Sl e

. >

> -

\ %o A
%NA . 3@"

GRUPO DE PAISES PRODUCTORES DEL SUR

GROUP OF PRODUCING COUNTRIES FROM THE SOUTHERN CONE

Contribuyendo a la produccion global sustentable de alimentos
Contributing to the global sustainable food production

La Hidrovia Paraguay-
Parana y su importancia
en el desarrollo regional

Jimena Vicentin Masaro y Nelson Illescas

Febrero, 2025




La Hidrovia
Paraguay-Paranay su
Importancia en el
desarrollo regional

Jimena Vicentin Masaro' y Nelson Illescas?

Febrero de 2025

" Socia de Grupo CEO. Dra. en Ciencias Econdmicas, jvmasaro@grupo-ceo.com
2 Coordinador de Contenidos y Comunicacion del Grupo de Piases Productores del Sur (GPS). Abogado,
nillescas@grupogpps.org



mailto:jvmasaro@grupo-ceo.com
mailto:nillescas@grupogpps.org

Este estudio ha sido realizado por sus autores y es de interés del Grupo de Paises
Productores del Sur (GPS) debido a la importancia de la Hidrovia Paraguay-Parana en la
integracion y desarrollo regional.

El contenido es exclusiva responsabilidad de sus autores y no representa nhecesariamente
la posicion de GPS o sus entidades miembros.

Se autoriza su reproduccion y difusién citando la fuente.



El papel de la Hidrovia Paraguay-Parana en el

desarrollo regional

Contenido
1. INTFOAUCCION Leiviiiiiiiiii et e e e eaaee 5
2. CONTEXLIO GENEIAL «euininiii it ee e e e e et e e e e ea e easeeneeaaneaneenaennn 6
3. Infraestructuray operatividad de la Hidrovia.......ccoeiiiiiiiiiiiiciicecccveeeeeeens 9
3.1.  Restricciones operativas para mejorar la competitividad........cccoeveieiiiiiiiiiiinnnnan, 9
3.2. Lasobrasdedragadoyayudasalanavegacion .........cccceeeeiiiiiiiiiiiiiieeiiieeeaenens 14
3.3.  Elllamado alicitacion y los riesgos estratégicos del proceso de concentracion ..... 28

3.4. Elimpacto ambiental del uso -y ampliacion - de la hidrovia versus la huella de

carbono del transporte flUVIAL ......vn i e e s s e e e ans 34
4. Lahidrovia como vector de integracion regional y elemento de competitividad. ..... 38

4.1.  Caracteristicas del sistema de transporte fluvial-maritimo del MERCOSUR.......... 38

4.2. Laconexidn regionaly suimportancia €CoNOMICa.........oevuiienieeeneiieeieeeeneeennns 42

4.3.  Lavariable 8e0politiCa....ciuiuiiiiiei e 45

4.4. Los desafiosyoportunidades: los retos logisticos y su solucion en un marco de

1 C=={ = Ted o] s I PP PPN 47
5. ConsSideraciones FINALES ....c.ciuiiuiiniiiiiiiieie ettt et e e e enennenns 49
B.  REIEIENCIAS cuiniiiiiii ettt et e e eaae 51
2 Y g 1= (o 1 PPN 54
Anexo |. Materiales y métodos para el calculo de los falsos fletes .......cceveviiiviinninenans 54
Anexo Il. Algunos datos sobre las empresas de dragado con trabajos en Argentina....... 58



1. Introduccion

La Hidrovia Paraguay-Parana es un corredor logistico de importancia estratégica para el
comercio internacional en Sudamérica. Este sistema fluvial conecta a Argentina, Uruguay,
Brasil, Paraguay y Bolivia, tanto entre si como con los mercados globales. Representa una
arteria clave para el transporte de productos agroindustriales —como granos, aceitesy sus
derivados— e industriales, que constituyen pilares esenciales de las economias locales y
regionales. Esta via es clave en la competitividad del comercio no solo argentino, también
desempena un rol crucial para los sectores productivos de Uruguay, que utiliza sus puertos
como salida estratégica al Atlantico; de Brasil, con el transporte de bienes desde regiones
interiores hacia cercania de puertos que conecta con los mercados internacionales; de
Paraguay, cuya economia depende en gran medida de este sistema tanto para sus
exportaciones agricolas y ganaderas como las importaciones estratégicas; y Bolivia, que,
gracias a su acceso a la hidrovia, puede sortear la limitacion de no tener acceso directo al
mar, facilitando la exportaciéon de soja y otros productos agricolas de su regién oriental, lo
que le permite integrarse mejor en los mercados internacionales.

La hidrovia desempena un papel clave al reducir significativamente los costos logisticos y
ofrecer una alternativa mas sostenible al transporte terrestre. Ademas, es un factor crucial
para la integraciéon econdmica regional. Actualmente, el 71% de las exportaciones
argentinas de cereales y oleaginosas transitan por esta via, destacando su importancia
estratégica. Uruguay y Paraguay también se benefician de su conectividad para acceder a
mercados internacionales, fortaleciendo su competitividad y estrategias comerciales. Por
su parte, Brasil utiliza la hidrovia para movilizar grandes volumenes de carga desde sus
zonas productivas interiores, consolidandola como una herramienta esencial para el
desarrollo econdmico de toda la region.

En este trabajo se analiza la infraestructura, operatividad y potencial de la Hidrovia
Paraguay-Parana, identificando los desafios actuales, las limitaciones y obstaculos de cara
al mantenimiento y ampliacion de la competitividad regional para analizar posibles
soluciones orientadas a fortalecer su capacidad como eje logistico de la regién e integracion
de los paises. Se examina la informacién relativa a las implicancias econdmicas y
ambientales de su funcionamiento, considerando su impacto no solo en el comercio
argentino, sino también en el desarrollo econdmico de Bolivia, Brasil, Paraguay y Uruguay.
Ademas, se abordan los retos asociados a su modernizacién y gobernanza en un contexto
de sostenibilidad y cooperacién regional. El propdsito central es puntualizar las limitantes
para poder pensar en instrumentos de politicas publicas que permitan establecer
estrategias integradas para maximizar el valor estratégico de este recurso regional y



consolidarlo como una herramienta clave para el crecimiento econémico y la integracion
regional.

2. Contexto General

La Cuenca del Plata, una de las principales regiones hidrograficas de Sudamérica, cumple
un rol clave en el transporte y comercio internacional gracias a su extensa red fluvial
interconectada. Dentro de esta, la Hidrovia Paraguay-Parana se destaca como una arteria
logistica estratégica que une a cinco paises: Argentina, Bolivia, Brasil, Paraguay y Uruguay.
Este sistema fluvial resulta indispensable para el transporte de grandes volumenes de
carga, en particular productos agricolas, minerales y combustibles, facilitando el comercio
global y contribuyendo al desarrollo econdmico y la integracién regional (Banco Mundial,
2022; OEl, 2021).

Para Argentina juega un rol fundamental debido a su papel en la exportacidon de productos
agroindustriales. Desde los puertos del Gran Rosario, se moviliza aproximadamente el 75%
de las exportaciones de granos, aceites y subproductos agricolas del pais, lo gue representa
una proporcioén significativa de las exportaciones totales -en promedio, del 71% (BCR,
2023). Si bien se cuenta con puertos maritimos (que también son de importancia), la
cercania de la produccién sobre la zona del Gran Rosario y la disponibilidad de la hidrovia
permite reducir notablemente los costos logisticos (CEPAL, 2020).

En Brasil, la hidrovia se utiliza para el movimiento de granos y minerales dentro del pais,
especialmente desde las regiones productivas del centro-oeste hacia los puertos fluviales
que conectan con mercados internacionales. Es una modalidad complementada con el
sistema ferroviario y carretero del pais, reduciendo significativamente los costos logisticos,
las emisiones de carbono, fomentando la competitividad de las exportaciones (FAO, 2021;
ECLAC, 2020).

Paraguay, siendo un pais sin acceso directo al mar, depende en gran medida de la Hidrovia
Paraguay-Parana para conectar su produccion agricola, especialmente sojay maiz, con los
mercados globales. Esta facilita el transporte desde los centros productivos en la regién
oriental del pais hasta los puertos de transbordo en Argentina y Uruguay, consolidandose
como el principal corredor logistico para la economia paraguaya. Ademas, este sistema es
vital para la importacién de combustibles y bienes de consumo, destacdandose como una
herramienta esencial para el desarrollo econdmico del pais (CAF, 2021; Ministerio de Obras
Publicas y Comunicaciones de Paraguay, 2020).

Uruguay utiliza la hidrovia no solo para exportar productos agricolas como sojay arroz, sino
también para diversificar su comercio a través de la salida de madera y celulosa desde sus
principales puertos, como Nueva Palmira y Montevideo. Estos puertos actuan como nodos
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estratégicos que reciben y redistribuyen carga proveniente de la regién, reforzando el papel
de Uruguay como un punto clave en la logistica fluvial y maritima del Cono Sur. Asimismo,
la hidrovia permite a Uruguay aprovechar su infraestructura portuaria competitiva para
facilitar el comercio internacional de sus paises vecinos (INE Uruguay, 2021; CEPAL, 2020).

El acceso a la Hidrovia Paraguay-Parana a Bolivia le proporciona una conexién vital con
mercados internacionales, especialmente para la exportaciéon de soja y productos
derivados desde su region oriental. La hidrovia es una solucién estratégica para superar las
limitaciones impuestas por la falta de acceso directo al mar, permitiendo al pais competir
en términos de costos y logistica con otros productores de la regién. Ademas, fomenta la
integracion econdmica de Bolivia con los paises de la Cuenca del Plata, fortaleciendo las
relaciones comerciales y su participacion en cadenas de valor regionales (Ministerio de
Desarrollo Productivo y Economia Plural de Bolivia, 2021; Banco Mundial, 2022).

Un denominador comun entre todos es la alta eficiencia energética que ofrece el transporte
fluvial a los paises que lo utilizan. Ademadas, proporciona costos operativos
significativamente mas bajos, especialmente en comparacién con el transporte ferroviario
y por carretera. Tal es asique, una barcaza tipica puede transportar la carga correspondiente
a 80 camiones, demostrando que su utilizacién representa una reduccidn significativa en
costos logisticos, pero que implican mucho mas que uso de combustible: hay,
definitivamente, un menor uso (y desgaste) de carreteras y menor riesgo de accidentes; pero
también, una menor cantidad de emisiones de carbono (CEPAL, 2020). En términos de
consumo de combustible, el transporte fluvial utiliza aproximadamente 3,74 litros de diésel
por tonelada transportada a lo largo de 1.000 kildmetros, mientras que el ferrocarril
consume 8,26 litros y el transporte carretero, 32,25 litros. Esto implica un ahorro de costos
de hasta el 40% frente al ferrocarril y del 220% frente al transporte terrestre (BID, 2019;
Organizacion Mundial del Transporte Fluvial, 2022).

A pesar de conocer estas ventajas y de estar fuera de discusiéon su necesidad para todos los
paises del MERCOSUR, el sistema actual de la Hidrovia Paraguay-Parana® enfrenta desafios
significativos que estan asociados a la evolucion dispar entre tecnologias de transporte
globales y la infraestructura-capacidad del sistema fluvial. Principalmente, estas
restricciones se dan en el calado de la via navegable en la zona de ‘puertos profundos’y la
insuficiente modernizacion de la infraestructura portuaria. Estas limitaciones generan
ineficiencias econdmicas y aumento de los costos (CERA, 2021).

Elaumento del calado y la modernizacidn de la infraestructura no dependen Unicamente de
la coyuntura econdmica o de decisiones aisladas de los diversos actores. Estas mejoras

3 0 simplemente hidrovia o Via Navegable Troncal (VNT)
4 Puertos que permiten el acceso de barcos oceanicos, denominados, sea going vassels



exigen una planificacién estratégica integral que supere enfoques sectoriales y que proyecte
las necesidades en inversiones concretas que respondan a dicha planificacion. El sistema
de transporte fluvial, su integracion con la infraestructura portuaria y su conexion con el
ecosistema logistico deben ser abordados desde una perspectiva a largo plazo, con la
colaboracion de todos los paises de la regién y un compromiso firme por reducir elimpacto
ambiental del transporte.

La optimizacion de este sistema, mediante inversiones en infraestructura, dragado
sostenible y ampliacién del calado, no solo aumentaria la capacidad de transporte de
Argentina, sino que también reforzaria la competitividad regional en un contexto de
creciente demanda global de productos agricolas y minerales. Ademas, mejoraria el acceso
y la conectividad con los mercados internacionales, consolidando este sistema como un
pilar estratégico para el desarrollo econémico de la regién. Su desarrollo es fundamental
para fortalecer la integracion econémica regional y posicionar a Sudamérica como un actor
clave en el comercio internacional (OECD, 2022; FIR, 2022).

Asimismo, garantizaria la continuidad y mayor trafico de servicios de buques
portacontenedores (y no feeders, como fue evolucionando hasta la actualidad)®, esenciales
para mantener la regularidad en la importacidén y exportacién de bienes industriales
integrados en cadenas productivas globales, cuya sostenibilidad seria muy dificil de
asegurar en su ausencia.

5 Los servicios de portacontenedores siguen rutas fijas que incluyen multiples puertos, con frecuencias
variables segun la cantidad de contenedores transportados. En el caso de los buques que llegan a la costa
este de Sudamérica, estos recorren los puertos brasilefios, Montevideo y finalizan en Buenos Aires, siendo
elegidos especificamente para operar en esa ruta. Estas embarcaciones no se adaptan a las dimensiones o el
calado de cada puerto, sino a las caracteristicas de la carga que transportan.

En el pasado, cuando la hidrovia tenia una profundidad acorde a las necesidades del trafico comercial, los
puertos de la region recibian cargas completas directamente desde los portacontenedores. Sin embargo,
actualmente, debido a la falta de esa capacidad, los puertos funcionan como feeders: los portacontenedores
descargan cargas parciales, que luego son transportadas por embarcaciones mas pequefias hacia los puertos
regionales.

Este sistema ralentiza la logistica just in time, fundamental para ciertas industrias, ya que requiere la
coordinacién de consolidaciones y volumenes de carga. Como resultado, la disponibilidad de mercaderias se
retrasa, dependiendo del tiempo necesario para completar los voliumenes consolidados. Mas adelante, se
profundizara en estos aspectos.



3. Infraestructura y operatividad de la Hidrovia

3.1. Restricciones operativas para mejorar la competitividad

La Hidrovia Parana-Paraguay es una arteria estratégica para el comercio internacional de
productos agroindustriales en Sudamérica, desempenfando un papel crucial en la
conectividad logistica de la regién. Sin embargo, esta infraestructura enfrenta desafios
operativos significativos que limitan su capacidad para aprovechar su maximo potencial.
Las restricciones relacionadas con los calados insuficientes y la falta de inversiones
adecuadas no solo aumentan los costos logisticos, sino que también afectan la
sostenibilidad ambiental y la competitividad de las exportaciones agroindustriales de la
region.

Esta seccion analiza dos aspectos fundamentales de estas restricciones: los costos
asociados a la insuficiencia del calado de disefio y aquellos derivados de la falta de
inversiones en capacidad estructural de la hidrovia. A través de datos concretos y
metodologias especificas, se busca cuantificar estas ineficiencias y sus impactos
econdémicos, logisticos y ambientales, destacando la urgencia de implementar medidas
que optimicen la operatividad y garanticen la sostenibilidad a largo plazo del sistema.

3.1.1. Los costos por falta de calado de diseno
Aunque la Hidrovia Parana-Paraguay es clave para el comercio internacional como una ruta
logistica estratégica para el transporte de productos agroindustriales —como soja y sus
derivados (harina, aceite y biocombustibles), maiz y trigo—, enfrenta limitaciones
operativas debido a calados insuficientes que restringen su pleno potencial. Esta situacion
afecta negativamente la competitividad y sostenibilidad del comercio regional.

El calado minimo garantizado de disefio en la hidrovia es de 34 pies en el tramo de puertos
profundos, lo que permite una capacidad de carga estandar para los buques graneleros. Sin
embargo, las fluctuaciones naturales del nivel del agua, sumadas a obras de dragado
limitadas, han provocado restricciones operativas recurrentes. Se estima que entre 2018 y
2024, el 71% de los dias presentd calados operativos inferiores al estandar, especialmente
en tramos criticos cercanos a los puertos clave para el comercio, como lo son los puertos
del Gran Rosario y Nueva Palmira.

Cuando el calado disponible es menor a 34 pies (el de disefo), los buques deben operar con
capacidad reducida para evitar riesgos de varadura. Esto implica mayores costos logisticos
por tonelada transportada, ya que se requieren mas viajes para movilizar el mismo volumen
de carga. Y este problema no solo aumenta los costos operativos, sino que también reduce
la sostenibilidad del transporte fluvial, incrementando las emisiones de carbono.



Para cuantificar esta ineficiencia, se ha estimado la cantidad adicional de buques o
embarcaciones necesarios para movilizar las exportaciones de granos debido a la falta de
un dragado adecuado en el tramo previsto de la hidrovia. Esta estimacion se basa en el
impacto de los problemas de navegabilidad causados por el insuficiente calado en los
puertos Up-River entre 2021 y noviembre de 2024, comparando la cantidad de buques
movilizados en la zona durante el mismo periodo. La metodologia empleada se detalla en el
Anexo l.

Estas estimaciones permiten dimensionar el impacto de las ineficiencias, aunque no
buscan proporcionar valores exactos en este nivel de anélisis.

Cabe mencionar que, si bien el tamafo de los buques/embarcaciones es variable,
analizando los buques de comercio internacional de granos y oleaginosas que navegaron e
ingresaron a la hidrovia durante el periodo se puede afirmar que, en general, casi el 80% de
éstos tienen una capacidad de carga que supera ampliamente los 34 pies; de hecho, la
mayoria tiene, incluso, una necesidad de 40 pies para completar su carga (ver Tabla 2).
Tomando una capacidad promedio (ver anexo |), en la jError! No se encuentra el origen de
la referencia. se puede ver una estimacién de la cantidad de buques extra que se
necesitaron para la exportacidon de granos de oleaginosas y cereales desde los puertos de
Argentina.

