
empleo y ahorro de
costos.

fue la consecuencia natural de una estructura nacional que provenia del peronismo,
proyecto que tenia como norte la justicia social, la independencia econdémica y la
soberania politica. El presidente Juan Domingo Per6n, al inaugurar las sesiones
del congreso nacional en 1951 dijo que “en lo sucesivo los barcos no solo tendran
banderas argentinas, sino que también seran construidos en el pais. Desde esos
escenarios han transcurrido poco mas de seis décadas, donde el sector a la luz de
estos acontecimientos y al amparo de un régimen de marina mercante y de industria
naval convivi6 con politicas erraticas contrarias al modelo nacional, a pesar que tuvo
viento de cola favorable como la época de los grandes

s donde la industria naval pudo desplegar todas sus potencialidades demostrando
estar a la altura de las circunstancias con construcciones navales que nada tenian
que envidiar a las potencias de otras partes del mundo que tenian desarrollada su
industria naval, con marchas y contra marchas la industria naval siguié buscando su
destino de desarrollo, hasta que finalmente sucedi6 lo inevitable a principios de los
90 la aniquilacién por decreto de la industria naval en un gobierno de corte neoliberal.
Desde ese mismo momento en que se destruyo la industria naval, la marina mercante,
los puertos, los ferrocarriles y un fenomenal proceso de desindustrializacion, los
trabajadores navales con las instituciones del sector comenz6 la lucha por la
recuperacion del despojo efectuado.”

P: En relacion a la hidrovia y su desarrollo, {Qué aportes se pueden hacer
desde la marina mercante y la industria naval nacional para la consolidacion
productiva de importantes regiones tanto de nuestro pais como de los otros
integrantes de la cuenca hidrica?

Juan Speroni: “En las Ultimas décadas hubo dos hechos significativos en nuestro
sector el Decreto 1010/2004 que devolvié la bandera nacional y la soberania de la
legislacion argentina a los tripulantes de la marina mercante, que ademas otorgaba
un plazo de dos afios para sancionar la ley de marina mercante y de industria naval.
El otro hecho estuvo configurado por el consensé conseguido por todos los actores
para sancionar las leyes de marina mercante y de industria naval, estos dos hechos se
dieron en el marco de distintos gobiernos, lo tragico que estas intenciones quedaron
frustradas por un lado porque el gobierno saco de su radar al sector y no materializo
lo que escribi6é de pufio y letra, y por el otro porque el gobierno actual traiciono
convirtiendo en una estafa el consenso que permitid la aprobacion por unanimidad
en senadores y diputados vetando articulos centrales de la ley de industria naval y




dejando sin reglamentar una treintenas de articulos de la ley de marina mercante,
desvirtuando los objetivos de ambas leyes. “

P: ¢Como cree Ud. que hay que articular la logistica para que los distintos modos
de transporte sean utilizados de la manera mas eficiente posible y aporten al
desarrollo de amplias zonas productivas?

Juan Speroni: “Mas alla de estos hechos politicos que comenté, y que siguen
lesionando a la industria naval y la marina mercante vamos a seguir buscando las
decisiones politicas para converger en un proyecto nacional donde inexorablemente la
transformacion logistica en nuestra argentina sea un objetivo a conseguir. Camiones,
ferrocarriles, puertos, marina mercante e industria naval articulados tienen que ser el
modelo de logistica que genere las condiciones de competitividad, empleo, ahorro
de costos para las economias regionales captando la renta para el desarrollo de la
argentina y no para las companias transnacionales que se llevan el esfuerzo de la
produccidn nacional generando las condiciones de inviabilidad econdmica de nuestro
pais.

