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Los rios Paraguay y Parand han si-
do utilizados para la navegacion des-
de tiempos precolombinos y es por
ello que los paises de la Cuenca del
Plata vienen emprendiendo a lo largo
de la historia una serie de obras de
mantenimiento y mejoramiento de los
canales para facilitar la navegacién
de convoyes de carga. Sin embargo,
hasta el inicio del Programa tales
obras fueron realizadas en forma in-
dividual, sin contar con una coordina-
cién por parte de los cinco paises ni
tampoco con una armonizacion de las
reglamentaciones existentes.

El propésito del programa es ga-
rantizar la navegacién diurna y noc-
turna de convoyes —formados por
barcazas y un remolcador de empuje—
durante las 24 horas del dia los 365
dias del afio, de modo de permitir el
transporte de los productos de la re-
gion en importantes volimenes de
carga, a través de grandes distancias y
con el menor costo posible.

Para tener una idea de la racionali-
dad de este medio de transporte, un
convoy de 16 barcazas puede transpor-
tar aproximadamente 24 mil toneladas.

Los principales beneficios del me-
joramiento de las condiciones de na-
vegabilidad en los rios Paraguay y
Parand son la reduccion de los costes
de transporte y la minimizacién de
riesgos en la via navegable.

Por otra parte, desde el punto de
vista fisico, la Hidrovia constituye
un verdadero eje de integracion e
intercambio de los paises de la re-
gioén. El programa se basa en el apro-
vechamiento de las condiciones natu-
rales del sistema hidrico y no en la
adaptacion de éste a los requerimien-
tos de la navegacion.

Los andlisis realizados indican que
la soja y sus derivados son los produc-
tos mds importantes en volimenes a
transportar por la Hidrovia, seguidos
por el hierro y los combustibles. El
trifico de bajada es mucho mayor que
el de subida, a razén de cuatro veces
mds. Una de las hipétesis consideradas
senala que los flujos comerciales se in-
crementardn a mas del doble del nivel

actual en el afio 2020. El trifico de
mayor importancia de subida es el de
combustibles (80% del total).

La hidrovia estd teniendo un creci-
miento exponencial y se estd convir-
tiendo en la arteria comercial més im-
portante de la regién ya que se trans-
portan alrededor de 7 millones de to-
neladas de carga como soja, harina de
soja, mineral de hierro y manganeso,
petroleo crudo y derivados, aceite ve-
getal y maderas.

Interés estratégico

Desde el punto de vista geopolitico
la Hidrovia Paraguay-Parand tiene un
cardcter estratégico para la region da-
da su ubicacion geogrifica de privile-
gio, la enorme dotacién de recursos
naturales presentes en su drea de in-
fluencia, el potencial productivo y
econémico, la capacidad de infraes-
tructura portuaria y las disponibilida-
des energéticas. En sintesis, la Hidro-
via permitird obtener los siguientes
beneficios para la region:

* Reducir los costos del transporte, lo-
grando productos regionales mas
competitivos en el mercado mundial.

¢ Mejorar el comercio del Mercosur,
impulsando asi las economias na-
cionales y regionales.

* Aumentar los ingresos en la regién,
mediante el incremento del comer-

cio y las oportunidades de recauda-
cién por peajes.

* Promover el desarrollo industrial, a

través de la generacion de nuevos
polos en torno a las terminales por-
tuarias.

* Monitorear las condiciones ambien-
tales en la totalidad de la via fluvial,
especialmente en zonas vulnerables a
inundaciones y contaminacion.

* Mejorar la informacion a las embar-
caciones, proveyendo productos y
servicios informédticos a los operado-
res de centros de coordinacion, para
su utilizacién por parte de las empre-
sas navieras, operadores de termina-
les y otras agencias autorizadas.

Las Hidrovias en el mundo son uti-
lizadas para transportar grandes volu-
menes de carga: mds de 2 mil millones

Datos comparativos de capacidades con otros sistemas de transporte
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Transporte: se superaron las expectativas para el 2000

"Cuando se inicio el programa se penso que iba a constar de tres partes: la primera, unificar y normalizar todas las leyes de navegacion en
todo el tramo de la Hidrovia; la segunda, la modernizacion de la flota fluvial y la tercera parte, establecer polos de desarrollo que multipliquen el
efecto de la Hidrovia.

Hoy, cuando todavia no se ha llegado a cumplimentar la primera parte, las Gltimas dos etapas se dieron espontdneamente. La modernizacion
de la flota se dio directamente con inversiones privadas sin ningin tipo de orientacion ni apoyo del Estado. Los privados vieron el negocio y fue-
ron eficientes. La tercera etapa, de generacién de polos de desarrollo, también se dio espontaneamente mediante inversion privada. Si tene-
mos en cuenta lo que se denomina RosaFe, que es el polo generado entre Rosario y Santa Fe, se ha aumentado la capacidad de las plantas
procesadoras de oleaginosas en un 40% llegando a convertirse en este momento en el polo de procesamiento de oleaginosas mas grande del
mundo con 90 mil toneladas diarias. La zona especifica de Rosario es la de mayor concentracion de este tipo de plantas con una capacidad de
procesamiento de 57 mil toneladas diarias. Esto muestra claramente que los privados vieron el negocio mucho antes de que los Estados pudie-
ran agilizar sus temas legales internos e invirtieron en donde debian hacerlo™.

Estos conceptos pertenecen a Gustavo Green y Juan Arcaute, asesores del Jefe de la Delegacion Argentina ante el Comité Interguberna-
mental de la Hidrovia Paraguay-Parana, quienes mantuvieron una charla con Petrotecnia.