Figura 1. Falso flete estimado en exportaciones mediante buque graneleros por falta
de calado de diseino, en cantidad de buques
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Fuente: elaboracidn propia
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Los resultados indican que, por ejemplo, en 2022 se utilizaron casi 300 buques adicionales
a los necesarios por no contar con un calado de 34 pies en mas del 60% de los dias. Si bien
los supuestos pueden ser demasiado estrictos, ponen en perspectiva una de las principales
consecuencias de no tener una via navegable con la profundidad de disefo y, hacen énfasis
sobre la necesidad de contar con dragado eficiente para evitar interrupciones logisticas;
pero, sobre todo, evitar el aumento de los costos por ‘falsos fletes’, puesto que éstos
reducen la competitividad efectiva de las exportaciones. Siguiendo con el ejemplo de 2022
y, considerando los costos promedio de flete reportado por la BCR desde Up-River a Africa,
Europay Asia®, los costos adicionales de fletes por buques utilizados por falta de calado a
34 pies fueron de 495,2 millones de délares adicionales’.

Esto, ademas, demuestra las consecuencias de la ineficiencia logistica sobre el impacto
ambiental, dado que una mayor cantidad de embarcaciones estaria generando un mayor
consumo de combustible, energia y también mas cantidad de emisiones que podrian
haberse evitado. Es importante destacar que, aunque menos frecuentes, las ineficiencias
en las ayudas a la navegacion® también generan interrupciones y problemas ambientales
significativos. Estas incluyen accidentes fluviales, varamientos, derrames de combustible o
incluso el hundimiento de embarcaciones. Ademas, dichas ineficiencias conllevan un
incremento en los costos de los seguros internacionales que cubren estos tramos de
navegacion, afectando la competitividad y la sostenibilidad del sistema.

3.1.2. Los costos por falta de inversiones en capacidad

Existe asimismo otro tipo de incremento en los costos derivados de la falta de inversiones,
que generan ineficiencias. Estos costos estan relacionados con la incapacidad estructural
de la hidrovia para garantizar calados mayores, como los de 40 pies, debido a la ausencia
de inversiones destinadas a mejorar su capacidad operativa.

Ha sido tal el aumento de la capacidad de carga de la industria naviera que el calado de 34
pies ha sido ampliamente superado por las embarcaciones que transitan por las vias

5 https://www.bcr.com.ar/es/mercados/investigacion-y-desarrollo/informativo-semanal/noticias-
informativo-semanal/por-el-0

7 Se tomo el precio promedio ponderado de 67,6 USD/t, por buque de 25.843 t totales promedio 2022.

8 Ayudas a la navegacion comprenden una variedad de productos y servicios destinados a garantizar la
seguridad maritima. Se incluyen: a. sefiales maritimas como las ciegas (boyas, torretas y torres), luminosas
(faros, balizas, luces de puerto y enfilaciones), acusticas (cafiones, silbatos, campanas y sirenas) y
radioeléctricas (radiofaros, sistemas hiperbélicos y reflectores de radar); b. las marcas de balizamiento, que
se clasifican en marcas laterales (babor y estribor), cardinales (norte, sur, este, oeste), de peligro aislado, de
aguas navegables, especiales y para peligros nuevos; c. los sistemas asociados que incluyen tecnologias
como el radar, GNSS (GPS y DGPS), AIS (sistema de identificacion automatica), sistemas de medicion de
oleaje, estaciones meteorolégicas y de supervision remota; d. las ayudas adicionales las boyas, balizas,
marcas flotantes, castilletes y espeques, utilizados para sefializar rutas, peligros y puntos estratégicos.
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navegables y que transportan las mercancias desde y hacia todo el mundo, incluso las que
ingresan a la hidrovia y sus rutas anexas.

Utilizando la metodologia expuesta en Anexo |, la jError! No se encuentra el origen de la
referencia. muestra la cantidad de buques extra estimada que se utilizaron por afo entre
2021y 2024 por no contar con una via navegable que posea profundidades de, al menos, 40
pies en el tramo de aguas profundas. La mayor ineficiencia se estimé en 2022 por motivo de
la disminucidn adicional de calado por la falta de lluvias y de caudal de agua por sequias.
Asi, en 2022 se utilizaron mas de 850 embarcaciones adicionales, que podrian evitarse con
una hidrovia mas profunda.

Figura 2. Falso flete estimado en exportaciones mediante buque graneleros por falta de
inversiones estructurales en calado, en cantidad de buques
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Fuente: elaboracidn propia

Si se suman los cuatro periodos analizados, se puede ver que se utilizaron 1.932
embarcaciones adicionales, es decir, casi la misma cantidad de embarcaciones que se
utilizan al afo para el transporte de granos y oleaginosas. Estas estimaciones, ademas,
indicarian que incrementar el calado a 40 pies podria reducir el nUmero de viajes necesarios
en un 34% promedio anual. En valor, esta ganancia de eficiencia en 2022 hubiese generado
un ahorro de USD 2.159,6 millones en costos logisticos.

Aunque solo se hayan estimado los costos directos para Argentina y para un tipo de
exportaciones (que subestiman los impactos totales sobre otras dimensiones), se puede
concluir que la falta de calados adecuados afecta la competitividad de las exportaciones
agroindustriales, y estas consecuencias pueden ser extendidas en la regidon. Los costos
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adicionales de transporte no solo reducen los ingresos de los productores® y afectan la
competitividad de las exportaciones, sino que también incrementan los costos de las
importaciones. Ademas, generan otro tipo de costos indirectos, que impactan
negativamente en la eficiencia y sostenibilidad del sistema econdmico en su conjunto.

En este sentido, por ejemplo, el transporte internacional de contenedores se mueve en
embarcaciones que tienen grandes dimensiones, y su crecimiento durante las ultimas dos
décadas ha sido exponencial, triplicado su capacidad. Segun los expertos consultados, a
los puertos fluviales — maritimos de la Via Navegable Troncal (VNT) solian llegar el servicio
de 26 lineas de portacontenedores hace no mas de 15 anos, mientras que en la actualidad
se ha reducido a 6. Este disminucidon del flujo se debe, principalmente a la falta de
capacidad y calado de ingreso (en relacion a la necesidad de estas embarcaciones) y, por
tanto, los productos transportados por las mismas necesitaron reacomodar la dindmica,
reconfigurandose su transporte por medio de los puertos hub es decir, puertos que,
contando con la capacidad de recibir dichas embarcaciones, hacen trasbordo de
mercaderia, esperando ésta una embarcacién menor (feeder) que se ingrese a puertos de
menor calado. Esto, sin duda, genera costos adicionales, algunos de los cuales se trasladan
a aumento de periodos en la disponibilidad de la mercancia y retrasando la competitividad
relativa, afectando el desarrollo de las cadenas globales de valor.

Asimismo, la cantidad de viajes adicionales -innecesarios con un calado correspondiente-
no solo incrementa los riesgos de accidentes y el consumo de combustible, sino que
también impacta directamente en los ecosistemas acuaticos. Ademas, el mayor consumo
de combustible eleva las emisiones de GEl, lo que contradice los objetivos de sostenibilidad
ambiental promovidos por los principales actores del comercio internacional. Todo esto
reduce la capacidad de la region para competir en los mercados globales.

Asimismo, los constantes retrasos y la creciente ineficiencia logistica generan una
percepcién negativa en los socios comerciales, comprometiendo la reputaciéon de la
hidrovia como un corredor confiable. Como resultado, pierde relevancia y posicionamiento
como un mecanismo logistico clave para la competitividad regional.

Mientras tanto, otros corredores logisticos de paises competidores estan avanzando
significativamente en mejorar su infraestructura. Por ejemplo, el rio Misisipi ha
incrementado su calado de 45 a 50 pies, lo que ha resultado en una significativa mejora en
la competitividad de su sistema logistico™. Por su parte, Brasil estd inmerso en un nuevo
proceso de concesiéon de sus vias navegables fluviales, ademéas del rediseno y

9 Puesto que los mayores costos logisticos de las exportaciones implican precios FOB que sean competitivos
en términos comerciales y, en definitiva, son trasladados al precio pagado al productor (Maito, 2021)
0 https://www.globalports.com.ar/la-via-navegable-del-misisipi-se-profundizara-a-50-pies/
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mejoramiento logistico del Arco Norte''. Todas estas iniciativas tienen como objetivo
aumentar la competitividad de sus exportaciones y mejorar la logistica. En contraste, la
region (aunque principalmente Argentina y Uruguay) sigue perdiendo terreno en la
competitividad de sus exportaciones mas estratégicas, pero también en importaciones que
aumenten el agregado de valor local.

3.2. Las obras de dragado y ayudas a la navegacion

En Argentina, la VNT se encuentra dentro de la Hidrovia Paraguay-Parana'. Esta via
navegable esta conformada por los rios Paraguay, Parana, De la Plata y Uruguay. Su
constituciony su mantenimiento mediante obras de dragado y balizamiento representan un
componente esencial para el comercio internacional en laregién de la Cuenca del Plata. Sin
embargo, la gestidn y evolucion de estas obras ha estado marcada por desafios histéricos
relacionados con la coordinacién regional, la eficiencia operativa, la falta de inversiones y
las implicancias econdmicas y estratégicas de la concentracién en el mercado de dragado.
A lo largo de las décadas, los diferentes modelos de gestidn —estatales, concesionarios y
mixtos— han reflejado las tensiones entre la necesidad de modernizar el sistemay garantizar
la sostenibilidad econdmica, ambiental y logistica de la VNT.

En esta seccidn, se abordan dos aspectos clave: primero, la evoluciény rol operativo de las
obras de dragado y las ayudas a la navegacién en la competitividad regional, y segundo, las
implicancias econémicasy estratégicas que derivan de la alta concentracion en este sector
critico. Estos analisis permitirdn comprender cémo las decisiones de politica y gestion
impactan directamente en la eficiencia del comercio internacional, la competitividad de las
exportaciones y la sostenibilidad del sistema.

3.2.1. El calado como limitante

El calado de la hidrovia no es necesariamente natural en toda su extensidon. Mantener el
sistema fluvial operativo requiere - y en ciertos tramos demanda con mayor urgencia -
actividades de dragado y balizamiento para garantizar la navegabilidad durante todo el afo.
Estas operaciones son esenciales: el dragado es particularmente critico en areas con alta
sedimentacidon, como el tramo Timbues-Bifurcacion, el canal Mitre en Argentinay la salida
al Rio de la Plata, mientras que el balizamiento resulta indispensable en secciones con
curvas pronunciadas y zonas de sobrepaso de embarcaciones, reduciendo el riesgo de
accidentes fluviales.

" https://www.noticiasagropecuarias.com/2023/11/06/arco-norte-el-grupo-de-puertos-de-brasil-de-donde-
sale-el-imparable-volumen-de-soja-y-maiz/

2 https://www.argentina.gob.ar/transporte/puertos/navegable-troncal-en-la-hidrovia-paraguay-
parana#:~:text=Es%20un%200organismo%20de%20car%C3%A1cter,Formosa%2C%20Misiones%20y%20Sa
nta%?20Fe.
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Los tramos que demandan mayor atenciéon en dragado para mantener el comercio fluvial
activo se extienden desde el Puerto de Santa Fe hasta el océano Atlantico. Segln expertos,
esta area presenta un calado natural promedio de 15 pies, aunque este valor varia
significativamente a lo largo del recorrido.

Los puertos con necesidad de dragado sobre la via navegable son, principalmente, los que
realizan actividades en comercio de granos y sub-productos’y son todos aquellos situados
aguas abajo de Timbues, sea tanto por la ruta del Parana de las Palmas como el de Parana
Bravo y Parana Guazu.

Con el objetivo de evaluar el rol e importancia de las tareas de dragado, se ha analizado las
alturas disponibles para el comercio y el trafico de embarcaciones entre 2021 y noviembre
de 2024. Esta informacidon ha sido obtenida de la Subsecretaria de Puertos y Vias
Navegables y Marina Mercante (SSPVNyMM) y la Agencia Maritima NABSA S.A (o
simplemente NABSA), respectivamente. Haciendo un muestreo de las alturas publicadas
diariamente por SSPVNyMM entre 2021 y 2024, se ha obtenido el porcentaje de dias con
limitaciones para la navegacion a 34 pies desde los puertos Up —river para dicho periodo.

En la Tabla 1 se puede ver que, en los afios analizados, ha habido problemas de
navegabilidad relacionados con falta de profundidad. Las sequias y falta de lluvia aguas
arriba son los principales motivos que generan este incremento en los costos operativos y
de logistica. NABSA informé que, por ejemplo, tanto en 2022 como en 2024, mas del 60%
de los dias hubo problemas de navegabilidad; no pudiendo operar con los 34 pies de disefio
de la hidrovia desde Up-River hasta el océano.

Tabla 1. Porcentaje de dias, segun nivel de calado navegable. Periodo 2021-2024

?c‘;'(‘j:ala“ 2021 2022 2023 2024
<28 2% 0% 7% 0%
28<c<29 3% 5% 0% 0%
29<c<30 4% 15% 5% 1%
30<c<31 13% 15% 5% 6%
31<c<32 13% 12% 2% 18%
32<c<33* 18% 15% 16% 23%
33<c<34* 17% 2% 7% 15%

Fuente: elaboracidn propia

La importancia del nivel de calado de la via navegable a lo largo de la hidrovia radica en que
determina el tamano de los buques/embarcaciones que pueden operar en cada tramo. Los

3 El disefio de los buques que los comercian tiene mayor necesidad de profundidades.
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puertos ubicados sobre los tramos superiores al Puerto de Santa Fe operan con 10 pies de
calado natural, mientras que la capacidad se va incrementando hasta llegar a 34 pies a
partir de Timbues. Pero, aunque la capacidad de los buques que ingresan a la hidrovia es
variada, los 34 pies son relativamente escasos si se lo compara con la capacidad de carga
disponible debido al avance de la industria naviera.

Para ilustrar estas restricciones estructurales de la hidrovia, el Ministerio de Transporte
(2021) informé que el 80% de los buques por medio de los cuales se exporta en Argentina
tienen una capacidad que excede a los 34 pies que habilita los segmentos fluviales de la
VNT (Tabla 2). De hecho, los buques mas comunes para las exportaciones graneleras
necesitarian un calado mayor a los 40 pies para completar sus bodegas.

Tabla 2. Cantidad de buques que transitaron por las vias navegables de Argentina en 2021

Necesitan un calado de hasta*: Necesitan
un calado | Total | % del total
Tipo 25ft | 34ft | 36ft | 38ft | 40ft > 240 ft

Graneleros (Bulk carrier) 1 150 220 111 184 1,157 1,823 52%
Tanqueros 50 139 31 79 39 464 802 23%
Carga General 53 113 15 40 39 157 417 12%
Portacontenedores 12 13 0 10 10 145 190 5%
Porta vehiculos 4 69 22 6 0 0 101 3%
Frigorificos 31 21 0 0 0 0 52 1%
Cruceros 32 16 2 46 0 0 96 3%
Total 183 521 290 292 272 1,923 3,481 100%
Total 704 2777 3,481

% del total 20.2% 79.8% 100%

Notas: * No hay superposicion de cantidad de embarcaciones, cada una ha sido clasificada seguin el maximo
calado. Fuente: Ministerio de Transporte (2021), tabla elaborada a partir de los datos de AIS

Esto evidencia un segundo origen de ineficiencias econémicas y ambientales: los falsos
fletes derivados de la falta de calado estructural en la hidrovia. Las restricciones de calado,
causadas por la falta de inversiones estructurales en esta infraestructura, generan un
aumento innecesario en el numero de buques en circulacién. Esto ocurre porque muchos
de ellos navegan con sus bodegas parcialmente cargadas, lo que resulta en un mayor
consumo de energiay combustible, ademas de unimpacto ambiental superior al necesario,
asi como hay una pérdida del costo de oportunidad por el subempleo de la capacidad.

Para abordar las restricciones actuales y considerando la importancia de su comercio, se
han propuesto proyectos de ampliaciéon y profundizacion de la ruta, a partir de establecer
un mayor dragado de la via principal en las zonas de aguas de puertos profundos actuales,
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lo que, posiblemente inducira una la modernizacién de la infraestructura portuaria (CAF,
2021; FAO, 2021).

Esa profundizacidon necesaria, se realiza solo en una fraccion del Rio (en el orden del 10%
de su longitud y en un 10% de su ancho), resultando un area impactada menor al 1% de la
superficie.

3.2.2. Evolucion y rol operativo del dragado.

La VNT, como eje logistico clave de la Hidrovia, desempefia un rol estratégico en la
conectividad de Argentina, Brasil, Paraguay, Uruguay y Bolivia. Facilita el transporte de
productos industriales, agricolas, minerales e hidrocarburos hacia los mercados
internacionales, ademas de servir como una via crucial para la entrada de numerosos
productos de importacién, y del traslado de cabotaje de mercaderias al interior. Su
evolucion en términos de gestion y obras de dragado ha sido un factor determinante para la
competitividad del comercio regional, pero su gestién no necesariamente ha sido parte de
un proceso de negociacion y planificacidon regional, aun cuando estén disponibles los
ambitos institucionales para hacerlo.

De hecho, antes de 1995, la gestidon del dragado en la VNT estaba a cargo de los Estados
nacionales, principalmente Argentina y Paraguay, mediante intervenciones esporadicas y
con equipamiento con una capacidad bastante limitada, en las zonas costeras
correspondientes. Las restricciones en los calados, que oscilaban entre los 22 y 26 pies,
generaban serias dificultades operativas, afectando la capacidad de carga de los convoyes
fluviales. Pero, a requerimiento de las capacidades de los buques oceanicos, las cargas se
debian -y deben - completar en otros puertos que poseen mayor disponibilidad de calado.
Actualmente son los que se encuentran fuera de la Cuenta del Plata, a saber, Bahia Blanca,
Quequén (Argentina) o Paranagua (Brasil). Pero esta necesidad incrementa los costos
logisticos y reduce significativamente la competitividad del sistema.

El modo de gestion estaba caracterizado por una falta de coordinacion regional en las
politicas de mantenimiento y desarrollo de la hidrovia. Ello impedia su aprovechamiento
pleno como una via de transporte eficiente y sostenible. La infraestructura portuaria y las
limitadas capacidades de dragado restringian el flujo de mercancias, especialmente para
Paraguay y Bolivia, paises sin litoral que dependen en gran medida de la hidrovia para sus
exportaciones e importaciones, y cuyas restricciones de profundidades son mayores, al
estar en tramos considerablemente alejados del ingreso de la hidrovia.