El mundo de hoy nos plantea, escenarios complejos detras de la fachada de la
globalizacién se esconde la intencionalidad de despojo de los paises subdesarrollados
por parte de las potencias econ6micas globales. Argentina tiene que tener una
estrategia de crecimiento, desarrollo, de industrializacién y de defensa de su mercado
interno, no se puede seguir incurriendo en politicas que llevaron al pais al desastre
econdémico, politico y social, hay que retomar el modelo nacional en ese contexto la
soberania logistica es uno de los pilares excluyentes para el desarrollo nacional.

Es necesario tener una politica activa para el desarrollo de nuestra marina mercante e
industria naval, especialmente para el transporte de cargas y comercio exterior con el
fin de dar sustentabilidad a nuestra flota fluvial y maritima que debe servir

para exportar nuestra produccion de granos y oleaginosas que son transportados
fundamentalmente por la hidrovia Parana-Paraguay y actualmente representan para
el pais una erogacion de u$s 5.000 millones anuales en costo de fletes. Ante este
escenario no queremos volver a la triste década de los 90, en la cual de la mano
de privatizaciones, desregulaciones y banderas de conveniencia practicamente se
destruyeron nuestra marina mercante e industria naval con la liberacién en el ingreso
de buques extranjeros”.

Vamos a seguir
buscando las
decisiones politicas
para converger

en un proyecto
nacional donde

la transformacion
logistica en nuestra
argentina sea un
objetivo a conseguir
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Capitulo V
Infraestructura Portuaria Argentina
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Desafios
Oportunidades
de los Puertos
Argentinos

Hoy nuestro principal desafio es saber articular, a través de un
mismo sistema, al ferrocarril, a la hidrovia y al camioén con las
terminales de carga. Es fundamental modificar la matriz de trans-
porte de Argentina para afrontar los requerimientos logisticos que
nos impone el comercio exterior.



La desregulacion portuaria que permitio la ley 24.093 (1992) descentralizd
politica y financieramente al sector, generando puertos de usos publicos
(nacionales, provinciales, municipales) y privados para su gestion,
definiendo sus destinos como comerciales, recreativos e industriales.

La ley determiné la transferencia de los puertos a sus provincias
respectivas y en el caso de los puertos de Rosario, Buenos Aires,
Quequén y Bahia Blanca se exigi6 la creacion de entes publicos no
estatales para su administracion.

En el caso de Buenos Aires se vetd parcialmente la ley (Dec. 1.029/92),
no permitiendo la transferencia a la ciudad de Bs. As. Y manteniendo el
puerto bajo gestion del estado nacional (AGP). Transfiriendo a la provincia
de Bs As la seccion del Dock Sud.

Este proceso independiz6 la presencia del Estado Nacional de la
propiedad, responsabilidad y operatoria portuaria. Permiti6 mejoras
sustanciales al comercio exterior argentino dado por bajas de costos
relevantes, aumentando la eficiencia en los puertos como asi también la
infraestructura privada de estos.

En el caso de los puertos publicos se produjo en cambio un retraso
en sus desarrollos y una falta de adecuacion en lo concerniente a sus
infraestructuras y gestiébn. Que hoy en dia necesitan un perentorio
proceso de reflexion y andlisis, como asi también de modernizacion en
todas sus facetas.

En la 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 participacién a un tercio de lo que movilizaba hace treinta afios
y el transporte fluvial no ha desarrollado mas del 20 % de su potencial.
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Es necesario evitar
el divorcio entre
areas de gestion
publica y apuntar a
un trabajo integrado
y coordinado entre
organismos del
Estado, que en
muchas ocasiones
pierden eficiencia
atrapados en
una innecesaria
competencia.

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)locualincrementaloscostosdeflete
de transporte, los indices de siniestralidad
y torna deficiente el desempefio logistico,
afectando la competitividad econémica de
los productos de nuestro pais

Un claro ejemplo de esto se da en el
sistema portuario del Gran Rosario por
donde se despacha el 78% de los granos,
harinas, aceites y biodiesel que exporta
la Argentina. Hoy circulan por el AMGRO
mas de 1.5 millones de camiones por afio
para transportar granos a las fabricas y
terminales portuarias.