En 1995, se inicié un proceso de modernizacién con la concesiéon de la VNT al consorcio
Hidrovia S.A., compuesto por la empresa belga Jan de Nul y la argentina EMEPA, bajo un
esquema de financiamiento basado en el cobro de peajes a los usuarios del sistema.
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Durante este periodo, se realizaron obras de dragado que incrementaron el calado a 28 pies
inicialmente luego a 32 y finalmente a 34 pies, permitiendo la navegacion de embarcaciones
de mayor porte y reduciendo los costos operativos del transporte fluvial. Pero estas obras
se realizaron hasta el km 460, y entre Puerto San Martin y Santa Fe (km 584), el calado se
llevo a 25 pies. Pero, aunque la mejora de la capacidad de la VNT se inicio en 1995, el
proceso del disefo estratégico del pliego licitatorio se inicia a principios de los ’90,
materializandose en un pliego recién en 1993 cuya preparacion y decisién se efectiviza en
abril de 1995, es decir, casi dos ahos después de su apertura, y mas de tres anos desde el
inicio de la evaluacion y disefo del pliego.

La modernizacién y profundizaciéon de la VNT impulsé una verdadera revolucién portuaria,
acompafiada de importantes inversiones que posicionaron al sistema del polo
agroindustrial del Rosafé como uno de los sistemas portuarios mas avanzados y eficientes
a nivel mundial. Gracias a estas mejoras, el sistema logré manejar un volumen creciente de
carga, con mas de 4.400 buques oceanicos anuales, transportando el 75% de las
exportaciones agroindustriales de Argentina y Paraguay. La concesién también permitié una
gestion mas eficiente del balizamiento y la seguridad de la navegacion de lo que era otrora,
aunque se presentaron criticas relacionadas con la falta de transparencia en los costos de
dragado y la necesidad de adaptar el contrato a las nuevas demandas logisticas vy
ambientales que iban surgiendo en la coyuntura.

A nivel regional, Brasil y Uruguay han implementado mejoras significativas en sus
infraestructuras portuarias para maximizar los beneficios de la hidrovia como una via
competitiva para la exportacidon de productos agricolas y manufacturados. Paraguay, por su
parte, ha consolidado su posicion como principal operador de transporte fluvial en la regidn
gracias a una legislacion laboral, impositiva y juridica favorable, que le permitio fortalecer
su flota de barcazas y desplazar a Argentina de ese liderazgo estratégico.

En 2021, tras tres prérrogas consecutivas que totalizaron 16 anos y sobre las cuales versan
hechos de corrupcién que se hicieron publicos™, el gobierno argentino decidié no renovar
la concesion con Hidrovia S.A. y asumir la gestidn a través de la Administracion General de
Puertos (AGP). Bajo este nuevo esquema, el dragado fue adjudicado directamente a la
misma empresa que habia operado previamente en la concesién, Jan de Nul, pero mediante
un contrato de contratacion directa. Este cambio generd incertidumbre operativa entre los
exportadores privados que utilizan los puertos, ya que la planificacion de las obras quedé
sujeta a decisiones gubernamentales, sin contar con un esquema basado en un pliego
previamente aprobado. Con lo cual, las previsiones y compromisos de dragados, ayudas a

14 https://www.lanacion.com.ar/politica/licitacion-el-escandalo-de-los-cuadernos-enfrento-a-los-socios-

del-negocio-de-la-hidrovia-nid2274171/
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navegacion y demas responsabilidades transitaban conciliaciones a las que les faltaba
transparencia’®.

Sin embargo, las incertidumbres respecto al calado se fueron disipando en la medida que
las condiciones de operatividad se mantuvieron en un status quo, casi invariable. Es decir,
se mantuvieron los calados de 34 pies hasta Timbues (Argentina) y de 25 pies hasta Santa
Fe, mientras que el tramo Santa Fe-Confluencia continué con un calado de 10 pies, en
promedio. Sin embargo, tal como se pudo observar, el calado disponible para la navegacion
de los buques en zona de puertos fluvio-maritimos'® no tuvo una performance constante a
los 34 pies en todo el periodo, sino que mayoritariamente, hubo restricciones de calado.

En particular, mas alla de los problemas asociados a la falta de lluvias y las sequias
ocurridas durante 2022-2023, las cuestiones de fondo parecen tener su origen en
problemas de gobernanza y en aspectos contractuales vinculados con la gestion del
recurso, que incluye, pero no se limita, a la VNT. Estas deficiencias han derivado en demoras
en la ejecucién de las obras de mantenimiento, asi como en la falta de incentivos y de
inversiones en tecnologia moderna'’.

Como resultado, se enfrentan importantes desafios operativos que incrementan los riesgos
de varaduras, desastres ambientales y mayores costos derivados de los falsos fletes
provenientes de distintos origenes, tal como se ha sefalado previamente.

En cierto modo, la falta de coordinacidn y cooperacién efectiva en términos de estrategia
compartida con los demas paises de la regidén en términos de gobernanza de la hidrovia, asi
como algunas decisiones unilaterales que, estando o no por fuera de sus atribuciones
soberanas 0, que no participan de un proceso de consenso, son el eje central para la
discusién estratégica. Esto no quiere decir que no existan los ambitos institucionales para
establecer un mecanismo de discusion y planteos de puntos de vista estratégico sobre el
manejo del recurso, sino que estos ambitos muchas veces estan carentes de actividad o
hay falta de interés politico por mantenerlos.

En 2024, el gobierno argentino lanzé un nuevo proceso licitatorio para la concesién de la
VNT, con el objetivo de otorgar un contrato a largo plazo que incluya un plan de

15 Esta falta de transparencia vuelve a la escena en el marco de la nueva licitacidon que, finalmente, fue dada
por nula.

6 Segun consultas con expertos, indican que los puertos desde el mar hasta Timbues son fluvio-maritimos
porque navegan por el mar y llegan a un rio con mantenimiento. Los puertos desde Timbues al norte son
fluviales exclusivamente, porque las embarcaciones que llegan no pueden navegar en el mar, deben transferir
en algun puerto entre Santa Fe y Nueva Palmira. Los puertos de Bahia Blanca y Montevideo, si bien son
maritimos, tienen canales de accesos por rios o rias mantenidos con dragas, 97 o 50 km, respectivamente;
mientras que, de Argentina, Quequén y los patagénicos son maritimos.

7 Problemas que, de haber prosperado la licitacion, no se solucionaban.
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profundizacién progresiva hasta 39 pies de profundidad, lo que significa entre 35,4y 37,4
pies de navegaciéon segln el criterio técnico de UKC™ utilizado para la seguridad de
navegacion de embarcaciones, criterio que aun no esta consolidado. También compromete,
contractualmente, a realizar en un periodo futuro (préximos 3 anos) analisis de ampliacién
de dicha profundidad a 44 pies, pero ello no implica que efectivamente se lleven a cabo esas
inversiones futuras, puesto que la obligacién sera de evaluar factibilidad y no de realizacion.
Mas alla de los necesarios —y ya destacados - beneficios que el proyecto de ampliacién de
la infraestructura traeria aparejado, a la luz de las necesidades tecnoldgicas imperantes en
la actualidad parecen bastante insuficientes los compromisos contractuales que la
licitacion establece. Pero considerando dichas condiciones contractuales en términos mas
generales, el pliego de la licitacion ha sido objeto de debate y ha generado fuertes
controversias sobre ciertos puntos criticos que detallaremos mas adelante, ademas de la
critica de insuficiencia de los calados objetivos contractuales.

En resumen, la evolucion de la gestion del dragado en la VNT ha pasado en su oportunidad
de un modelo estatal con ineficiencias a una concesién privada que permitié mejorar la
navegabilidad y el disefo logistico, pero que habia agotado los incentivos adecuados para
innovar en la estructura y mejoramiento de la via que, ademas, se ha visto envuelto en
eventos de captura regulatoria y accedido a una flexibilizacién contractual que derivé en un
proceso de concentracidn en mercados conexos al de la VNT. Si bien a partir de 2021 se
pas6 nuevamente hacia a una gestién Estatal, actualmente se pone el foco en iniciar una
nueva concesion privada. Esta es una nueva oportunidad para que el contrato de concesién
incorpore los incentivos suficientes para responder a los nuevos desafios que imponen la
agenda y avances internacionales - los avances tecnoldgicos de la industria naviera, los
requerimientos ambientales y de huella de carbono, entre otros-, pero resguardando el
hecho de que la via en si misma en un servicio esencial y factor clave de la competitividad
regional, que involucra al desarrollo de las cadenas productivas y regionales de todos los
paises que participan.

Es por ello que se renuevan incertidumbres y dudas respecto a la operatividad futura, asi
como sobre la conveniencia financiera del proyecto para los productores y exportadores de
un contrato de concesidon que, a priori parece aumentar los costos pero no generaria
aumentos significativos de capacidad logistica asumidos contractualmente, asi como
perpetlan las inconveniencias y consecuencias de reafirmar el proceso de concentracién
de un servicio esencial que impacta directamente sobre la competitividad regional. Hay
ciertas cuestiones de fondo que deberian tenerse en cuenta en el disefio de dicho contrato
para que, finalmente, no termine viciando la concesidn como sucedidé en otrora y, por

8 Under Keel Clearance, o distancia libre bajo la quilla.
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consiguiente, generando nuevas ineficiencias econdmicas para sus usuarios y baja
competitividad para la region. Al ser un recurso regional compartido, es una nueva
oportunidad para avanzar hacia disefios mas integrales, estableciendo un marco regulatorio
que asegure un desarrollo sostenible de este recurso y de la region, considerando un
equilibrio entre eficiencia econdmica y preservacion ambiental, que incluyan y contemple
las estrategias de todos los paises de la region.

3.2.3. Lasimplicancias econémicas y estratégicas de la concentracion del dragado

Para que un buque pueda cargar o descargar, es imprescindible que exista la profundidad
adecuada desde el mar hasta el pie de muelle, lo que requiere un mantenimiento constante
en toda la via navegable. En tal sentido, las obras de dragado se dividen en dos categorias:
por un lado, el dragado de las vias navegables troncales, y por otro, los canales de acceso a
los puertos y el pie de muelle de estos. Cabe destacar que la licitacion realizada en los afios
‘90 buscé fomentar la competencia y generar alternativas de proveedores, en linea con los
conceptos predominantes en aquel entonces. Si bien el propio servicio de dragado de la
VNT merece el establecimiento del monopolio en dichas actividades, por aquel entonces
se establecieron contractualmente la segregacion de las mismas: por un lado, el
concesionario tenia asignada las tareas exclusivas del servicio publico y que no podria
acceder a los mercados conexos — al menos no con el capital de trabajo asignado a la
concesioén -, mientras que se dejaba a libre competencia las actividades/servicios privados,
como el dragado del canal de acceso a muelle, el propio muelle, el varamiento, entre otros.

La legislacion argentina reconoce las actividades de dragado y mantenimiento de las vias
navegables como servicios publicos de interés nacional, gestionados por el Estado (Boletin
Oficial, 2025)™. También regula la operaciéon de los puertos privados, permitiendo su
funcionamiento bajo un régimen de libre competencia y estableciendo procedimientos
especificos para la realizacion de obras de dragado en sus instalaciones y accesos, con
deber de informar y necesidad de solicitar una autorizaciéon simplificada de las obras que
no exceden la remocidn de los 20 mil m® de sedimentos e integral para las obras mayores.

Pero las dimensiones de las obras de dragado e importancia que tienen uno y otro caso son
considerablemente distintas. Si bien las necesidades de dragado de los puertos son
diferentes y depende la zona de la hidrovia o del mar que se encuentran, en total se estiman
mucho menores que las obras relacionadas con la VNT o vias navegables alternativas, como
la gestionada por la Comision Administradora del Rio Uruguay (CARU). También es muy
distinta la frecuencia, incluso dentro de la via navegable hay tramos con mayor

9 https://www.boletinoficial.gov.ar/detalleAviso/primera/311793/20240806
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sedimentacidon que otros, con lo que necesita mayores — y mas frecuentes — obras de
dragado.

Segun lainformacion brindada por el Ministerio de Economia (2024) en el marco de la actual
licitacion?°, la VNT requiere una remocién de casi 30 millones de m®anuales en el tramo
Santa Fe-Océano. Esta cifra excede considerablemente a las reportadas en un Informe de
Gestion del afio 2022%' del entonces Ministerio de Transporte, en donde se detallaban las
distintas dragas? que operaron en los tramos y los periodos en que las mismas se
encontraban disponibles en dichas zonas.

Segun varias consultas realizadas a los expertos e informantes calificados, las necesidades
de los puertos son diferentes. En Argentina hay privados y publicos; los propdsitos de éstos
también son distintos, los hay graneleros, de combustibles, fertilizantes, multipropésitos,
de contenedores, etc.; y, como se menciono, la zona de emplazamientoy el movimiento del
rio juega un papel central en las necesidades de mantenimiento, considerando que el cauce
del rio va modificando los patrones sedimentarios. Si bien esto no es generalizable, suelen
tener los puertos maritimos mayores necesidades de dragado en zona de pie de muelle o de
canal de acceso que los puertos gue se encuentran a la vera del canal de navegacién sobre
el Rio Parana. Por ejemplo, el puerto de Bahia Blanca draga, en promedio, aproximadamente
4 millones de m® anuales de sedimentos, ello es un millén menos que el canal Martin Garcia;
Quequén, por otro lado, extrae en promedio 700 mil de m® y el de La Plata, 600 mil m?,
mientras que, puertos situados sobre el Parana dragarian en promedio 100 mil m?3
anualmente.

Entérminos de contratacién, en general, los puertos publicos participan de licitaciones para
realizar las obras de dragado de mantenimiento y mejoramiento, donde dicha contratacién
pasa por un proceso de licitacion publico; mientras que los puertos privados realizan
contrataciones privadas directas.

Para contextualizar las necesidades de mantenimiento y comparar la extraccion de
sedimentos en pie de muelle y canales de acceso con la de los canales navegables, resulta
clave disponer de estadisticas sobre las autorizaciones otorgadas para el mantenimiento
privado. Sin embargo, la informacion publica disponible sobre los volimenes de dragado en
las zonas fuera de la VNT es inexistente, a pesar de la obligacion de los puertos privados de
informar y solicitar autorizacién a la entidad regulatoria. Esta falta de datos no es menor en

20 https://www.argentina.gob.ar/transporte/puertos-vias-navegables-y-marina-
mercante/contrataciones/licitacion-publica-internacional

2! Cuyo volumen total dragado informado para 2022 fue de 13.819.987 m?, casi un 52% menos de lo que se
informa en el pliego licitatorio abierto a la fecha.

22 Todas de propiedad de la empresa bajo contrato directo de mantenimiento de la hidrovia
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términos de transparencia, ya que impide conocer, en términos relativos, el grado de
competencia en este mercado de servicios.

Considerando la falta de informacién publica sobre la cantidad de sedimentos extraidos en
los puertos argentinos, se procedid a hacer estimaciones con el objetivo de analizar la
importancia relativa del dragado segun sea para mantenimiento de las vias navegables o
para poner en condiciones el pie de muelle de los puertos de carga propiamente dicho (i.e.
canal de accesoy pie de muelle) considerando solo los canales y rios sobre la hidrovia?®. En
la Figura 3 se puede observar que, segln estas estimaciones, menos del 15% de las
necesidades de dragado corresponden a los puertos (pie de muelle + canales de acceso) y,
consecuentemente, mas del 85% corresponde a via navegables. Dentro de las vias
navegables, la de mayor importancia es el tramo Santa Fe — Océano?®.

Figura 3. Participacion estimada de cada tipo de dragado necesario para mantener la
operatividad

Puertos+Canales
de acceso; 14%

Vias de navegacion;
85%

Fuente: elaboracion propia en base a relevamiento y consulta a informantes calificados

En el Anexo Il se encuentra un listado de las empresas de dragado que han participado en el
mercado de Argentina en los ultimos 30 afos. En total son 11, donde las mas importantes,
puesto que tienen un capital de trabajo compuesto por dragas con grandes capacidades de
extraccion y de remocioén son: Jan de Nul, Dredging International Argentina S.A (de DEME
Group), Rohde Nielsen A/S, Boskalis International, Van Oord NV, Canlemar, SDCy, DASA SA.
Sin embargo, hay otras empresas con menor capacidad cuya principal operatoria se

28 Se han excluido los puertos de Bahia Blanca y Quequén.
24En el canal Martin Garcia representaria menos del 20% de lo que se draga en el Tramo SF-O, vy las vias
asociadas (Pasaje Talavera, Parana Guazu y Parana Bravo) no poseen mantenimiento.
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encuentra en los pequefios puertos y obras menores, donde los costos de operacién por
unidad suelen ser bastante mas elevados y estan, normalmente mas dedicados a obras
locales?.

De todas las empresas nombradas y enlistadas en el Anexo Il, la mayoria ha dejado de
operar en el mercado local, incluso la que son de mayor tamafo. Segun la informacidn que
se pudorelevar en consulta con los expertos calificados, el mercado de servicios de dragado
ha ido concentrandose en un solo proveedor, que desarrolla paralelamente actividades de
dragado en la hidrovia y en canales de navegacidon, obras en puertos y canales de acceso
sean publicos o privados. Se estima que el 95,7% de las obras en puertos (+canales de
acceso) estaria en manos de una Unica empresa (Figura 4)%5, y sélo el 4,3% de volumen total
es atendido por otras firmas. Pero una caracteristica llamativa -y que es frecuentemente
sefialada - es que dicha empresa utiliza capital de trabajo con capacidades muy porencima
de las necesidades de la obra, dado que utiliza la infraestructura que estaria abocada al
mantenimiento de la via navegable troncal?.

Figura 4. Estimacion de la participacion de los servicios de dragado en puertos +
canales de acceso de la VNT

Jade Nul
95,7%

Fuente: elaboracidon propia en base a relevamiento y consulta a informantes calificados

2 Al tener una menor escala, se estima que los costos marginales son mas altos que la de las grandes
empresas. Este elemento es la caracteristica més importante para el establecimiento y desarrollo de
monopolios naturales.

26 Es decir, el 95% del 14% estimado y expuesto en la Figura 3

27 La empresa ha llegado a ofrecer servicios en obras muy menores, que representan menos del 0,001% de la
facturacion anual de la empresa.
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Los expertos mencionan que este proceso de concentracién y dinamica se dio,
especificamente, a raiz de un cambio contractual importante aproximadamente en el afo
2006, conjuntamente con la resolucién de la SSPVNYMM2 y que ha marcado la evoluciény
el funcionamiento de este mercado. El sistema de contratacién de las tareas de dragado de
la VNT -o de otras vias navegables o canales- y su ejecuciéon, requiere que las
embarcaciones de dragado de la empresa contratada se encuentren transitando a lo largo
de la via navegable o del canal, es decir se va moviendo para posicionarse en los lugares
donde haga falta, pero no siempre se encuentran en estado operativo en tareas de la propia
via.

Segun expertos consultados, este detalle es importante porque su disponibilidad -pero no
su utilizacion- en ciertas zonas le permite a la empresa contratada ofrecer servicios de
dragado privado a un costo considerablemente menor (marginal) que el de su competencia,
dejando afuera del mercado a éstas. Esta caracteristica no operaba en el contrato licitatorio
de ladécadade los ’90, puesto que una clausula le impedia a la contratista utilizar el capital
de trabajo asignado a la hidrovia a otras obrasy, de hecho, esta clausula si esta vigente para
la obra del Martin Garcia. Sin embargo, fue removida en la ampliacidon de la concesién en el
ano 2006, lo que le permiti6 a la concesionaria comenzar a utilizar a su favor la
disponibilidad de dichas dragas en obras extra hidrovia. Ailos posteriores salieron a la luz
hechos de corrupcién en el que los operadores de la hidrovia estuvieron involucrados,
poniendo al descubierto posibles hechos que, a la luz de los resultados, podrian encubrir
ciertos vicios de captura regulatoria®.

Pero volviendo a temas de mercado y de competencia, entonces, para las empresas que ho
participan en la obra de dragado principal de las vias y canales y, no poseen, en
consecuencia, embarcaciones de dragado en dicha zona, ofrecer este servicio, implicaria
movilizar embarcaciones desde lugares lejanos e incurrir en grandes costos de transporte,
lo que los deja fuera de competencia en dichas obras. Es alli donde la empresa
contratista/contratada tiene ventajas competitivas para la ejecucion de obras menores -y
no tan menores, como es el caso de los puertos maritimos-, evitando de este modo el
desarrollo de otros competidores y de una competencia equilibrada en las obras de puertos.

Haciendo un poco de historia, en este mercado se ha ido observando un fuerte proceso de
concentracion, adjudicandose las obras (de puertos) mas importantes en casi con
exclusividad a una Unica empresa, y convirtiendo el mercado completo (vias navegables +

28Y de las mesas de trabajo que eran regularmente convocada con fines de discutir y tratar temas de coyuntura
de la hidrovia pero que, ademas, servian para transparentar informacién relacionada y ejercia como un
mecanismo de control informal. Las mismas fueron dadas de baja a partir de entonces.

2 https://www.lanacion.com.ar/editoriales/hidrovia-otra-licitacion-manchada-por-viejos-vicios-
nid31122024/
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puertos) de la Cuenca del Plata en un monopolio en la practica. Especificamente, la
empresa Jan de Nul, ha ido ganando participacién en muchas de las obras de dragado y
mantenimiento, no sélo publicas sino también privadas. La empresa Hidrovia SA (Jan de Nul
+ EMEPA SA) dragé durante 25 anos la zona del rio Parana desde Santa Fe hacia el Rio de La
Plata por el canal Emilio Mitre bajo contrato licitatorio, pero lo sigue haciendo bajo
contratacion directa, sumando ya casi 30 anos instalada en la Cuenta del Plata con un peso
relativo muy importante. Hacia el norte de Santa Fe, a Jan de Nul se le adjudic4® un contrato
directo desde aproximadamente el afo 2010, pero antes de esa fecha, el dragado y
mantenimiento estaba a cargo de la Direccién Nacional de Vias Navegables (DNVN), quien
poseiadragas propias, como la draga 258-C “Santa Fe”, 261-C “Cérdoba”, 259-C “Mendoza”,
332-C “Misiones”, entre otras.®'

Este proceso de concentracion se ha acelerado desde 2006, donde la mayor cantidad de
obras relacionadas con dragado de puertos sobre la VNT y del Rio Uruguay (CARU), Puerto
de Bahia Blanca, de Quequén, de Montevideo, de San Nicolas, de La Plata han sido
adjudicadas a Jan de Nul o a Compania Sud Americana de Dragados SA (que es propiedad
de Jan de Nul), mientras que otras de las empresas grandes como Dredging International
Argentina S.A. en consorcio con Boskalis Internacional, tienen sdélo adjudicada una obra
relativamente menor como la del Canal Martin Garcia (administrado por CARP); mientras
que DASA SA ha realizado el dragado de algunos puertos menores entre 2017y 2022, como
el La Plata, San Nicolas y el de Renova (ver anexo Il).

Esta concentracion del mercado de dragados -que se materializa principalmente a raiz de
las concesiones en las vias navegables clave y por la falta de restricciones respecto al uso
del capital de trabajo asignado a la concesién/contrato- representa un desafio significativo
para la competitividad logistica, econdmica y estratégica de todos los paises de la regién,
puesto que genera -o podria generar- multiples implicancias econémicasy estratégicas que
impactan (o impactarian) directamente en el comercio exteriory en los niveles de eficiencia
operativa de los paises. Es que los procesos monopodlicos, en general, generan:

e Delegacion excesiva de responsabilidades y atribuciones estratégicas: Se
observa una tendencia a transferir un mayor numero de funciones vy
responsabilidades al concesionario o contratista, reduciendo el rol del comitente o

30 Algunos articulos mencionan la falta de transparencia en el proceso licitatorio. Por ejemplo,
https://www.on24.com.ar/sin-categoria/llamado-de-atencion-sobre-factores-negativos-ante-la-licitacion-
de-la-hidrovia-falta-de-transparencia-tiempo-y-diseno//

31 La DNVN participé del dragado del Rio Uruguay desde el km 187 hasta Concepcién del Uruguay; del canal
Martin Garcia; el canal de acceso al puerto de Buenos Aires, el acceso al puerto de Mar del Plata, Quequén,
puerto Bahia Blanca, hicieron la defensa a la ciudad capital de Formosa, aseguro el tunel Subfluvial, en la
inundacion de la ciudad de Santa Fe.
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administrador del recurso publico a tareas de control basicas y esporadicas. Esto
pone en riesgo tanto la operatividad del servicio publico como los procesos de
innovacién necesarios para su desarrollo.

¢ Incremento de costos: El principio tedrico indica que, si una empresa usa mejor los
equipos y capital de trabajo, deberia cobrar menores tarifas en relacién a otras, por
su mayor eficiencia técnica. La naturaleza del servicio, que requiere inversiones
significativas en capital de trabajo y presenta una estructura de costos que es
decreciente marginalmente®?, junto con la escasa presion competitiva del mercado
y problemas de transparencia y control, genera riesgos de aumento en las tarifas de
uso de la via navegable. Asimismo, la posibilidad de un servicio deficiente eleva los
costos para los usuarios, afectando la competitividad de los productos que circulan
por la hidrovia, tanto en el mercado local como en elinternacional.

e Efectos redistributivos en las cadenas productivas: El aumento de costos
derivados de ineficiencias tiende a trasladarse a lo largo de las cadenas de valor,
impactando en mayor medida a los eslabones con menor poder de negociacion,
como los pequenos productores. En el caso de la VNT y la cadena de granos y
oleaginosas, estas ineficiencias se reflejan en menores precios al productor
primario, afectando la rentabilidad de las producciones ubicadas en zonas mas
alejadas.

e Dependencia excesiva y riesgos operativos: La alta concentracién en un nimero
limitado de proveedores genera una dependencia critica, donde cualquier
incumplimiento, retraso o conflicto puede paralizar operaciones clave de la hidrovia.
Esto compromete la logistica en todos sus niveles y limita la capacidad de respuesta
ante eventos imprevistos, como variaciones extremas en el nivel del rio, debido a la
falta de diversificacion en la capacidad técnica de los proveedores.

e Falta de innovacion y desarrollo tecnoldgico: La concentracion del mercado
reduce los incentivos para la innovaciény la adopcion de tecnologias avanzadas. Un
claro ejemplo de ello es la concesion del dragado y balizamiento entre 1995y 2021,
periodo en el que no se promovieron avances significativos. La falta de inversidon en
modernizaciéon compromete la capacidad de la hidrovia para responder a los
desafios logisticos y ambientales actuales, como la adaptacién a buques de mayor
capacidady la sostenibilidad en la explotacién del recurso.

e Impacto en la sostenibilidad ambiental: La ausencia de incentivos para mejorar
procesos e innovar lleva a la priorizacién de la reduccidon de costos operativos, en
detrimento del cumplimiento de estandares ambientales. Esto puede generar dafnos
ecoldgicos en ecosistemas clave para comunidades riberefas y debilitar la

52 Es decir que va decreciendo a medida que va ganado escala.
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competitividad frente a las crecientes exigencias internacionales en materia de
sostenibilidad, afectando el acceso a mercados estratégicos.

e Efectos en la infraestructura portuaria y desvio de incentivos: La concentracion
de proveedores impacta también en las decisiones de inversion privada en
infraestructura portuaria. Costos ineficientes y falta de previsibilidad operativa
desincentivan la expansidon y modernizacién de los puertos, incluso cuando estos
serian econdmicamente mas eficientes. En este contexto, la falta de calado en los
puertos Up-river obliga a completar la carga en puertos maritimos, promoviendo su
crecimiento incluso cuando los costos logisticos son mayores.

e Riesgo de captura regulatoria: La combinacion de baja competencia y una
regulacioén deficiente aumenta el riesgo de corrupcién y captura regulatoria. Esto se
traduce en procesos licitatorios poco transparentes, disefiados para favorecer a
actores establecidos, lo que perpetua la concentracidon del mercado y excluye a
potenciales nuevos competidores. Parte de la controversia actual en torno a la
licitacion no prosperada radica precisamente en este problema.

3.3. El llamado a licitacion y los riesgos estratégicos del proceso de
concentracion

La ampliacion del calado de la hidrovia es un tema crucial para mejorar la competitividad
logistica, principalmente de Argentina, pero que afecta a todos los paises de laregion, al ser
un recurso compartido. Actores clave locales, como la Camara de Puertos Privados
Comerciales (CPPC) y CIARA-CEC, han destacado la urgencia de llevar el calado a mas de
40 pies, tomando como consideracion la necesidad de ampliar la capacidad de transporte
ante un escenario de crecimiento. Mencionan que calado mas profundo permitiria la
navegacion de bugues de mayor capacidad, evitando pérdidas en exportaciones y divisas, y
mejorando la competitividad de los productos en el mercado internacional®. En general
subrayan que se trata de una obra estratégica que es muy necesaria, y dichas
recomendaciones estan sustentadas en estudios de impacto ambiental que aseguran una
implementacién efectivay sostenible.®** De hecho, se ha demostrado en la seccién 3.1.2. del
presente trabajo un ejemplo del nivel de ineficiencia por falta de inversiones de calado en la
hidrovia.

3% Tema que se ha podido constatar y cuantificar en el presente documento.

34 https://www.noticiasagropecuarias.com/2024/11/20/exportadores-celebran-la-licitacion-de-la-hidrovia-y-
piden-que-sea-transparente-e-internacional ,
https://www.reuters.com/latam/negocio/CX4K4NRJIZNZRLAMQYL4MD2JDI-2024-11-19/
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En noviembre de 2024, Argentina lanzé una licitacidn para la concesidon de obras de
mantenimiento. Sin embargo, el gobierno decidié anular el proceso el mismo dia del cierre
de la convocatoria, segun declaraciones, porque solo se habia presentado una oferta. No
esta claro si fue administrativamente hecha la nulidad o fue por decisién politica, y esta
informacién aun no esta disponible. Durante el desarrollo de la licitacidn, surgieron diversas
controversias sobre la legalidad y transparencia del pliego, asi como cuestionamientos a
varias especificaciones técnicas. Paraddjicamente, la Unica empresa que presentd una
oferta fue la misma que habia impugnado la legalidad del proceso, llegando incluso a
presentar demandas al respecto, las cuales fueron desestimadas por la justicia.®.

Por otro lado, la empresa sefialada como presunta beneficiaria de condiciones favorables
se retird de la licitaciéon un dia antes del cierre. En una carta enviada a la Agencia Nacional
de Puertos y Navegacion (ANPyN), argumentd que su decisidon respondia a un entorno
adverso y poco transparente. Segun sus representantes, la compania enfrentd una
campaha mediatica negativa y expreso preocupacion por la falta de confidencialidad en el
proceso, temiendo que su participacion expusiera informacidn estratégica sobre sus planes
operativos y costos a sus competidores. Ademas, consideraron que existia un alto riesgo de
que su oferta fuera suspendida o cancelada, lo que comprometia la seguridad juridica de su
participacion.®.

A la fecha de este informe, el proceso sigue en una etapa de incertidumbre y adn no se ha
definido su desenlace. Es probable que se mantenga el statu quo hasta que se decida
convocar a una nueva licitacion, lo que podria implicar también una revisidon de las
condiciones del pliego. Mientras tanto, es previsible que se extienda la contratacion directa
por un periodo mas largo. Sin embargo, sigue pendiente avanzar en mejoras para la hidrovia,
cuyas limitaciones se vuelven cada vez més urgentes.

En cuanto al proceso de licitacion fallido, es importante destacar algunos aspectos clave.
Uno de los mas evidentes es que la tan necesaria ampliacién de la hidrovia sigue siendo una
asignatura pendiente. El pliego licitaba una leve ampliacién a 39 pies de profundidad, lo que,
segun expertos significaba entre 35,4y 37,4 pies de navegacion, es decir, entre 1,4y, 3,4 pies
adicionales®. Las obras de ampliacidn necesarias se dejaban plasmadas a través del
compromiso de hacer ‘evaluaciones futuras’ y no de hacerlas efectivamente. En general,

3 https://noticiasargentinas.com/economia/hidrovia--la-justicia-desestimo-el-pedido-de-una-dragadora-
que-busca-quedarse-con-la-millonaria-
licitacion_a678817362b5a34b33714ba087?srsltid=AfmBOoqgNo4ll_FwSN95C3U6HkxWnl4yOLssqgl_1MnQTFe
DEUnxcDt_7i

3 https://argenports.com/nota/jan-de-nul-explico-por-que-no-se-presento-en-la-licitacion-de-la-hidrovia/,
https://www.clarin.com/economia/hidrovia-presento-jan-nul-senalada-favorita-ganar-licitacion-
caida_0_1xV108XMyz.html

37 Muy lejos de los requerimientos de la industria naviera mas frecuente actualmente
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tanto expertos como usuarios coincidian y reiteraban la necesidad de mejorar y ampliar la
capacidad de la hidrovia. Sin embargo, el proceso licitatorio no parecia abordar el problema
de fondo: transformar la hidrovia en una infraestructura mas innovadora y adaptada a los
desafios globales del comercio.®.

Una de las principales criticas al pliego emergia sobre el establecimiento condiciones de
exclusion de ciertos competidores internacionales® y la imposibilidad de formar Uniones
Transitorias de Empresas (UTE). Estos condicionantes parecian, segun algunos expertos?,
limitar en demasia la competencia y reforzar la ventaja de un solo jugador, quienes
sefialaban a Jan De Nul, la empresa dominante en el sector*' y actual empresa de dragado
operando en la hidrovia — bajo contrato directo-, pero también en los puertos de Bahia
Blanca, Quequén, La Plata, Montevideo, Comodoro Rivadavia y sobre puertos y canales del
Rio Uruguay.

Se afirmaba que las clausulas de elegibilidad y calificacién favorecian al concesionario
actual®?, limitando la participacion de nuevos oferentes y reduciendo la posibilidad de lograr
condiciones mas competitivas. De hecho, se mencionaba que la licitacion preveia un
incremento de tarifas entre 2,5y 3 usd/ton lo que hubiese dado lugar a una transferencia
muy importante desde el sector productivo hacia la empresa adjudicataria, y que
seguramente seria directamente transferido a los productores, recayendo un mayor peso en
aquellos que se encuentran mas alejados de la hidrovia“®.

Los requisitos financieros también parecian desproporcionados, tales como las garantias
de oferta y de contrato**, que elevaban las barreras de entrada para nuevos actores, no
ayudando a un mercado mas diversificado*®, ni a generar condiciones competitivas amplias
y transparentes.

38 https://www.nortecorrientes.com/195062-fuertes-criticas-a-la-licitacion-de-la-hidrovia-parana-paraguay,
https://argenports.com/nota/hidrovia-y-si-la-mayor-profundizacion-le-termina-jugando-en-contra-a-varios-
puertos-de-la-region/, https://www.on24.com.ar/sin-categoria/llamado-de-atencion-sobre-factores-
negativos-ante-la-licitacion-de-la-hidrovia-falta-de-transparencia-tiempo-y-diseno/

% Muchos expertos indican que la exclusidon de empresas estatales es correcta, mas aun si la empresa
pertenece a un pais que es un socio comercial clave de Argentina, puesto que habria intereses particulares
solapados entre ambos roles.

40 https://www.on24.com.ar/sin-categoria/llamado-de-atencion-sobre-factores-negativos-ante-la-licitacion-
de-la-hidrovia-falta-de-transparencia-tiempo-y-diseno/

41 Algunos expertos indican que es casi un monopolio en el mercado de dragado.

42\/er Bustamante (2024),

43 https://www.on24.com.ar/sin-categoria/llamado-de-atencion-sobre-factores-negativos-ante-la-licitacion-
de-la-hidrovia-falta-de-transparencia-tiempo-y-diseno/ , Bustamante (2024)

44 La garantia de impugnacion de USD 10 millones excede las recomendaciones internacionales (como las de
la OCDE) y parece disefiada para prevenir cuestionamientos legales al proceso.