De incrementarse la produccion granaria
un 25% mas para el proximo quinquenio
(2016-2020) se elevaria la circulacion
de camiones a cerca de 1.8 millones y
de superar un 45% de produccion, esta
cifra obligaria con el actual sistema a
movilizar 2.3 millones de camiones de ida
solamente, a la zona portuaria.

Por lo tanto, al darse estas proyecciones
crecera aproximadamente un 25% la
demanda de buques para despachar
aceites y biocombustibles argentinos,
como asi también entre un 18% a 20% la
de buques para trasladar granos, harinas,
algodoény azlcar. Ala vez se incrementaria
en la zona sustancialmente la necesidad
de contenedores para despachar carnes y
lacteos.

El caso del Gran Rosario, que usamos

como ejemplo, se repite en el conjunto
de la infraestructura portuaria nacional;
dandose una fuerte concentracion de la
matriz de cargas en el autotransporte,
teniendo un estado regular la red vial mas
alla de la inversion de los ultimos afos.
Produciéndose una fuerte expansion
en capacidad portuaria, con problemas
crecientes en los accesos terrestres, con
necesidad de mejoras en los accesos
nauticos y profundizandose en los Ultimos
anos la conflictividad laboral y social.

Esta situacibn se complejiza con el
acceso fisico limitado por la profundidad
del Rio de La Plata y los canales
navegables, incrementando los costos
de mantenimiento de dragado como asi
también los desafios que imponen los
buques de mayor esloray el incremento de
trafico. Las restricciones a los trasbordos
y las asimetrias en la navegacion fluvio-
maritima terminan de cerrar un cuadro
perjudicial para el desarrollo del sistema
portuario argentino.

Hoy nuestro principal desafio es saber
articular, a través de un mismo sistema,
al ferrocarril, a la hidrovia y al camién con
las terminales de carga. Es fundamental
modificar la matriz de transporte de
Argentina para afrontar los requerimientos
logisticos que nos impone el comercio
exterior.

El desempefio logistico argentino viene
mostrando un deterioro progresivo. Mas
alla de la realidad macroeconémica
nacional (cepo, deterioro del tipo de
cambio, necesidad de recuperacion de los



superavits fiscal y comercial), es en la falta de infraestructuras y de la planificacién del
transporte de cargas donde se encuentra el principal “cuello de botella”.

Si mantenemos el actual nivel de inversion en infraestructura que oscila en el 1,5% del
PBI (el triple que los 90, equivalente a los 80), donde mayoritariamente la inversion se da
en carreteras, el resultado que podemos esperar es mantenernos en un status quo, en el
cual se daria una reduccién gradual de la competitividad.

Desarrollando una inversién que duplique la actual, llevandola al 3% del PBI, optimizando
los recursos, y distribuyéndolo por modos. Contando con un plan estratégico en
transporte, que tenga una fuerte apuesta a la intermodalidad, buscando la jerarquizacién
en la agenda publica de la tematica y modernizando regulaciones y legislaciones
imperantes. Se generara un escenario de incremento de la competitividad Argentina
y sus productos. Reduciéndose los costos logisticos y dandose un incremento en la
productividad de la economia.

Aunque el cambio necesario en la matriz modal Argentina que buscamos generar exige
desarrollar lo anteriormente descripto optimizando la infraestructura portuaria publica
del litoral con el cabotaje fluvio-maritimo, junto al transporte de cargas ferroviarias, con
niveles de inversién entre un 5 - 6% del PBI, contando con los consensos y la planificacién
adecuada.

Por esto es necesario evitar el divorcio entre areas de gestion publica y apuntar a un
trabajo integrado y coordinado entre organismos del Estado, que en muchas ocasiones
pierden eficiencia atrapados en una innecesaria competencia. Concibiendo el disefio
de las politicas de infraestructura de transporte y los servicios derivados con un criterio
de sustentabilidad y de eficiencia en el retorno de la inversidén publica; logrando el
financiamiento necesario para el desarrollo de estas y superando las limitaciones a su
acceso Yy la escasa presencia de los mercados de capitales; podemos aspirar a superar
los desafios que nos impone la situacion actual.