4 Bustamante (2024)
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Ademas, la estructura tarifaria dividida en etapas negociables en momentos posteriores a
la firma del contrato*® entre el concesionario y el concedente -mencionaban- también
parecian favorecer a la actual empresa dragadora, dado que por su trayectoriay experiencia
tiene proximidad con el regulador vy, ello podria estar asociado a acciones de captura
regulatoria. También se elevaron fuertes criticas relacionadas con la falta de transparencia
tanto en los plazos fijados como en el acceso limitado a la informacidn, lo que resultaria en
mayores dificultades para la participacion de nuevos oferentes*’. Cabe mencionar que
dicho proceso licitatorio pretendia resolver en menos de 5 meses una concesion de 30 anos
(prorrogable por igual periodo) mientras que, comparandola con la anterior licitacién, todo
el proceso habia llevado casi dos anos. Debido a las criticas enfrentadas, en diciembre se
modificaron algunas de las condiciones iniciales del pliego, entre las que estuvo una
extensién de los plazos para la postulacion — pero sélo se agregaron dos semanas
adicionales.*®

Uno de los puntos criticados fue la falta de segmentacién de la concesion. Algunos
indicaban que tal segmentacion no solo no permitia diferenciar las tarifas -que se
mencionaban que eran demasiado inflexibles-, sino que tampoco se visualizaban
estrategias diferenciales segun las caracteristicas hidroldgicas, sedimentoldgicas y de
trafico de cada tramo, lo que podria derivar en ineficiencias y costos innecesarios, no solo
econdmicos, sino también, ambientales. Si bien podria aludirse que una unificacién del
contrato de concesion le aseguraba al estado una simplificaciéon de estructura de controly
burocracia, se debe reconocer que las propuestas de segmentacion propuestas tampoco
eran tan extensas como para complicar en demasia dicho proceso burocratico y de control.

Otra de las criticas al formato del pliego inicial estaba relacionada con que sélo se incluia la
profundizacion del Canal Mitre - Parana de las Palmas, a pesar de que este tramo requiere
mayores costos de dragado de mantenimiento en comparacién con la alternativa del Canal
Martin Garcia - Parana Bravo - Parana Guazu - Brazo Talavera. Técnicamente este ultimo
presenta mejores condiciones de navegabilidad y, sin embargo, no estaba incluido dentro
de los requerimientos técnicos*. Sin embargo, este fue uno de los puntos salvados en
diciembre.

46 clausula bastante controversial, considerando la naturaleza del recurso y la necesidad de establecer
previsibilidad en los actores.

47 https://www.lapoliticaonline.com/santa-fe/macri-mando-a-dietrich-a-dinamitar-la-licitacion-de-la-
hidrovia-es-poco-transparente/,
48 https://www.infobae.com/politica/2024/12/11/el-gobierno-extendera-por-dos-semanas-mas-el-plazo-

para-la-licitacion-de-la-hidrovia/
4 Bustamante (2024)
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También en diciembre se incorporaron modificaciones relacionadas con la profundidad,
aungue no en términos de un compromiso efectivo de profundizacién, que se mantuvo en
39 pies, sino en la evaluacién de una posible ampliacion futura. La version original del pliego
contemplaba un estudio de factibilidad para llevar la profundidad a 42 pies en los tres afios
posteriores a la adjudicacion, mientras que la modificacion elevo esa proyeccion a 44 pies.
Sin embargo, el pliego solo exigia la realizacion del estudio y no establecia una obligacion
concreta de ejecutar la profundizacién, lo que en la practica generaba una diferencia
sustancial en términos de previsibilidad para las inversiones y mejoras en la hidrovia.

Un aspecto técnico que genero criticas fue la desactualizacion del disefio de los canales
incluidos en el pliego. Se ha considerado las caracteristicas/especificidades técnicas de
bugques Panamax en el disefo delflujo del canal para los préximos anos, cuando éstos estan
en claro proceso de desaparicidon debido al avance de la tecnologia en la industria naviera
comercial®. Era tal el grado de atraso -indicaban los analistas- que se consideraron en el
diseno idénticos buques que en la licitacién de los afios 90, cuando proyectos como los de
Latinoconsult (2020) y el de la Universidad Nacional de Litoral (2022) -realizado para el
Ministerio de Transporte de la Nacién- habian indicado que en la actualidad se utilizan y
seran mas frecuentes los Post Panamax.

Podria pensarse que el plazo de la concesidon que estaba estipulada (30 anos, prorrogable)
tenia como objetivo brindarle la posibilidad a la empresa concesionaria de tener una mejor
planificacion a largo plazo y, considerar dicho plazo en sus evaluaciones de inversiones
futuras, pero la mayoria de los expertos cuestionaban dichos puntos; indicaban que no
habia grandes inversiones iniciales que justifiquen tal plazo®', y no habia compromisos
vinculantes de mejoras por inversiones. En este punto, sin embargo, es cierto que, si las
condiciones plasmadas en el pliego no generaban un proceso transparente y competitivo,
enrealidad el plazo de 30 afios de concesidonterminaba siendo otro punto mas que aportaba
a establecer una mayor concentracion en el mercado y a la menor transparencia. Mas aun
cuando no solo las condiciones para la participacion eran demasiado estrictas, sino que
tambiénimplicaban una ampliacién de las capacidades /actividades de la concesionaria de
lo que solia ser en anteriores contratos (directos y licitatorio) y, no incluia disefios de mayor
control cruzado.

Respecto a este ultimo punto, ha habido propuestas por parte de los usuarios del canal para
mejorar la transparencia y control a partir excluir las mediciones de batimetrias de las
atribuciones de la empresa que resultase concesionada, dado que es el principal indicador

50 https://portalportuario.cl/argentina-efectuan-advertencias-tecnicas-sobre-pliego-de-la-via-navegable-
troncal/

51 https://www.on24.com.ar/sin-categoria/llamado-de-atencion-sobre-factores-negativos-ante-la-licitacion-
de-la-hidrovia-falta-de-transparencia-tiempo-y-diseno/
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de la eficiencia operativa de ésta. Las condiciones del pliego establecian un autocontrol de
desempenoy, manejo de la informacién sensible sobre su operatoria. Los usuarios insistian
en que se mejoraria la transparencia de la operatividad de la empresa concesionaria si se
permitiera el control cruzado, delegando las actividades de batimetrias a empresas
especializadas en ello y que utilicen tecnologia multihaz®2.

Los usuarios y expertos insistian, ademas, que es preciso que se incorporase tecnologia de
ultima generacion en las actividades de ayudas a la navegacién. Entre los requerimientos
consultados que se pudo constatar como necesarios considerar a: a. la incorporacion de
las cartas de navegacion electrénicas, b. que las dragas afectadas sean especificas para el
tramo correspondiente®, c. que la periodicidad de las batimetrias en el tramo barcacero®
sea mucho mayor que la actual. Estos usuarios indicaban que estos puntos no habian sido
incorporados en el pliego, aun cuando son puntos sensibles para la eficiente gestion del
recurso.

Como ya se menciond, las condiciones del pliego mostraban, ademas, una ampliacién de
las atribuciones a la concesionaria por contrato, respecto de lo que solia ser en la anterior
licitacidon y contratacién directa actual, por lo que ciertamente tampoco permitiria una
mayor competencia. En particular, se habian agregado las siguientes actividades a cargo del
concesionario: a. remocion de varamientos, b. tratamiento de derramamientos, c. desguace
de flota obsoleta, y reflotamiento y desguace de buques hundidos y, d. cotizacién de
dragado de canales de acceso. Si bien no estaba expresamente prohibida la
subcontratacién de estos servicios anexados en este pliego-contrato, se delegaba en el
concesionario la decisién y atribucién de considerar los proveedores especificos para
ciertas actividades, algunas mas urgentes que otras. Pero dicha incorporacion de
atribuciones ciertamente le daria a la empresa concesionada un poder adicional sobre
mercados que, hasta la actualidad se manejaban estrictamente bajo la légica del mercado
privado, sobre todo las de varaduras, derramamientos y lo de los canales de acceso. Por
tanto, esta incorporacion en el contrato de concesidon concentraba las decisiones y
aumentaba aun mas el poder de la concesionaria, ya amplio por el solo hecho de la
adjudicacion.

En sintesis, la licitaciéon que finalmente no prosperd tendia a reforzar el proceso de
concentracion, lo que podria generar un riesgo estratégico significativo para la region. Entre
las posibles consecuencias se encontraban el incremento de costos, la ineficiencia
operativa y la falta de innovacién tecnolégica, a pesar de que el objetivo explicito de la

52Y no monohaz como prevé el pliego, que no es apto para la navegacion electrénica.
53 Los tramos fluvio-oceanicos tengan dragas oceanicas, y los tramos fluviales, equipos fluviales.
54 Se denomina asi al transporte realizado por medio de barcazas.
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licitacion es la modernizacién del sistema. Uno de los resultados implicitos de dicha falta
de modernizacion, pero que tienen gran trascendencia en las economias influyentes, es la
incapacidad de la hidrovia de ser el medio por el cual se comercie con el mundo la
produccidny, portanto, no estar a la altura de las necesidades de crecimiento de los paises,
sobre todo, de Argentina.

Para mitigar estos riesgos, y considerando que el proceso de licitacidon vuelve a foja cero, se
deberia mejorar el marco regulatorio y disefar préximas licitaciones abiertas y
transparentes que permitan la participacion de un mayor numero de oferentes, siempre que
cumplan con condiciones técnico-econdmicas adecuadas. Asimismo, otro punto que
podria ser una posible solucion es la fragmentacién de las concesiones por tramos, ya que
evitaria la formacion de monopolios innecesarios, fomentaria la competencia y
diversificaria los riesgos operativos.

La supervision independiente de la gestion de las concesiones es otro elemento clave que
se deberia considerar. Auditorias regulares garantizarian la calidad y transparencia de los
servicios, mientras que mecanismos de control cruzado podrian permitir la participacién
indirecta de los usuarios en la fiscalizacién. Ademas, es crucial incentivar e incorporar la
posibilidad del uso de tecnologias avanzadas y practicas sostenibles mediante clausulas
contractuales especificas, otorgando la flexibilidad necesaria para incorporar innovaciones
futuras.

El fortalecimiento de la cooperacidon publico-privada también puede ser un aspecto a
explorar clave, donde modelos de financiamiento compartido y objetivos alineados con la
sostenibilidad econdmica y ambiental, pueden contribuir a consolidar un sistema mas
eficiente.

Garantizar un mercado diversificado, pero sobre todo transparente en un servicio esencial
para la hidrovia no solo optimizaria costos y eficiencia logistica, sino que también
consolidaria su papel estratégico como eje central del comercio internacional de la region.

3.4. El impacto ambiental del uso -y ampliacion - de la hidrovia versus
la huella de carbono del transporte fluvial

Se reconoce que cualquier intervencién en un recurso ecolégico, incluso las obras
destinadas a mantener su capacidad actual, genera impactos ambientales sobre dicho
recurso. Estos impactos podrian ser aun mas significativos en el caso de una profundizacién
de la hidrovia. Sin embargo, también deben considerarse los beneficios logisticos asociados
al uso de este recurso, ya que permite una movilizacion de productos en el comercio con un
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menor consumo de energia y una menor huella de carbono en comparaciéon con otros
medios de transporte.

La obra de profundizacidon de la hidrovia, que se debe llevar a cabo mediante actividades de
dragado y modificacion del cauce fluvial, puede afectar el medio ambiente y a las
comunidades-actividades que se relacionan directamente con ella:

e Alteracion de ecosistemas acuaticos: debido a laremocién de sedimentos, se puede
afectar la calidad del aguay la biodiversidad acuatica, incluyendo especies de peces
y microorganismos que dependen de la estabilidad de los habitats fluviales
(Latinoconsult, 2020)%.

e Incremento de la turbidez y calidad del agua: Las operaciones de dragado pueden
aumentar la turbidez del agua, disminuyendo la penetracion de la luz y afectando la
fotosintesis de la vegetacidon acuatica. Esto puede provocar efectos en cascada
sobre la cadena alimenticia del ecosistema. Por otro lado, también el aumento del
trafico fluvial podria incrementar la contaminacién por hidrocarburos y otros
desechos sdlidos, afectando la calidad del agua y el suelo de las areas cercanas
(Latinoconsult, 2020)

e Impacto en los ecosistemas de Humedales: Los humedales del Corredor Paraguay-
Parana, reconocidos como areas de alta biodiversidad, pueden sufrir cambios en los
niveles de aguay en ladinamica hidrolégica, impactando los servicios ecosistémicos
gue brindan, como la regulacién hidrica y la provisién de habitats (Wetlands
International, 2019; Minotti, 2018)

e Erosidonysedimentacion: el cambio en las caracteristicas del cauce puede generar
procesos de erosién en algunas areas y acumulacién de sedimentos en otras,
afectando tanto la navegacion como la estabilidad de las riberas e, incluso, la
Calidad del aguay la geomorfologia del cauce (Coria, 2008; Minotti, 2018).

Como contrapartida, los beneficios en términos de sostenibilidad al reducir la huella de
carbono asociada al transporte pueden ser significativos. Un calado mas profundo
permitiria a los buques transportar mayores volumenes de carga, lo que reduciria la
cantidad de viajes necesarios para un mismo nivel de produccion. Esto, a su vez, disminuiria
las emisiones de dioxido de carbono por tonelada transportada (CORDIS, 2021). Ademas,
el transporte fluvial presenta una eficiencia energética notable en comparacion con el
transporte terrestre, consumiendo menos combustible por tonelada-kildmetro (Titans
Cargo, 2021).

% Conocido como Latinoconsult, tomando el nombre de la consultora que realizo el trabajo. Disponible en:
https://www.uia.org.ar/transporte-y-logistica/3636/se-finalizo-el-estudio-de-la-hidrovia-realizado-por-el-sector-
privado/

35



Sin embargo, es importante considerar las advertencias de Minotti (2018), quien sefiala que,
aunque la ampliacion de la hidrovia puede disminuir las emisiones de carbono en
comparacion con el transporte terrestre, también podria perturbar humedales ricos en
carbono, liberando grandes cantidades de gases de efecto invernadero a la atmdésfera. Esto
podria contrarrestar los beneficios climaticos esperados. Por ello, la autora enfatiza la
necesidad de realizar evaluaciones ambientales exhaustivas que analicen el costo-
beneficio integral de estas obras de ampliacion.

Finalmente, segun la evaluacién de impacto realizada por Latinoconsult (2020), una
profundizaciéon de la VNT tendria impacto incremental positivo en la reduccidn de la huella
de carbono debido al, fundamentalmente, mayor uso del transporte fluvial con
embarcaciones de mayor porte, lo que reducira la cantidad de éstas en el transporte de
carga reduciendo, a la vez, la necesidad del transporte terrestre en camiones. Segun el
estudio, estos cambios no tendran un impacto a escala global de reduccién puesto que,
estiman un crecimiento de la actividad global y un crecimiento econdmico para los paises
participantes, ganado eficiencia ambiental relativa y en sostenibilidad a partir de los
cambios logisticos.

Una profundizacién del sistema plantea ciertamente una disyuntiva entre los impactos
ambientales y los beneficios econdmicos-ambientales acecidos por un uso mas eficiente
deltransporte, con necesidad de evaluaciones integrales. Pero esta disyuntiva no solo atafe
a un pais. Este corredor estratégico, que conecta a cinco paises de la Cuenca del Plata,
enfrenta desafios significativos en términos de sostenibilidad, particularmente en el
equilibrio entre la mejora en la eficiencia del transporte y la proteccion de los ecosistemas
fluviales que impacta, en ultima instancia sobre todos ellos.

Pero dicho analisis de impacto ambiental asociado requiere un enfoque integral que
contemple las dos caras de la obra, es decir, tanto los beneficios econdmicos como las
implicaciones ecoldgicas. Rabuffetti, Abrial y Espinola (2022) realizaron una evaluacién de
la gestion ambiental de la hidrovia en su tramo medio e inferior del Parand, arribando a
ciertas estrategias de mitigacion:

e Monitoreo constante de la calidad del agua y la biodiversidad durante las
operaciones de dragado. Estas actividades también son indicadas como necesarias
por Latinoconsult (2020).

e Proteccion de los humedales circundantes mediante regulaciones que limiten las
actividades de alto impacto en estas areas.

e Diseno de planes de gestion ambiental adaptativos que equilibren el desarrollo
econdmico y la conservacion. Latinoconsult (2020) indica que debe haber un
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desarrollo de estrategias flexibles que permitan ajustar las actividades de dragado
segun las condiciones ambientales, minimizando la alteracidon de habitats sensibles

Latinoconsult (2020), ademas, insta a la necesidad de hacer uso de tecnologias de dragado
de bajo impacto. Indica que se precisa emplear dragas con sistemas de control de
sedimentos y técnicas que reduzcan la dispersién de particulas en suspensién. Pero
también es necesario incentivar el trafico de lo que denominan ‘Buques verdes’, tecnologias
avanzadas de reduccion de emisiones de CO, y filtrado de particulas.

La evaluacion de impacto realizada por dicha firma ha sido una de las pocas que ha
analizado el sistema de maneraintegral. En este estudio se destaca que, pese a los desafios
ambientales, la ampliacién de la hidrovia podria generar importantes beneficios para la
region. Uno de los principales efectos positivos seria la reduccién de los costos logisticos,
ya que la profundizacion del canal permitiria un ahorro significativo en el transporte de
productos agricolas al facilitar el uso de embarcaciones de mayor calado y capacidad.

Ademas, el incremento del transporte fluvial contribuiria a disminuir el trafico terrestre,
aliviando la congestidn en las principales rutas viales, lo gue reduciria tanto el desgaste de
la infraestructura como la incidencia de accidentes de transito. Otro aspecto relevante es el
impulso a la competitividad exportadora, ya que la mejora de la infraestructura fluvial
facilitaria el acceso a mercados internacionales, promoviendo el crecimiento del sector
agroindustrial y atrayendo nuevas inversiones.

Finalmente, la optimizacion de la hidrovia contribuiria a diversificar la matriz de transporte
en la regién, fortaleciendo la infraestructura de transporte multimodal. Esto no solo
mejoraria la eficiencia logistica, sino que también aumentaria la resiliencia del comercio
internacional ante eventuales interrupciones en otras vias de transporte.

En las reuniones con expertos, desde su experiencia sefialaron que Argentina ha mantenido
sus vias navegables mediante dragado desde 1878, es decir, por mas de un siglo y medio.
Durante gran parte de este tiempo, las tareas fueron realizadas primero por administracion
publica y luego por terceros. Segun lo indicado, no se registran en la justicia ni en la
administracién publica demandas o hechos concretos significativos de afectacion
ambiental derivados de estas actividades.

En los afnos 90, cuando se disend y licitd la concesién, existia una gran inquietud vy
preocupacion, y algunos pronosticaban importantes impactos ambientales debido a la
profundizacién planificada, que oscilaria entre 6 y 8 pies, segun el criterio utilizado. Sin
embargo, dichos impactos no se produjeron, segun los expertos. Esto se debe, en gran
parte, a las caracteristicas naturales del rio Parana, donde los tramos efectivamente
dragados representan menos del 10% de la longitud de la VNT, y el ancho promedio de los
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canales es inferior al 10% del ancho del rio. De hecho, solo se draga menos del 1% de la
superficie del rio, mientras que el 99% permanece intacto, lo que podria explicar la limitada
afectacion ambiental observada y que posiciona a la hidrovia como una alternativa
sostenible.