La inversidn en infraestructura de transporte es condicién necesaria pero no suficiente
para impulsar el proceso de desarrollo nacional. Esta inversion debe asentarse sobre
una organizacion y gestion que apunte a consolidar institucionalmente el proceso,
promoviendo la cooperacion entre actores publicos y privados.

Es necesario un
plan estratégico
en transporte,
que tenga una
fuerte apuesta a
la intermodalidad,
buscando la
jerarquizacioén en
la agenda publica
de la tematica y
modernizando
regulaciones
legislaciones
imperantes.




Las mejores
terminales
portuarias
especializadas
para la exportacion
de agrograneles

vy derivados del
mundo estan en la
hidrovia

Entrevista a Angel Elias, presidente de ENAPRO y del Consejo
Portuario Argentino.

El desafio actual, lo que seguramente destaca, es la tendencia de
crecimiento de produccion, el crecimiento de la frontera agricola
y por ende la demanda, de aumento geométrico, esperable.




P: La Hidrovia Parana-Paraguay ha sido una fuerte impulsora para
los puertos fluviales argentinos. Puede relatarnos, {Coémo se fue
dando a través de los aios ese proceso virtuoso que relacioné a los
puertos exportadores con el crecimiento de la produccion?

Angel Elias: Los puertos fluviales argentinos se han establecido y se han
desarrollado, fundamentalmente, porque asi lo demandaba la produc-
cion. Pero es un proceso tipico de retroalimentacion y crecimiento, entre
demanda (de la produccion) y oferta (de servicios) que va mejorando los
costos logisticos y por ende la competitividad del sector agroexportador.

Desde el siglo XIX los puertos fluviales argentinos fueron las naturales
bocas de salida de la produccién de la pampa humeda argentina, pero
cobra un impulso mayusculo con la explosién de la soja en la década del
70, y en nuestra zona, particularmente, beneficiada por la apertura del
Canal Emilio Mitre que permite acortar significativamente la distancia de
navegacion y, acercar, practicamente, el mar cientos de kildbmetros hacia
tierra adentro, hacia la zona nucleo. Porque en los puertos fluviales del
Gran Rosario tenemos el mismo calado que Puerto Buenos Aires. Uno
de los objetivos primordiales de mejorar la logistica es tratar de bajar los
costos de transporte y quizas el mayor beneficio se logra acercando el
buque a la produccion.

Bajo ese escenario que contemplaba el Canal Emilio Mitre por un lado y
la explosion de produccion de soja, subproductos y aceites, por el otro, a
fines de la década del "70, a todas luces eran insuficientes los elevado-
res de la Junta Nacional General de Granos, por lo que se flexibiliza la
exportacion, hasta entonces netamente estatal, y se permite la operacion
de los puertos privados que se comienzan a asentar en la zona del arco
riberefio que tiene como epicentro a Rosario, beneficiado con una ba-
rranca riberefia, profundidades naturales y cercania del canal troncal de
navegacion a la costa, condiciones ideales para la exportacion de cargas
masivas. Los beneficios se palpan inmediatamente, como ejemplo vale
recordar que la elevacion de granos que costaba 9 doélares por tonelada a

Angel Elias, presidente de ENAPRO y del CPA

Junto a los
tradicionales
productores
argentinos, se
instalan los grandes
jugadores: las
multinacionales que
manejan los granos
a nivel global.
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equipamiento e
infraestructura.

través de las instalaciones oficiales pas6 a
costar dos ddlares con veinte centavos por
tonelada cuando se instalo el primer puerto
privado.

Paralelamente, la tecnologia agricola im-
pulsa desde otra faz a este crecimiento:
semillas hibridas, biotecnologia, fertili-
zantes, control de plagas, doble cosecha
anual, todo lleva a ampliar el &rea sembra-
da, mayores rindes, mas producciéon, como
deciamos anteriormente retroalimentando
las demanda de servicios, en sintesis el
aumento y desarrollo de las instalacio-
nes de infraestructura portuaria, redes de
transporte y de servicios.

Junto a los tradicionales productores ar-
gentinos, se instalan los grandes jugado-
res: las multinacionales que manejan los
granos a nivel global, y como resultado
tenemos algunas de las mejores termina-
les portuarias especializadas para la ex-
portacion de agrograneles y derivados del
mundo.

Desde el siglo XIX el curso navegable
de los rios Parana-Paraguay, y que hoy
conocemos como Hidrovia, ya se utiliza-
ba comercialmente para el transporte de
mercaderias y personas desde y hacia el
corazdn del subcontinente. A mediados
de la década del "80, para acompaniar el
proceso de desarrollo de los puertos fluvia-
les descrito, comienza la profundizacion y
sefalamiento de la via navegable a través
de la concesion operativa que tiene actual-
mente el consorcio Hidrovia SA.

Alentado por una produccién creciente, el
canal troncal ha ido incrementando su ca-
lado, compensando los costos con un pea-
je, que se repaga con el ahorro, por parte

de los usuarios, de falsos fletes maritimos.
Finalmente, Rosario que estaba lleno de
elevadores de la Junta Nacional de Gra-
nos, va alentando la relocalizacién de las
cargas agricolas hacia la region metropo-
litana, asentandolas en las afueras de la
ciudad y va cambiando el perfil de su pro-
pio puerto, sin descuidar el servicio de sus
elevadores de granos mas modernos, pero
poniendo énfasis en su rol de terminal mul-
tiprop6sito, comprometida cada vez mas
con las cargas masivas no tradicionales, la
carga general y los contenedores.

P: En particular, la zona de Rosario
ha recibido las mayores inversiones
portuarias de Argentina como conse-
cuencia de su ubicacion de privilegio
en el corazén del Mercosur. ¢Consi-
dera que este proceso de inversio-
nes tiene todavia mucho para dar?

Angel Elias: La zona de Rosario ha recibi-
do y seguira recibiendo enormes inversio-
nes en infraestructura y en equipamiento
portuario. En el corto y mediano plazo te-
nemos un potencial enorme para el creci-
miento portuario. Las empresas privadas
seguiran invirtiendo en tecnologia para in-
corporar valor agregado a la mercaderia,
como lo han venido haciendo hasta con-
vertir al Gran Rosario en el actual mayor
polo de crushing del mundo.

El Puerto de Rosario, propiamente dicho,
también tiene planes muy ambiciosos para
reconstruir y mejorar su equipamiento e
infraestructura. Tiene un potencial muy
grande de crecimiento en contenedores y
cargas generales. Hoy tiene un uso muy
limitado comparado con el potencial que
tiene el puerto, no mas de un 20 o 30 por



ciento de lo que podria mover el puerto.

Las inversiones van a seguir viniendo a
esta zona pero también queremos que to-
das las instalaciones portuarias, como ya
viene ocurriendo en el complejo aceitero,
se conviertan en células de un proceso
completo de industrializacion, incorpora-
cién de valor agregado y exportacion.

Por otro lado, y tanto 0 mas importante que
la inversion puertas adentro de los puertos,
son las redes de transporte que los alimen-
tan. Asi falta mucho por hacer en infraes-
tructura vial y ferroviaria (Plan Belgrano,
Plan Circunvalar, parques logisticos, etc.),
e incluso en la via navegable, tanto aguas
arriba como en el mismo canal principal.
Seguiremos trabajando para lograr las
condiciones de produccién y operacion
que posibiliten que los buques Panamax
salgan totalmente cargados de la zona del
Gran Rosario.