4. La hidrovia como vector de integracion regional y elemento de

competitividad

La Hidrovia Paraguay-Parana es un corredor estratégico que no solo conecta a cinco paises
de Sudamérica, sino que también actua como un catalizador para la integracién regional y
la competitividad econdmica. Este sistema de transporte fluvial-maritimo, que abarca mas
de 3.400 kildbmetros, permite movilizar grandes voliumenes de productos agroindustriales y
minerales hacia los mercados globales, mientras que reduce los costos logisticos y el
impacto ambiental en comparacién con otros modos de transporte.

Sin embargo, su importancia trasciende la dimension econdmica, ya que la hidrovia
también refuerza los lazos politicos y comerciales entre los paises de la Cuenca del Plata,
brindando a naciones sin litoral, como Bolivia y Paraguay, una salida esencial al comercio
internacional. Al mismo tiempo, ofrece a paises como Argentina y Uruguay una plataforma
clave para diversificar su comercio exterior y consolidar su infraestructura logistica.

En este apartado, se analizaran las caracteristicas y el impacto del sistema de transporte
fluvial del MERCOSUR, la relevancia de su conexion regional y los desafios y oportunidades
que enfrenta este recurso compartido. La hidrovia se presenta como una herramienta
crucial para profundizar la integracion econdémica de la regidon, pero también como un eje
estratégico que exige gobernanza eficiente, inversiones internacionales y colaboracion
regional.

4.1. Caracteristicas del sistema de transporte fluvial-maritimo del
MERCOSUR

La hidrovia es un corredor natural de transporte fluvial que abarca aproximadamente 3.442
kildbmetros, conectando Argentina, Bolivia, Brasil, Paraguay y Uruguay. Este sistema fluye
desde el rio Grande en Brasil hasta su desembocadura en el Rio de la Plata, ofreciendo una
salida al Océano Atlantico para el comercio internacional de bienes agricolas, mineralesy
otras cargas (Banco Mundial, 2022; CEPAL, 2020).

Compuesto por una serie de rios interconectados que conforman un sistema de transporte
multimodal. Sus principales rutas incluyen:
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a)

Rio Paraguay: que se extiende desde el Pantanal brasileno hasta su confluencia
con el Rio Parana. Este tramo es conocido por sus calados mas reducidos, que
oscilan entre 7y 8 pies, lo que impone limitaciones significativas en la capacidad de
las embarcaciones que pueden operar.

Rio Parana: que constituye el tramo mas largo y con mayor capacidad operativa de
la hidrovia, alcanzando calados de hasta 34 pies en sus secciones inferiores. Su
tramo medio e inferior son vitales para la exportacion desde los puertos
agroindustriales del Gran Rosario.

Rio de la Plata: es el tramo que conecta el sistema fluvial con el Océano Atlantico.
Los principales canales, como el Canal Mitre y el Canal Martin Garcia, presentan
calados operativos actuales de 34 pies, aunque existen proyectos para
incrementarlos a 40 pies, para mejorar asi la competitividad logistica (CAF, 2021).

Los calados a lo largo del corredor varian significativamente entre los distintos tramos de la

hidrovia, afectando con ello la capacidad de carga de las embarcaciones en cada uno de los

puertos situados a lo largo de éste. Algunas zonas de la hidrovia han desarrollado

actividades comerciales relativas al nivel de calado natural de la zona de emplazamiento,

mientras que en otras zonas el calado fue ampliado y mejorado a partir de la realizaciéon de

obras de dragado que aumentaron la capacidad de carga.

El calado de la hidrovia varia significativamente a lo largo de sus diferentes tramos,

influenciado por factores geograficos, ambientales, como también de las obras de dragado.

1.

2.
3.

4.

El Tramo Puerto Caceres (Br) — Corumba (Br): tiene aproximadamente 672 km de
largoy atraviesa el Pantanal®®. Ademas, la via pasa por Bolivia en Juarez Quijarro (Bol),
permitiendo la conexion de este pais. La navegaciéon en esta seccion es limitada a
7/8 pies y ha tenido restricciones ambientales que dificultan la ejecucidon de obras
de dragado.

Tramo Corumba (Br) — Asuncién (Py): de 1.140 km, con calados naturales de 7/8 pies.
Asuncion (Py) - Confluencia con el rio Parana (Argentina): tiene una longitud de 390
km, con calados naturales en promedio de 10 pies, aunque varian segun las
condiciones hidroldgicas. La navegabilidad en este tramo es estacional y depende
de las fluctuaciones en los niveles de agua.

Tramo Confluencia (Argentina) — Santa Fe (Argentina): de 656 km de largo, posee un
calado natural de 10 pies en promedio. Sin embargo, en condiciones de bajante
extrema, el calado natural puede reducirse, afectando la capacidad de carga de las
embarcaciones.

56 Una vasta llanura aluvial con ecosistemas sensibles
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5. Tramo Santa Fe (Arg) — Puerto General San Martin: de 124 km de longitud, la
profundidad actual solia ser 25 pies (7,62 metros) y desde octubre 2024, 17 pies. En
ambos casos es el resultado de intervenciones de dragado para facilitar la
navegacion de buques de mayor calado. No obstante, el calado natural es menor, y
el mantenimiento constante es esencial para preservar estas condiciones.

6. Tramo Timbues®’ (Argentina) — Océano Atlantico: desde este complejo portuario
hasta el océano, el calado de diseno es de 34 pies (10,36 metros), logrado mediante
obras de dragado. El calado natural en esta seccidn es insuficiente para buques de
gran porte, requiriendo mantenimiento periddico para mantener la profundidad
deseada. Ademas, en el km 225, denominado ‘Bifurcacién’, existe una divisién de la
ruta hacia el océano.

Si bien el cauce principal de la hidrovia esta descripto por dichos tramos, hay cauces
relacionados que también son usados para la navegacion comercial y que complementan
la importancia relativa de este recurso. Estos son:

1. Tramo Parana -Tieté*®
2. Rio Parang, tramo Foz de Iguazu - Barranqueras

El transporte en estos tramos se caracteriza por ser mediante barcazas, debido a sus
caracteristicas de calado. El primero de ellos se encuentra desconectado del resto de los
cauces por inexistencia de una exclusa de navegacion en la represa de Itaipd; mientras que
larepresa de Yacireta posee unaen ltuzaingé (Corrientes, Arg), lo que permite la continuidad
entre Foz de Iguazu y el resto de los canales.

En términos generales, los calados del Rio Paraguay, en los tramos superiores, pueden ser
insuficientes durante las temporadas de estiaje, limitando considerablemente la
navegacion y el transporte por este medio. Por otro lado, el Rio Parana Inferior tiene un
calado de 34 pies, permitiendo la operacion de buques de ultramar. Ello no significa que
todos los buques de ultramar operen con eficiencia, porque completar la capacidad de
carga de éstos, en su mayoria, implica una necesidad de mayor calado. Por ejemplo, los
Panamax generalmente Up-river operan con restricciones parciales, incrementando los
costos operativos al requerir escalas adicionales para completar la carga. Esto es lo que
normalmente se denomina ‘falsos fletes’, es decir, transporte de embarcaciones cuya carga
no esta completa, es decir, el buque no opera de manera eficiente. Esta problematica ya ha
sido destacada en los apartados anteriores. Es evidente que los bugues mas modernos,

57 Con el desarrollo de nuevas terminales portuarias (Renova, ACA, AGD, etc.) el tramo de 34 pies se extendid
hasta Timbues (km 470), cuando era Puerto General San Martin, originalmente. En la nueva licitacién se
regulariza formalmente esta situacion.

%8 Por restriccion de la represa de Itaipu que no tiene exclusa, no permita continuar con la navegacion
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como los Post-Panamax, enfrentan una situaciéon aun mas compleja, tanto aquellos que
navegan rio arriba como los que transportan contenedores y arriban al Rio de la Plata.

Es que la capacidad de carga de una terminal portuaria depende del calado disponible y de
la infraestructura portuaria. Pero ésta, en particular, se desarrolla en funcion del calado de
la via navegable disponible en el corredor hasta los puertos de ultramar. En los paises del
MERCOSUR existen dos tipos de puertos: los fluviales y los maritimos. Como ya se
menciono, Bolivia y Paraguay solo poseen puertos fluviales, mientras que Brasil, Argentina
y Uruguay poseen de ambos tipos. Los puertos fluviales o fluviales-maritimos estan
ubicados estratégicamente a lo largo de la hidrovia y manejan principalmente cargas a
graneles solidos y liquidos. Ejemplos destacados incluyen el puerto de Asuncién (Villeta) en
Paraguayy los puertos del Gran Rosario (fluvio-maritimo) en Argentina o el de Nueva Palmira
(Uruguay). Por otro lado, los puertos de importancia con caracteristicas maritimas que
estan localizados en el Rio de la Plata, y también son fluvio-maritimos, son los puertos de
Montevideo, Buenos Aires. Bahia Blanca, por su parte, si bien es maritimo, atraviesa unaria
de casi 100 km, lo que lo asemeja a los anteriores, mientras que Quequén es maritimo puro.
En conjunto, todos son esenciales para el comercio intercontinental.

Los puertos mas cercanos al océano juegan un papel crucial en el entramado logistico,
sobre todo para Argentina y Uruguay. Los puertos fluviales - maritimos en la Cuenca del
Plata conectan el transporte fluvial con el comercio maritimo internacional. Estas
instalaciones permiten la transferencia eficiente de grandes volumenes de carga,
mejorando la integracién regional y facilitando el acceso a mercados lejanos.

Haciendo referencia a los principales puertos de aguas profundas, podemos mencionar en
primer lugar, los puertos situados sobre el Gran Rosario (Argentina). Como ya se menciond,
este complejo portuario maneja aproximadamente el 80% de las exportaciones
agroindustriales argentinas. Su operatividad esta limitada por los calados del sistema
fluvial, lo que afecta su competitividad global (Banco Mundial, 2022). El Puerto de Nueva
Palmira, situado en la costa uruguaya, también actua como un nodo logistico clave para las
cargas provenientes de Bolivia y Paraguay, ofreciendo servicios de transbordo eficientes y
es complementario a los puertos de Gran Rosario, aunque con menor operatividad.
Montevideo (Uruguay), por su parte, complementa la infraestructura portuaria de la regién
al operar tanto como puerto comercial como punto de distribucion regional (INE Uruguay,
2021). Un detalle importante de los puertos uruguayos — en relacién a los argentinos —es la
simplicidad impositiva y la menor conflictividad sindical que termina inclinando a su favor
en términos de disefio logistico de cargas, pero, ademas, el puerto de Montevideo ya tiene
42 pies y estaria en proceso de llegar a los 47 pies.
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Este complejo navegable reviste una gran relevancia estratégica. Argentina y Uruguay,
ubicados en la desembocadura de la Cuenca del Plata, junto con Brasil, Paraguay y Bolivia
en el interior, son conceptualmente equivalentes a los Paises Bajos y Bélgica en la
desembocadura de la Cuenca del Rin, con Suiza, Alemania y Francia en su interior.

4.2, La conexion regional y su importancia economica

La Hidrovia Parana-Paraguay constituye un eje logistico de relevancia estratégica para la
integracion econdmicay sociopolitica de los paises que conforman el Mercosur, al conectar
los sistemas productivos y comerciales de Argentina, Bolivia, Brasil, Paraguay y Uruguay. La
cuenca del Plata, en la cual se inserta esta via navegable, proporciona un marco geografico
propicio para la optimizacién del comercio intra y extrarregional, generando impactos
significativos en el desarrollo econdmico y social de cada nacién involucrada (Zabala,
2020).

Analizando la importancia de la hidrovia para cada uno de los paises -y sus conexiones-,
comenzando desde arriba hacia abajo, para Bolivia, este cauce representa una via de
acceso esencial hacia el Atlantico, facilitando la salida de productos como la soja y sus
subproductos y los minerales, pero también la entrada de insumos clave como
combustibles y fertilizantes. El desarrollo logistico asociado a la utilizacién de esta via ha
contribuido a la dinamizacién econdmica de las regiones orientales del pais, propiciando
un aumento en lainversion en infraestructuras de transporte y almacenamiento, ademas de
la generacién de empleo en sectores logisticos y agroindustriales (UCA Repositorio, 2023;
BCR, 2024).

En el caso de Paraguay, la hidrovia también es fundamental para su comercio exterior,
representando, aligual que Bolivia, la via de acceso a puertos de ultramar. Paraguay canaliza
aproximadamente el 70% de las exportaciones y el 50% de las importaciones, lo que
representa un impacto directo en su balanza comercial y en la generacion de empleo. La
flota fluvial paraguaya, una de las mas extensas a nivel mundial, moviliza mas del 90% de la
carga intrarregional, alcanzando un volumen de trafico superior a los 30 millones de
toneladas anuales. Esta dindmica contribuye con un valor agregado significativo al PIB,
estimandose un aporte anual de aproximadamente 1.100 millones de ddlares, con una
proyeccidon de crecimiento que podria alcanzar los 3.000 millones para 2030 (Club de
Ejecutivos, 2023; InfoNegocios, 2023)

Brasil conecta con arterias de la hidrovia como un eje logistico para el desplazamiento de
productos agropecuarios y minerales desde el interior hacia los puertos de exportacion. La
conexion de Brasil con la hidrovia es doble, por un lado, por medio del Tramo Parana - Tieté
y, por otro, por el tramo del rio Paraguay, por medio de los Puertos Caceres y Corumba.
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Aunque la Hidrovia Parana Tieté no tiene conexién directa con la HPP®°, esta arteria le sirve
como mecanismo de navegacion y acercamiento de la produccidon hacia los puertos
maritimos.

Los principales puertos de exportacion de Brasil se encuentran sobre el océano, pero la
produccidon no necesariamente se encuentra cerca de éstos. De los 21 municipios que
producen los principales granos de exportacion de Brasil, 12 estdn en Mato Grosso, 4 en el
Mato Grosso do Suly 3 en el Goias. Es decir, el 90 % de los distritos mas importantes en la
produccién agricola brasilefia se encuentran en las regiones con mayores complicaciones
para el transporte hasta los puertos del litoral maritimo. Sdo Desidério, municipio del estado
de Bahia, es el que esta mas cerca de la costa, con una distancia aproximada en linea recta
de 700 km (BCR, 2019). En la actualidad Brasil se encuentra analizando mejorar su
navegabilidad a partir de analisis de factibilidad y concesion de las hidrovias que se
encuentran sobre los rios Tocatins y Tapajés®

Brasil solia utilizar la ruta entre los puertos Caceres y Corumba (Brasil), pero desde 2009 no
lo hace por cuestionamientos medioambientales en el recorrido por el Pantanal. En 2015,
el 70% de las exportaciones de maiz y soja de Brasil se exportaba a través de los puertos
maritimos Santos, Paranagu4d, Rio Grande y Sao Francisco do Sul, es decir, los puertos del
sur de Brasil. Este porcentaje que se fue achicando con el crecimiento de las inversiones de
los Puertos del Arco Norte, en el que puertos fluviales que desembocan en el Amazonas
tienen participacion creciente sobre la logistica.

Actualmente, Brasil ha retomado las iniciativas para mejorar la navegabilidad del tramo
norte mediante el Programa de Aceleracion del Crecimiento Novo PAC 2023, que contempla
el dragado de 680 km entre Céaceres y Corumba, y la construccién de nuevos puertos
fluviales sobre el rio Paraguay, indicando una posible reactivacion del uso de la Hidrovia
Parana-Paraguay para movilizar exportaciones (BCR, 2024)¢". Esto, sin dudas, representa
una oportunidad estratégica para fortalecer la integracion comercial, sobre todo entre
Argentina y la region Centro-Oeste de Brasil, particularmente con los estados de Mato
Grosso y Mato Grosso do Sul. La hidrovia le ofrece a Brasil un corredor logistico eficiente
que reduce costos de transporte y facilitando el flujo de mercancias como soja, maiz,
minerales y azucar. Por lo que las inversiones mencionadas sobre su traza mejoraran la

%9 Por faltas de exclusas de navegacion, no se puede conectar el desnivel de 120 metros.

50 https://www.gov.br/antaq/pt-br/search?origem=form&SearchableText=Hidrovias

51 https://www.planalto.gov.br/civil_03/At02023-2026/2023/Decreto/D11632.htm,
http://sema.mt.gov.br/site/index.php/sema/%C3%BAltimos-avisos/5346-esclarecimento-licenciamento-
portos-paratudal-e-barranco-vermelho , https://www.gov.br/antaq/pt-
br/search?origem=form&SearchableText=Hidrovias
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conectividad, e incluso parece promisoria para incrementar la capacidad de exportacion e
importacion, atrayendo inversiones y generando empleo, sobre todo, en ambos paises.

En relacién a Argentina, la hidrovia tiene el potencial de agregar valor a la carga brasilefia en
transito antes de su transferencia a buques maritimos -como lo hace con la produccién
paraguaya-, lo que, a su vez, promueve el desarrollo de infraestructura industrial y logistica.
Para Argentina seria una gran oportunidad para generar economias de escala y atraer
inversiones en servicios logisticos y comerciales. Ademas, el flujo de importaciones desde
Argentina hacia Brasil, como fertilizantes, agroguimicos y combustibles, podria
incrementarse sustancialmente, beneficiando la produccién agricola brasilefa.

Esta posibilidad de desarrollo es, incluso, a pesar de la competencia con los puertos del
Arco Norte de Brasil, que han experimentado un crecimiento exponencial en la exportacién
de commodities, puesto que la hidrovia ofrece ventajas competitivas en términos de
eficiencia de costos e, incluso, menor impacto ambiental, considerando la posicion del
Amazonas en términos de recurso mundial. En este contexto, la Bolsa de Comercio de
Rosario sefala que es necesario establecer una politica de integracién y cooperacion
efectiva entre ambos paises para poder aprovechar plenamente el potencial de esta via
fluvial (BCR, 2024).

Ademas de su relevancia econdmica y politica para Argentina, la hidrovia desempefa un
papel crucial en la exportaciéon de productos agroindustriales, especialmente considerando
que el pais cuenta con la mayor extension de este sistema fluvial. A través de la hidrovia
transita aproximadamente el 80% del comercio exterior argentino, principalmente granos y
sus derivados. Asimismo, su uso para el transporte de cabotaje contribuye
significativamente a reducir los costos logisticos asociados con las grandes distancias
internas del pais.