No se vislumbra un horizonte final, ni a cor-
to ni mediano plazo, para este proceso. Y
si queremos mirar aun mas alla, aunque
hay hoy una limitante del frente de ribera
aprovechable, de las presiones urbanas,
de las posibilidades econémicas de pro-
fundizacion del calado, a largo plazo, con-
tamos con las islas, con asentamientos
alternativos y seguramente se habra desa-
rrollado la tecnologia para realizar puertos
artificiales, para equipamiento de alto ren-
dimiento, y otros desarrollos que hoy no
podemos vislumbrar y que seguramente
haran que a 100 afos vista 0 mas, todavia
nuestra zona siga creciendo.

P: Hay un proceso productivo muy in-
teresante rio arriba en la Hidrovia, tanto
en Paraguay, como en Brasil y Bolivia.
Esto trae oportunidades para la Argen-
tina y sus puertos: ;Qué tiene que ha-
cer el pais para estar a la altura de ese
desafio?

Angel Elias: Es muy interesante este
planteamiento de que hay un proceso, una
explosion productiva, obviamente en Brasil
desde hace tiempo y mas reciente funda-
mentalmente en Paraguay, y en progreso
y con buenas perspectivas también en Bo-
livia.

En principio es bueno recalcar que Argen-
tina tradicionalmente ha brindado con-

cienzudamente los servicios portuarios
que necesitan los exportadores de estos
paises hermanos para poder sacar su pro-
duccién al exterior. Por lo tanto creo que
los puertos de nuestra zona, incluyendo
el Puerto de Rosario, estan preparados,
desde siempre, para recibir las cargas con
origen y/o destino de estos paises.

Como ejemplo basta recordar que histori-
camente desde Puerto Rosario se expor-
taban el aceite y azucar boliviano, que lle-
gaba por el Ferrocarril Belgrano, camiones
y/o barcazas. Otro ejemplo es, en nuestros
dias, la importantisima operacién de mi-
neral de hierro que se trae de Brasil por
trenes de barcazas, se la estiba en nuestro
puerto y se la vuelve a cargar en buques
oceanicos. Por otro lado, actualmente y
desde hace afios, el polo agroindustrial
brinda los servicios de exportacion a las
mercaderias agricolas paraguayas y boli-
vianas.

Por lo expuesto, este es un comercio y
una operacion portuaria que se viene rea-
lizando desde décadas. El desafio actual,
lo que seguramente destaca, es la tenden-
cia de crecimiento de produccién, el creci-
miento de la frontera agricola y por ende
la demanda, de aumento geométrico, es-
perable.

En ese caso, ho me cabe duda, creo que
la regién va a poder estar a la altura de las
necesidades, en primer lugar porque la
mayoria de productos son iguales o per-
fectamente adaptables a la infraestructura
portuaria ya erigida, y en el caso de nece-
sidad de nuevas infraestructuras de alma-
cenaje o equipamiento, los prestadores de
servicios, se irdn acomodando en funcién
del crecimiento de las cargas y por ende
de las demandas de servicios, que justifi-
quen las inversiones.

Argentina, sin embargo, tiene una deuda
con el transporte propio e interregional, que
con distintos grados de éxito se trata de so-
lucionar. Por un lado estad muy avanzado
el proceso reconstructivo, por ejemplo, del
Ferrocarril Belgrano. Por el otro, en cam-
bio, todavia no hemos logrado revertir el
proceso de deterioro de nuestra flota fluvial
y tenemos una demanda insatisfecha que
la siguen aprovechado nuestros hermanos
paraguayos, y en tal sentido, debemos de
canalizar nuestros esfuerzos.