Las inversiones y el mantenimiento del calado desde 1995 han permitido no solo disminuir
costos, sino también mejorar la competitividad de la produccién argentina. Esto ha
consolidado la posicién del pais como uno de los principales exportadores de commodities
a nivel global, reforzando su presencia en los mercados internacionales. Estudios
socioecondmicos indican que el desarrollo de la hidrovia ha generado un efecto
multiplicador en la economia regional, promoviendo la inversiéon en infraestructura
portuariay la modernizacion del sector logistico (The Logistics World, 2023).

Y, por ultimo, Uruguay también posee grandes beneficios capitalizados principalmente a
través del puerto de Nueva Palmira, el cual actua como un nodo logistico clave para la
redistribucién de mercancias en la regién, funcién que también es desempenada por
Argentina. La infraestructura portuaria y su régimen de zona franca favorecen la eficiencia
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operativa, permitiendo optimizar la cadena de suministro y fortaleciendo la competitividad
de los productos uruguayos en mercados internacionales. Los estudios socioeconémicos
destacan el impacto positivo de la hidrovia en el empleo local y el desarrollo de
infraestructura complementaria (Zabala, 2020).

4.3. La variable geopolitica

Nogueira (2024) aborda la relevancia estratégica de la Hidrovia Parana-Paraguay en el
contexto geopolitico, econdmico y logistico del Mercosur. Esta via fluvial, integrada en la
Cuenca del Plata, conecta las principales zonas productivas de Argentina, Brasil, Bolivia,
Paraguay y Uruguay con los mercados internacionales, consolidandose como un eje clave
para el comercio global. No obstante, el analisis sefiala que su desarrollo ha estado
orientado predominantemente hacia un modelo extractivo, caracterizado por un limitado
control estatal, lo que ha restringido un aprovechamiento soberano de sus recursos y ha
incrementado la dependencia de actores externos.

El autor también examina como la privatizacién de los puertos y el dragado de la VNT han
favorecido principalmente a actores internacionales, en detrimento de los intereses
nacionales, particularmente en Argentina. El caso del Canal Magdalena se presenta como
emblematico: su falta de desarrollo perpetua la dependencia del Canal Punta Indio,
beneficiando al puerto de Montevideo y restringiendo la conectividad directa de Argentina
con el océano. En este marco, se enfatiza la necesidad de avanzar en infraestructuras
estratégicas que refuercen la competitividad regional y promuevan la soberania nacional.

Nogueira concluye que la Hidrovia Parana-Paraguay no solo constituye una arteria logistica
fundamental, sino también un espacio de competencia entre actores publicos y privados
que buscan maximizar sus beneficios. El autor argumenta que los Estados del MERCOSUR
deben adoptar una estrategia conjunta que equilibre los intereses cooperativos y
competitivos, promoviendo un modelo de desarrollo sostenible y equitativo. Asimismo,
resalta la importancia de decisiones geopoliticas orientadas hacia el largo plazo, que
garanticen la soberania sobre los recursos naturales y la infraestructura estratégica de la
region.

Por su parte, Barrenengoa y Alvarez (2023), en su articulo "Disputas geopoliticas en la
Hidrovia Paraguay-Parana. Aportes para un estudio del conflicto en la Argentina reciente”,
analizan las tensiones econdmicas y geopoliticas vinculadas a este corredor estratégico en
América del Sur. Los autores exploran coémo la transicién hegemadnica global, marcada por
la competencia entre Estados Unidos y China, junto con la crisis del capitalismo global, ha
moldeado el desarrollo de esta via fluvial.
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El analisis conecta las dinamicas globales de reconfiguraciéon del poder con sus impactos
especificos en Argentina. A nivel internacional, se subraya el creciente protagonismo de
China como socio comercial, inversor y financiador en la regién, en contraposicién a la
influencia tradicional de Estados Unidos. Regionalmente, el estudio muestra cémo los
procesos de integracion en el MERCOSUR han sido influenciados por capitales
transnacionales y proyectos como la IIRSA, que priorizan la exportacién de commodities
sobre modelos de integracion mas auténomos. En este contexto, la Hidrovia Parana-
Paraguay es entendida como un nodo central en las dinamicas de acumulacioén de capitaly
disputa geopolitica.

Por ultimo, Oszust (2024) examina las dinamicas geopoliticas, econdmicas y sociales en
torno a esta via fluvial, destacando su relevancia para el comercio internacional y su
condicién de eje estratégico en el Cono Sur. Sefala que su administracidon enfrenta no solo
retos operativos, sino también disputas sobre el control de los recursos entre Estados,
corporaciones transnacionales y otros actores. Estas tensiones reflejan desafios histéricos
y actuales relacionados con la soberania econdmica, el uso sostenible de los recursos
naturales y la influencia del capital privado en la formulacién de politicas publicas.

El autor subraya coémo las corporaciones agroindustriales transnacionales han adquirido un
papel predominante, moldeando las dinamicas econdmicas y politicas a través de su poder
financiero y logistico. Estas empresas no solo capitalizan las ventajas comparativas de la
regién, sino que también plantean desafios significativos para la soberania de los paises
riberefos, como la explotacién ambiental, la manipulacién de precios de transferenciay la
evasion fiscal. Esto amplifica las desigualdades econdmicas entre paises centrales y
periféricos, cuestionando la capacidad de los Estados para regular eficazmente dichas
actividades en un mundo globalizado.

Finalmente, Oszust destaca la importancia de politicas publicas que impulsen la
sostenibilidad y fortalezcan la cooperacion regional para optimizar el desarrollo de la
Hidrovia Parana-Paraguay. En este sentido, resalta que una gestion eficiente y equitativa de
este corredor logistico estratégico puede potenciar la competitividad de los paises de la
regién, generar sinergias en infraestructura y facilitar un comercio mas agil y sostenible. Al
mismo tiempo, sefala que estavia fluvial es un espacio donde convergen intereses globales
y locales, lo que requiere un enfoque equilibrado que armonice el desarrollo econémico con
la protecciodn de los recursos naturales y el respeto a la soberania de los Estados.
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4.4. Los desafios y oportunidades: los retos logisticos y su solucion en
un marco de integracion.

Con mas de 100 millones de toneladas de mercancias transportadas anualmente, esta via
fluvial facilita el comercio intray extrarregional, reduciendo costos logisticos y mejorando la
competitividad de los productos en los mercados internacionales, influyendo a todos los
paises de la region. Sin embargo, el desarrollo pleno de la Hidrovia Parana-Paraguay
enfrenta multiples desafios que obstaculizan su optimizacion como un eje de transporte
eficiente y sostenible. Entre los principales obstaculos se encuentran las restricciones de
calado, la falta de inversiones en infraestructura, las barreras regulatorias y los riesgos de
seguridad asociados al crimen organizado en la region. Ademas, la fragmentaciony falta de
cooperacion intrarregional limitan la efectividad de un sistema de gobernanza comun,
afectando la capacidad del MERCOSUR para desarrollar una estrategia logistica integral que
promueva la planificacion coordinada, la modernizaciéon de la infraestructura y la
armonizacién normativa. La ausencia de consensos y dinamismo en la gestion de esta via
fluvial impide su consolidacidn como un corredor estratégico para la competitividad
regional (Zabala, 2020; ANTAQ, 2013).

Uno de los problemas mas criticos de la hidrovia es la variabilidad del calado, que se ve
afectada por fendmenos climaticos extremos, como las sequias prolongadas que reducen
los niveles de agua del rio Parang, limitando la capacidad de carga de las embarcacionesy
aumentando los costos operativos. Durante la sequia de 2024, por ejemplo, segln Reuters
las embarcaciones que operaron en los puertos de Rosario se vieron obligadas a reducir su
carga en un 15%, afectando significativamente la logistica de exportacidon de productos
agroindustriales y los costos (Reuters, 2024). Pero para abordar esta problematica, se
requieren inversiones continuas en dragado y mantenimiento de la via navegable a fin de
garantizar un calado adecuado y estable durante todo el afio.

Hasta el momento, la administracion del calado y ayudas a la navegacion estuvo en manos
de los paises costeros — cobrando un peaje retributivo de las tareas que se realiza, algunos
de estos casos son, incluso, binacional como CARP que es la Comision Administradora del
Rio de la Plata (Argentina y Uruguay)®, y CARU que convoca a los mismos paises a la vera
del Rio Uruguay. La administracion de cada pais debe considerar su recurso como parte de

52 Gestionaba bajo licitacion publica, comenzo en 1997 a cargo de Riovia, quien realizo las obras de amplitud
de canaly mantenimiento hasta 2013, cuando CARP rescindi6 el contrato. La Subsecretaria de Puertos y Vias
Navegables de Argentina (Direccidon Nacional de Vias Navegables) y la Administracion Nacional de Puertos de
Uruguay encararon con recursos propios ese cometido hasta el 25 de septiembre del 2015. En 2016, se realiza
una contratacion directa a Boskalis Internacional Uruguay SA por nueve meses y, a su término, se convoca a
Jan de Nul Sucursal Uruguaya hasta marzo de 2018. Desde entonces, el consorcio Boskalis International -
Dredging International se encuentran dragando el canal, ganado a partir de una licitacion realizada en 2017.
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una dindamica integral y, por tanto, no deberia iniciar procesos conflictivos-politicos por
fuera de sus atribuciones. Como, por ejemplo, el caso de las medidas tomadas
unilateralmente por Argentina de incremento de peaje para utilizacion politica del aumento
tarifario, generando tensiones a escala diplomatica con los paises vecinos: Paraguay,
Bolivia, Uruguay y Brasil. En ese sentido seria necesario fortalecer y ampliar los ambitos de
discusion para arribar a procesos mas integrales y cooperativos de gobernanza del recurso
para lo que habra que analizar en mayor detalle los recursos politicos disponibles y
gestionables en el actual escenario.

Lafalta de inversidn en infraestructura es otro de los grandes desafios. La modernizacién de
los puertos fluviales, la mejoray modernizacion de la senalizacion y ayudas a la navegacion,
el mantenimiento de la esclusa y la evaluacion de nuevas, por ejemplo, para unificar el
tramo Parana-Tieté asi como la optimizacion de la gestién logistica son aspectos
fundamentales para aumentar la eficiencia y dinamica del transporte fluvial en la regién. A
pesar de los esfuerzos de algunos paises, como Argentina, que ha licitado concesiones de
largo plazo para el mantenimiento de la via navegable y cuyos resultados beneficiosos en el
largo plazo parecen diluirse, se necesita una mayor cooperacién regional para asegurar la
inversion sostenida en la infraestructura compartida (InfoNegocios, 2023). En este sentido,
es crucial el fortalecimiento de ambitos como Comité Intergubernamental de la Hidrovia y
su conexién con las que gestiona vias complementarias como el CARU o CARP, para analizar
y coordinar estrategias de inversién, facilitaciéon de la implementacién de proyectos
prioritarios en toda la extensién de la hidrovia, y permitir analizar los niveles de
transparencia de los procesos, asi como su control ser otro ambito de control.

Si bien, por el grado de desarrollo actual, parece demasiado optimista pensar en un marco
regulatorio comun, fortalecer los ambitos de discusién regional y de coordinacién de
operaciones, sin duda mejoraria la integracion y competitividad de la hidrovia frente a otras
alternativas logisticas, como los puertos del Arco Norte de Brasil. Se ha sefalado que la
creacion de un ente supranacional de gestidon podria ser una solucion viable para superar
los desafios de fragmentacién (Zabala, 2020), establecer estrategias comunes respecto a
cuestiones fiscales y arancelarias, de simplificacion y facilitacién del comercio, pero a
costa de ceder soberania sobre el recurso que, en la actualidad, no parece ser viable pero
habria que analizar posibles opciones y estrategias alternativas para arribar a resultados
similares. Sin embargo, en conjunto podria darle mayor protagonismo al recurso a partir de
su importancia en el impulso del comercio regional.

Otro aspecto crucial es la seguridad en la hidrovia, ya que su extensa red fluvial es utilizada
en algunos tramos para actividadesiilicitas, como el trafico de drogas y contrabando. La falta
de controles efectivos a lo largo de la via navegable representa un riesgo, tanto para la
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seguridad de las operaciones como para la reputacidon de la hidrovia como corredor
comercial confiable. Seria importante la creacidon de una fuerza de seguridad conjunta que,
incluso este integrada por efectivos de los paises miembros y se incluya dentro de un plan
de gobernanza en cooperacién, que utilice tecnologias avanzadas de monitoreo, como
sistemas de rastreo satelital y vigilancia electrénica, para mitigar estos riesgos y fortalecer
la confianza de los operadores logisticos e inversores en la region (AP News, 2024).

A pesar de estos desafios, la Hidrovia Parana-Paraguay ofrece importantes oportunidades
de desarrollo que pueden ser aprovechadas mediante una cooperacién regional efectiva. La
modernizaciéon de la infraestructura y el establecimiento de acuerdos multilaterales
regionales permitirian potenciar la hidrovia como una via clave para la expansiéon del
comercio regional, facilitando la integracion de las economias del MERCOSUR.

La creciente demanda de transporte sostenible también representa una oportunidad, dado
que el transporte fluvial emite menos gases de efecto invernadero en comparacién con
otros modos de transporte, posicionando a la hidrovia como una opcién ambientalmente
favorable (BCR, 2024). En este sentido, se recomienda el desarrollo de politicas ambientales
conjuntas que regulen las actividades en la hidrovia, garantizando su sostenibilidad y
mitigando los impactos negativos sobre ecosistemas sensibles como el Pantanal,
considerando siempre desde el punto de vista de la sostenibilidad econdmica, ambientaly
social.

En sintesis, puede afirmarse que la Hidrovia Parana-Paraguay es un elemento central para
el desarrollo econdmico de los paises de la Cuenca del Plata, pero su consolidacién como
corredor logistico eficiente requiere superar desafios en inversiones en infraestructura,
gobernanza y seguridad. La cooperacién entre los paises miembros, sumada a inversiones
estratégicas en modernizacion y mantenimiento, sera clave para garantizar su
sostenibilidad y su potencial como via de comercio competitivo a nivel global. La
implementacién de politicas publicas coordinadas, el acceso a financiamiento multilateral
y la creacion de un marco normativo armonizado y transparentes seran determinantes para
convertir la hidrovia en un motor de desarrollo econdmico y social para la region.

5. Consideraciones Finales

La Hidrovia Paraguay-Parana constituye un recurso estratégico y un eje fundamental para la
integracion econdmica y logistica de los paises que conforman el MERCOSUR. Su
operatividad, tanto en el presente como en el futuro, depende de la capacidad de los actores
involucrados para superar una serie de desafios estructurales, econdmicos y de
gobernanza. Este informe identifica diversas consideraciones esenciales para garantizar el
aprovechamiento sostenible y eficiente de este recurso compartido.
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La modernizacion del sistema se presenta como un aspecto clave a considerar. Es
fundamental evaluar la necesidad de garantizar calados adecuados y mejorar la
infraestructura portuaria, con el objetivo de optimizar la eficiencia operativa en la medida
de lo posible. Sin embargo, esta modernizaciéon debe llevarse a cabo bajo un enfoque de
sostenibilidad ambiental, minimizando los impactos ecoldgicos derivados de las
actividades de dragado y promoviendo la adopcion de tecnologias de bajo impacto.

En el ambito de la gobernanza, la hidrovia, como recurso compartido, podria beneficiarse
de una planificacién conjunta y una mayor cooperacion entre los paises de la Cuenca del
Plata. Su importancia geopolitica es significativa, por lo que resultaria conveniente
considerar mecanismos de gobernanza integrados que incorporen tanto a los gobiernos
nacionales como a las comunidades locales, con el objetivo de promover una gestién
eficiente, transparente y equitativa del sistema. Fortalecer la cooperacidn regional podria
contribuir al éxito del proyecto y, en cierta medida, reflejar el espiritu de quienes iniciaron
este proceso hace algunas décadas.

Elfortalecimiento de la competitividad logistica constituye otro elemento clave. La solucién
a ineficiencias como los falsos fletes y la carencia de inversiones estructurales se vuelve
crucial para reducir los costos operativos y consolidar la competitividad de las
exportaciones regionales. Una hidrovia optimizada tiene el potencial de mejorar
significativamente la posicion de la regidén en el comercio internacional.

Asimismo, el disefio de los procesos de licitacién y concesién deberia orientarse a mitigar
los riesgos de concentracion de mercado, ya que los monopolios generalizados implican
riesgos operativos en un recurso que es estratégico para la regién. Evitar la monopolizacién
del servicio y de los mercados y fomentar la competencia son aspectos a tener presentes
para garantizar la transparencia, la innovacioén tecnolégica y la eficiencia operativa en el
manejo de este recurso. Asignar la gestion de un recurso clave para el comercio regional
mediante licitaciones abreviadas y con compromisos limitados de mejora podria afectar la
competencia y la transparencia, ademas de generar ciertas rigideces a largo plazo. Esto
podria dificultar el posicionamiento de la hidrovia y su capacidad de adaptaciéon a los
desafios globales, incrementando el riesgo de que su desarrollo no sea 6ptimo.

El valor estratégico de la hidrovia radica no solo en su capacidad para impulsar la
competitividad econdmica, sino también en su papel como eje de integracién regional. Su
fortalecimiento y efectivo desarrollo conjunto contribuiran a consolidar las relaciones
comerciales entre los paises del MERCOSUR vy posicionara a la regién como un actor
relevante en el comercio global.
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La promocidon de inversiones estratégicas es un aspecto relevante para considerar.
Fomentar la participacion tanto del sector publico como del privado en el financiamiento y
desarrollo de proyectos de modernizacion podria contribuir a fortalecer el sistema. Para
ello, seria conveniente establecer incentivos claros y promover alianzas publico-privadas
gue potencien la competitividad logistica y tecnoldgica.

Paralelamente, el fortalecimiento institucional y regulatorio juega un papel importante.
Contar con un marco institucional sélido que facilite la supervision independiente, el
cumplimiento de estandares operativos y ambientales, y la resolucion eficiente de
conflictos podria contribuir a generar mayor confianza y estabilidad en la gestidon de este
recurso compartido.

La implementacion de evaluaciones periddicas de impacto podria resultar beneficiosa.
Contar con sistemas de monitoreo que analicen el desempefio econémico, social y
ambiental de la hidrovia permitiria ajustar estrategias y politicas de manera mas efectiva,
favoreciendo su sostenibilidad a largo plazo.