Argentina, sin
embargo, tiene
una deuda con el
transporte propio
e interregional,
que con distintos
grados de éxito se
trata de solucionar.
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La hidrovia y el
Puerto Buenos
Aires son la puerta
al mundo

Entrevista a Gonzalo Mértola - Interventor de AGPSE - Puerto
Buenos Aires y Presidente del Comité Ejecutivo de la Comision
Interamericana de Puertos de la Organizacion de Estados
Americanos (CIP-OEA).

Sabemos el impacto que tiene la hidrovia en las economias
regionales no so6lo de Argentina sino también en los paises
vecinos, es por eso que se tomo la decision de profundizarla a 36
pies, en principio, lo que permitiria que los mismos barcos post
panamax que llegan hoy a nuestro puerto puedan ingresar con
500 contenedores mas cada uno.



P.: El puerto Buenos Aires puede considerarse como el primero
de la hidrovia Parana Paraguay. En ese sentido ¢Cuales son las
oportunidades que brinda el enclave porteno para la recalada de
buques provenientes de la hidrovia, tanto de puertos nacionales
como internacionales?

Gonzalo Mértola: Es relativo, de nada sirve tener una excelente ubicacion
geogréfica si no hay una gestion que facilite el Comercio Exterior y la
Logistica portuaria. Puerto Buenos Aires es un claro ejemplo de esto:
afios de mala gestion, de falta de previsibilidad, de tarifas exorbitantes
nos volvieron poco, muy poco atractivos para el mercado. De hecho,
durante esos afios se mantuvo gracias a la inercia propia del hinterland,
pero la carga de transbordo migré a otros puertos.

Hoy tenemos un equipo que no solo acompafa sino que empuja para
maximizar los beneficios que nuestro puerto federal propone a todo
la Argentina, gracias a su ubicacion estratégica. Con mucho trabajo,
mucho esfuerzo, articulando con otros organismos del estado y habiendo
mejorado las relaciones bilaterales con los paises hermanos, estamos
haciendo lo que hay que hacer, recuperamos el 50% de esa carga que
habiamos perdido, volvimos a ser competitivos y estamos viendo los

Gonzalo Moértola, Interventor de AGPSE - Puerto
Buenos Aires
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Hoy, la mayoria
de los paises que
tienen injerencia en
la hidrovia tienen

abiertos, con un
fuerte interés en
relacionarse unos
con otros a través
del comercio.

resultados.

P.:A 25 afios del inicio de su funcionamiento, la hidrovia ha probado sus efectos
benéficos sobre la produccién y - sobre todo - la agroindustria en el pais. Dentro
de poco se vence la concesion para su dragado y se realizara un nuevo llamado
para su continuidad, ¢ Qué nos puede decir al respecto, cuales aspectos habra que
tener en cuenta para planificar el desarrollo futuro de la hidrovia?

Gonzalo Mértola: Si, dentro de poco vence la concesion de lo que es Hidrovia, afio 2021,
y se va a llamar a una licitacion piblica nacional e internacional como corresponde. Esto
permitira un proceso mas transparente, con mas oportunidades para una competencia
que beneficie a nuestro pais y una consecuente baja de costos.

Sabemos el impacto que tiene la hidrovia en las economias regionales no sélo de
Argentina sino también en los paises vecinos, es por eso que se tomoé la decision de
profundizarla a 36 pies, en principio, lo que permitiria que los mismos barcos post
panamax que llegan hoy a nuestro puerto puedan ingresar con 500 contenedores mas
cada uno. Ademas, se esta avanzando con los estudios necesarios para dragar hasta
los 38 pies permitiendo el ingreso de los buques de sexta generacion con mayor calado
y capacidad de carga

P.: El puerto Buenos Aires esta iniciando el proceso para su reconversion,
planificando también su futuro para los préximos afnos. En ese sentido, ;Qué
aspectos relacionados con la hidrovia Parana Paraguay seran tenidos en cuenta
en esa planificacion?

Gonzalo Mértola: Estamos trabajando en la modernizacion de lo que sera el
Puerto del futuro que debe entenderse de una manera holistica, relacionandolo
por ejemplo con el Plan Belgrano, con la reactivacion y renovacion de las lineas
de ferrocarril, con las terminales portuarias interiores, integrando el Puerto a la
Comunidad. Es un proyecto amplio, integral y federal que apunta a la mejora de
los procesos logisticos, con costos mas bajos y brindando mas competitividad.
Ademas estamos avanzando en la implementacion de una zona franca para facilitar el
transbordo y en una darsena exclusiva para el transbordo de la carga paraguaya que
llega por la hidrovia para agilizar los tiempos de las operaciones.

En el pliego de nuestro Plan de Modernizacion esta estipulado establecer tarifas un 30%
mas bajas que las actuales y, sumado a que se apunta a que los costos de Hidrovia,
gracias al proceso de licitacién y a que la profundizacién permitira entrar buques de
mayor calado, reposicione al Puerto Buenos Aires como el mas competitivo.

P.: Uno de los aspectos destacados de la hidrovia es su caracter plurinacional y
los organismos de gobernanza compartidos que se han venido desarrollando y
consolidando en los ultimos anos. {Como analiza Ud. que sera el futuro de esa
gobernanza conjunta, siempre tan compleja?

Gonzalo Mértola: El mapa politico regional esta cambiando y acompana procesos que
se generan a nivel mundial, entonces se hace necesaria una relacion armonica para
potenciarnos como region. Hoy, la mayoria de los paises que tienen injerencia en la
hidrovia tienen gobiernos més abiertos, con un fuerte interés en relacionarse unos con
otros a través del comercio. Entendemos que la hidrovia y, que el Puerto Buenos Aires
son la puerta al mundo y que a aquellos que nos eligen para trasbordar su carga les
permitira dar a conocer su cultura potenciando su economia. Estamos convencidos que
teniendo objetivos regionales comunes y claros con un diagnéstico certero, el ponernos
de acuerdo en temas comunes no deberia ser un problema, por el contrario la solucién
a una mayor integracion regional. La industria nos ve regionalmente no como puertos
individualizados y debemos ir en esa linea.
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Centro de Navegacion
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Florida 537, Piso 20°, CABA
Tel. (54 11) 439 0520
info@centrodenavegacion.org.ar
www.centrodenavegacion.org.ar
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OPERACIONES PORTUARIAS COMERCIO EXTERIOR Y
CARGA DE PROYECTOS OPERACIONES DE ALMACENAJE

¥ info@loginter.com.ar

R, +54 (I1) 4114-3200

Avenida Ramon S. Castillo 750
Ciudad de Bs As, Argentina

www.loginter.com.ar



CENTRO de PATRONES
y OFICIALES FLUVIALES, de PESCA
y de CABOTAJE MARITIMO

Alineados en una filosofia de vida
acorde a la naturaleza de nuestra
labor, queremos que nuestros
asociados nos recomienden,
nuestros profesionales nos respeten

y nuestra gente se sienta orgullosa

de su trabajo.

www.patronesdecabotaje.org.ar
info@patronesdecabotaje.org.ar
011 4307 4611 / 6111
Gualeguay 1255. Barracas ( C.A.B.A)

La Obra Social Patrones de Cabotaje de Rios y Puertos tiene su sede Central
en la Calle Gualeguay 1255. Barracas ( C.A.B.A) El horario de atencién para sus afiliados es
de 10 a 17 hs tel : 4361-9891/9118/7804 mail: ospatrones@ospatrones.com.ar
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www.jandenul.com
argentina.office(djandenul.com
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Estos son la fuerza motriz detras de Jan De Nul
Group. Gracias a sus empleados apasionados y su
flota ultramoderna, hoy dia el grupo se encuentra en
la cima de la industria de dragado internacional y de la
construccién maritima. EL grupo Jan De Nul también
se destaca en cuanto @ obras de ingenieria civil y
medio ambiente.