En cuanto a la innovacidn, la incorporacion de tecnologias avanzadas puede contribuir a
optimizar la operatividad. Sistemas de monitoreo en tiempo real, navegacion inteligente y
plataformas digitales para la gestion logistica podrian ayudar a reducir costos y riesgos,
mejorando la eficiencia del sistema.

Por dltimo, en un contexto de creciente competencia internacional, la hidrovia tiene la
oportunidad de consolidarse como un modelo de infraestructura logistica integrada. Esto
podria fortalecer la posicion de los paises de la regidén en el comercio global y ofrecer una
ventaja competitiva en términos de sostenibilidad y eficiencia.

Por otro lado, la falta de actualizacion e innovacion en la hidrovia como eje de transporte y
comercio representa un obstaculo significativo para los planes de desarrollo
agroalimentario de los paises que dependen de ella. Una hidrovia obsoleta no solo deja de
ser un medio competitivo para el comercio, sino que también restringe la expansion de la
capacidad productiva y, en consecuencia, limita el potencial exportador de estos paises.
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Anexo |. Materiales y métodos para el calculo de los falsos fletes

Se realizé un relevamiento exhaustivo de los puertos publicos y privados operativos en las
vias navegables de Argentina, hacienda foco sobre aquellos que poseen exportaciones
cerealerasy que tienen mayores necesidades de calado. La informacién sobre cada uno de
los puertos y sus exportaciones -en toneladas-se obtuvo de la Subsecretaria de Puertos y
Vias Navegables y Marina Mercante (SSPVNyMM).

Se hizo un muestreo de los determinantes diarios desde 2018 hasta noviembre de 2024,
tomando los informes diarios de la SSPVYNyMM. Esta informacién se utilizdé para conocer la
distribucion por tramos de las profundidades Utiles para la navegacién, dividiendo los
tramos segun el interés exportable de los puertos relacionados con el complejo
agroexportador. Los tramos considerados son cuatro, yendo desde aguas arriba hacia el
océano: 1. Entre Timbues y Bifurcacion: entre 470y 289, 2. Cercanias de Bifurcacién: entre
km 288.5y 175, 3. Salida por el Canal Ing. Emilio Mitre: entre los km. 12y 37 del Rio de la
Plata, 4. Salida®® por el Canal Punta Indio: entre los km 134y 193 del Rio de la Plata

El procedimiento de muestreo consistié en tomar las profundidades de la via navegable en
los 4 puntos mencionados entre 2018 y 2024. En total, se tomd6 un muestreo de 130 dias de
un total de 2.139. Con estos datos, se analizé la distribucién muestral de las profundidades
en el periodo, considerando “profundidad util” a las maximas disponibles para su
navegacion, quitandole en el tramo fluvial unos 0,6 cm que debe mantenerse por
seguridad®. El coeficiente de conversion a pie utilizado es 1 mt = 3.2808 pies.

De los 130 dias muestreados, 92 tuvieron un calado menor a 34 ft., es decir, el 71% de los
datos muestreados tuvieron al menos un pie menor del ‘asegurado’.

Tabla 3. Cantidad de dias con restricciones de calado observados, km critico y puertos

afectados.
Dias
muestreados . .
km Critico Profundidad
Con calado | entre abr-18 y i .
promedio Puertos afectados (aguas arriba) | del resto de
de nov-24 con
en RP la VNT
calado menor
a34

83 Que también funciona como entrada, pero por motivos de calado, interesa la salida del buque en el que
estd cargado.

84 Seguin Ordenanza Nro. 4-18 (DPSN), Prefectura Naval. Disponible en:
https://www.argentina.gob.ar/sites/default/files/3-2018-4.pdf
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<28 3 428 Desde Puerto Rosario para arriba 33

28<c<29 4 429 Desde Puerto Rosario para arriba 33
Desde Villa Gdor. Galvez para

29<¢c<30 5 402 . 32
arriba

30<c<31 17 375 Desde Arroyo Seco para arriba 32,7

31<c<32 17 372 Desde Arroyo Seco para arriba 33

32<¢c<33* 24 319 Desde Ramallo para arriba 34

33<c<34* 22 306 Desde Ramallo para arriba 34

Total: 92 375,9
Notas: *se descontaron los dias solapados en las categorias anteriores. RP= Rio Parand. Fuente: elaboracion propia

Ademas, se relevaron los “sailing draft” de 7 puertos Up-River durante 2022, 2023 y 2024
concluyendo que, del total de dias disponibles para navegacion, el 62,9%, 42,7% y 68,9%,
respectivamente, hubo algunas restricciones de calado de navegaciéon. En la Tabla 4 se
muestra la proporcién de dias con restricciones segun calado maximo permitido de
navegacion.

Tabla 4. Proporcion de dias con restricciones de calado observados en los puertos
muestreados Up-River entre 2022 y 2024 (nov)

Con calado de 2022 2023 2024
<28 0% 7% 0%
28<c<29 5% 0% 0%
29<c<30 15% 5% 1%
30<c<31 15% 5% 7%
31<c<32 12% 2% 20%
32<c<33* 15% 16% 26%
33<c<34* 2% 7% 16%
:‘;striccigr'la; N 62.9% 42.3% 68.9%

Nota: incluye el relevamiento de todos los sailing draft de los puertos Cargill Punta Alvear, ADM Agro Arroyo
Seco (Ex Toepfer), Dreyfus terminal Gral. Lagos (dry), Cargill VGG, Unit VIl Rosario, Unit VI Rosario, New Mole
North (terminal puerto Rosario). Source: Elaboraciéon propia con datos de NABSA

Los dias con falta de calado “asegurado” en 2021 se estimaron a partir de una proyeccion
lineal de los resultados de la muestra; los de 2022, 2023 y 2024, se considero la distribucion
de restricciones relevada de los puertos de la Tabla 4 .

Se realiza el calculo del ‘falso flete’ tomando como unidad de medida cantidad de buques
necesarios para transportar las exportaciones efectivamente realizadas. Se analizaron sélo
las exportaciones cerealeras — oleaginosas (granos y pellets) en la que se utiliza buques
graneleros para los afios 2021, 2022, 2023y 2024.
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Considerando la cantidad (en ton) de exportaciones realizadas como dadas, hay dos tipos
de falsos fletes estimados:

1 - Falso Flete por falta de calado asegurado (
FFeq):

Considerando que hubo dias en que los exportadores no pudieron contar con el calado
asegurado de 34 pies en ciertos tramos, se estimé un indice de ajuste de la cantidad de
buques utilizada para las exportaciones graneleras. Se utilizd6 una metodologia de
combinacioén lineal de factores influyentes: el calado real, el tramo en km, la cantidad de
dias condichos caladosylaimportancia relativa de los puertos afectados. Es decir, el factor

de ajuste (fa )se denotacomo

calado max
calado real

El calado max = 34 x 499 x 365 x 0,71, donde 34 son los ft ‘asegurados’, 499 son los
kildbmetros totales desde Timbues hasta Canal Punta Indio, y 365 es la cantidad de dias
navegables anuales y 0,71 es la participacion en las exportaciones totales de la zona
involucrada con problemas de calado. Por otro lado, el calado real =

3 e(ftix km; x d; x w; + ftl x km! x d! ), donde ft; es el calado restringido i de 28 a 33,
km; son los km con restriccién, d; son los dias con restricciony w; es el peso relativo de la
zona con menor calado, mientras que el supra indice r hace referencia a las condiciones del
tramo complementario, es decir, los ft del resto del tramo disponible, los km que faltan para
llegar a la salida ocednicay, el resto de los dias para completar el afio®°.

Se supone que el total de buques que circularon efectivamente lo hicieron con condiciones
de restricciones, por tanto, el falso flete por falta de calado asegurado seria:

FF ., = buques,,s — buques;,,
FF .4 = buques,ps — (buques,ps x fa ),

con buques;,, son los buques que en teoria alcanzarian para transportar las exportaciones

con el calado maximo asegurado. Ademas, (fa — 1) x 100 es un indicador de cuantos
buques adicionales (en %) se utilizaron por falta de calado ‘asegurado’.

2- Falso Flete por falta de calado estructural (FF,, ):

5 Se pesa por 1 el tramo complementario porque el resto del tramo afecta a todas las exportaciones.

56



La segunda fuente de ineficiencia es de origen estructural, y se debe a la falta de inversiones
en la VNT que permita cargar buques con mayor volumen de exportaciones.

Para el calculo de este FF,,, se proyectan aumentos de la capacidad de transporte por
medio de inversiones sobre el calado de la VNT utilizando la siguiente conversion:

Tabla 5. Conversion de cm de calado del rio a tonelada de carga adicional

Profundidad (cm) | Pies Ton
1 0.0328084 | 60

Fuente: elaboracién propia en base a consulta de expertos

Utilizando la conversion expuesta en la Tabla 5, se muestran las toneladas adicionales que
podria transportar un bugue en funcién al calado permitido por su capacidad de carga (Tabla
6). Asi, un buque con una capacidad de carga que necesitaria 36 pies para poder transitar
sin problemas podria cargar 3,658 toneladas adicionales a un buque cuya capacidad
completa es de 34 ft.

Tabla 6. Toneladas adicionales que se pueden cargar en un buque con mayor capacidad, segin
pies de capacidad disponible

Calado necesario para

un buque vs Calado |Ton
actualde la VNT adicionales
36 pies vs 34 pies 3.658

38 pies vs 34 pies 7.315

40 pies vs 34 pies 10.973

Fuente: elaboracién propia en base a consulta de expertos

También para el calculo del presente falso flete, se analiza sélo el caso de los buques
graneleros, usando la misma distribucion de los buques que transitaron en la VNT entre
2021y 2024, segun el Ministerio de Transporte (2021) y datos de NABSA. A partir de dicha
informacion se estimo la cantidad de buques necesarios para transportar las exportaciones
reales efectuadas durante 2021, 2022, 2023 y, 2024* (hasta noviembre) usando como
capacidad de buque a las toneladas promedio/ buque suponiendo que la VNT hubiese
tenido los 34 pies tedricos durante todo el aiio®. El Falso Flete por falta de calado estructural
se calcula como la diferencia entre los buques utilizados y los buques estimados
explotando al maximo la capacidad de cada buque.

¢ Toneladas tedricas transportadas por buque 38.687 promedio a 34 ft. por la VNT en 2021, 39.796 en 2022,
40.868 en 2023,y 64.929 en 2024.
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Algunas consideraciones comparadas del impacto econémico y ambiental de la ampliacion
de la hidrovia

En el trabajo de Latinocolsult (2020) se ha hecho una evaluacién integral sobre las mejoras
necesarias para una ampliacion de la hidrovia y sus efectos. Indican que dichas inversiones
permitirian generar importantes ahorros econémicos y ambientales. En términos
economicos, la profundizacidony el ensanche de la via navegable posibilitan la utilizacion de
buques de mayor capacidad, lo que reduce significativamente los costos de transporte. Se
estima que los costos logisticos de exportacion pueden disminuir en hasta 25% debido a la
eliminacion de escalas para completar carga y a la reduccién del numero de viajes
requeridos. En términos absolutos, el ahorro anual en costos de transporte se proyecta en
aproximadamente $220 millones de ddélares debido a la mayor eficiencia en el uso de la
infraestructura fluvial. Ademas, la optimizacidn de las operaciones portuarias y lareduccién
de los tiempos de espera en zonas criticas permiten reducir en mas de 30% los costos
asociados a la estadia en puerto, generando un ahorro estimado en $60 millones de ddlares
anuales

Desde el punto de vista ambiental, la ampliaciéon del dragado tiene un impacto positivo
significativo al reducir las emisiones de CO, por tonelada transportada. La posibilidad de
utilizar buques de mayor capacidad implica una disminucion del consumo de combustible
en hasta un 20% por tonelada de carga, lo que se traduce en una reduccién estimada de
500,000 toneladas de CO, anuales. Ademas, al disminuir la congestion en la hidrovia y
optimizar la planificacion de viajes, se reduce el riesgo de accidentes y derrames,
minimizando los impactos negativos sobre los ecosistemas acuaticos. La modernizacion de
la hidrovia también promueve un cambio modal del transporte terrestre al fluvial, lo que
reduce el trafico de camiones en rutas y contribuye a disminuir las emisiones
contaminantes en el sistema de transporte en su conjunto.

Si bien el aporte hecho por Latinoconsult (2020) ha sido mas integral que el presentado en
el presente anexo, refuerza la necesidad de aumentar la capacidad de la hidrovia como
medio de transporte y logistica como factor de competitividad sostenible.

Anexo ll. Algunos datos sobre las empresas de dragado con trabajos

en Argentina

1. Jan De Nul: empresa de origen belga, con presencia internacional y operaciones en
Argentina. Ha sido uno de contratistas del dragado de la HPP (en consorcio con EMEPA SA)
que operod hasta 2021 bajo contrato de concesion. También ha trabajado o tiene actualmente
las concesiones en:

e BahiaBlanca
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e Necochea- Quequén

e Rio Uruguay

e Puerto de Comodoro Rivadavia
e Puertode LaPlata

e Puerto de San Nicolas.

e Puerto de Santa Fe

e Puerto de villa Constitucion
e Puerto de Diamante.

e Puerto de Ushuaia

e Puerto de San Pedro

e Terminales Privadas:
Renova,

COFCO

ADM

Bunge

YPF

Shell

Dreyfuss

Cargill

Servicios Portuarios

o O 0O 0o 0O 0O o O

Actualmente es la encargada del dragado de la hidrovia con exclusividad, bajo contratacién

directa.

2. Compaiia Sudamericana de Dragados S.A: es una sociedad bajo el régimen regulatorio

argentino que tiene al grupo internacionalJan De Nul como integrantey, por medio de la cual,

realiza algunas obras locales. Algunas de las ultimas obras son:

e Puerto de Bahia Blanca: 2019, sep 2022 (a draga de succidn por arrastre Ortelius),
abr 2024 (la draga de inyeccion de agua Pancho y Ortelius)

e Puerto de Quequén: La empresa ha participado en obras de dragado en este puerto,
facilitando las operaciones de terminales privadas que manejan cargas
agroindustriales.

3. Van Oord NV, es una empresa neerlandesa especializada en dragado, infraestructura

maritima e ingenieria costera. Ha participado en proyectos de gran escala a nivel mundial,

incluyendo la construccioén de islas artificiales y la proteccidn costera contra inundaciones.

En Argentina ha participado de algunas licitaciones de puertos y vias navegables, pero no ha

sido adjudicada.
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4. SDC (Shangai Dredging Company). es una empresa china perteneciente a China
Communications Construction Company (CCCC), lider en obras de dragado y construccion
maritima. Ha desarrollado proyectos en puertos estratégicos y rutas fluviales en Asia, Africa

y América Latina. Especificamente en Argentina, entre 2006 y 2020 ha participado en obras

deldragado del canal de acceso a Buenos Aires.

5. Rohde Nielsen A/S: es una empresa danesa especializada en servicios de dragado y

construccién maritima. Entre noviembre 2021 y marzo del 2022, la empresa llevd a cabo el

dragado de mantenimiento del puerto de Mar del Plata, removiendo aproximadamente

650.000 m?® de sedimentos marinos para mejorar la navegabilidad.

6. DEME Group: empresa de origen belga, una sociedad holding, que agrupd a dos

destacadas companias belgas de dragado: Dredging International y Baggerwerken Decloedt.

En Argentina ha demostrado interés por el dragado de la HPP.

Dentro del ésta, Dredging International Argentina S.A., de origen belga, que fue constituida

formalmente en 2020, antes operaba bajo la firma Dredging International N.V. Sucursal

Argentina. Desde hace afios mantiene el Canal Martin Garcia, en sociedad con Boskalis para

CARP (Comisién Administradora del Rio de la Plata). En el pasado ha realizado trabajos en

varios puertos de Argentina, incluyendo Puerto Madryn, Comodoro Rivadavia, y proyectos

especificos en la costa atlantica. También ha estado involucrada en el dragado de puertos
como el de Bahia Blanca y el Canal de Acceso al Puerto de Buenos Aires, pero no hay
informacion de los afios exactos.

En 2021, Dredging International, en consorcio con la china CCCC Shanghai Dredging,

participd en lalicitacion para el mantenimiento de la Hidrovia Parana-Paraguay. Sin embargo,

esta union fue descalificada por "falta de idoneidad técnica".

La empresa posee experiencia en dragado de canales profundos y obras complejas en

condiciones de alta sedimentacién, lo que es Util en los rios y costas argentinas.

7. Canlemar S.A.: de origen espafiol. Ha realizado el dragado del canal de acceso al Puerto
de Mar del Plata durante 2017-2018, y, mediante una licitacion en 2024, se dispone a un
nuevo mantenimiento en dicho puerto a partir de 2025.

8. Boskalis International: empresa con origen en Paises Bajos. Es una empresa global de

dragadoy construccién maritima, ha operado en la HPP y otros puertos argentinos, incluso,

en sociedad con Dredging Internacional mantiene actualmente el Canal Martin Garcia para

CARP.

9. Dragados Argentinos S.A. (DASA SA): empresa argentina, que realiza obras de dragado

y mantenimiento tanto de vias navegables como puertos nacionales. Participa en

licitaciones para obras de infraestructura fluvial.

e Puerto de Buenos Aires: 2019-2021 y 2022-2023
e Puerto La Plata: 2018: Canal de Acceso y Canal Exterior.
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Puerto de San Nicolas: Julio de 2018: canal de acceso al puerto. Mayo de 2020: el
canal de accesoy en el pie de muelle del puerto.

Puerto de San Pedro: Julio de 2018 y Octubre 2018: canal de acceso al puerto.
Puerto Villa Constitucion: noviembre de 2018: canal de acceso.

Puerto de Santa Fe -en 2018

RENOVA -en 2020

COFCO -julio 2018

BUNGE-julio 2018

ADM-julio 2018

10. DYOSFER: empresa de capitales argentinos. Realiza el dragado de mantenimiento de

canales de accesos a puertos publicos y privados de exportacidn y sus areas

complementarias (zona de maniobras, pies de muelles), tanto en Argentina como en
Uruguay. Con clientes como ADM, Pampa Energia, Ternium

11. ROMAPORT, empresa de capitales argentinos, realiza el dragado mantenimiento de
canales de acceso y zonas portuarias publicas y privadas. Atendiendo clientes como ACA,
Bunge, TFA, Ofjdell, Zofravilla, Vitco
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