-¢Qué volumen de carga se esta transportando por la Hidrovia?

-Segun las estimaciones de los primeros estudios que se hicieron, en la Hidrovia se transportarfan 10 millones de toneladas para el ano
2000. En este momento podemos decir que se ha sobrepasado ampliamente esa prediccion ya que el afo pasado ya se habia transportado
mas de 11,8 millones de toneladas, lo que demuestra el éxito del programa.

No obstante, todavia queda por hacer un muy impaortante mejoramiento de la via navegable de Rosario al Norte.

-¢Con respecto a las inversiones?

-El acuerdo de la Hidrovia estipula que cada pais esté a cargo de las obras en su parte de territorio. Ahora se ha encarado el proyecto Rosa-
rio-Confluencia que se divide en dos ramas: Confluencia-lguazu por el alto Parana que no pertenece a la Hidrovia pero es un tramo anexo y Con-
fluencia-Asuncion. De estos tramos se hara cargo la Argentina. ¢ Por qué? Porgue entre Rosario y Puerto Pilcomayo, que es el limite con Para-
guay, esta el grueso de la obra. Entre Puerto Pilcomayo y Asuncion hay sdlo 15 kilémetros o sea que este tramo no le agrega ni le saca nada al
costo total de la obra mientras que es un beneficio para la navegacion de la flota fluvial de Argentina.

Para llevar adelante estos trabajos se ha hecho un acuerdo bilateral que contempla el mejoramiento de la via navegable, es decir limpieza de
los lechos, reacondicionamiento de los sistemas de balizamiento y en otros casos poner balizamiento ya que en algunas zonas es muy precario
vy en otras inexistente, como al norte del tramo Corrientes-Formosa.

-¢Y a nivel de flota?

-Argentina sigue siendo la que mas tiene en el rio en este momento. Hay una empresa americana gue se llama ACBL Hidrovias S.A. gue ha
venido hace cuatro anos y ha hecho una inversion muy grande con tecnologia de Ultima generacién, Ellos ya estan navegando satelitalmente.
En los ultimos afios integraron 200 barcazas mas a la flota ya existente. Creo que en este momento se ha convertido en la flota de navegacion
mas fuerte de la Hidrovia.

-¢Se transporta combustibles?

-E| abastecimiento de combustibles a Paraguay se esta haciendo en su mayoria por la Hidrovia, incluso algunos transportes han llegado a Bolivia.

Los estudios de la Unién Europea marcan muy claramente que al norte de Bahia Negra, de la frontera tripartita boliviana, paraguaya y brasilenia
es altamente inconveniente y peligroso el transporte de combustible por el tema ambiental. La velocidad del desplazamiento del agua en el tramo
desde Bahia Negra al Norte es demasiado lento y por lo tanto un derrame de combustible podria ser muy perjudicial mientras que en los otros tra-
mos por la misma velocidad del agua serfia mas controlable aunque es importante aclarar que un derrame es complicado en cualquier lugar.

El transporte aguas arriba esta basicamente constituido por combustible y algo de trigo mientras que el transporte de descenso de cargas
aguas abajo estéa basicamente dirigido a soja y oleaginosas, mineral de hierro, manganeso y algo de madera.

-/El transporte de cargas de la Hidrovia esta orientado a los mercados de la region?

-Eso depende del tipo de mercaderfa. En el caso de las oleaginosas, el polo de desarrollo creado entre Rosario y Santa Fe no alcanza a abas-
tecerse con la produccion argentina y entonces estan captando la produccion de soja de Bolivia, del Mato Grosso brasileno y del Paraguay para
luego procesarla y exportarla desde puertos argentinos. Otro método empleado es la transferencia en puertos como Rosario, Santa Fe o tam-
bién en Nueva Palmira, Uruguay a bugues de ultramar que llevan esos cereales a otros destinos, generalmente el sudeste asiatico.

-;Qué inversion se realizo en el tramo argentino?

-La inversion publica argentina fue el dragado del canal desde Santa Fe al oceano, que se llevo a 32 pies. Si bien el transporte por barcaza es
muy econdémico, el transporte de ultramar es mucho mas econémico por lo tanto cuanto uno mas al Norte pueda permitir la entrada de bugues
de ultramar para la transferencia de mercaderias el transporte serd mas economico. El dragado permitio la entrada de bugues tipo Panamax que
hacia muchos afios gue no se lograba,

El transporte por rio es el medio mas econémico, menos contaminante, Menos agresivo y que permite mover grandes volimenes. Los tiem-
pos de transporte se han reducido muchisimo. Hoy, en once dias se va desde Rosario o Santa Fe hasta Corumba o Puerto Suarez.

En cuanto al medio mas econdmico, el transporte fluvial tiene un costo de U$S 0,0056 por tonelada/km mientras que el transporte ferroviario es
de U$S 0,0170 por tonelada/km y el transporte vial (camion) es de U$S 0,0500 por tonelada/km. Pero es importante aclarar que no se trata de una
competencia entre el flete fluvial v los demaés fletes alternativos sino es una complementacion entre todos los medios de transporte. Varios estu-
dios dernuestran que en fletes de menos de 200 kilémetros es favorable el flete vial por el manipuleo de las cargas; en cambio, en fletes de hasta
500 kilometros es favorable el flete ferroviario mientras gue en mas de 500 kilometros es sumamente conveniente el flete fluvial.

Volviendo al tema del dragado, el tramo Rosario-Confluencia y Confluencia-Puerto Pilcomayo-Asuncion estd muy por debajo del dragado his-
térico y no se va a profundizar mucho més. La caracteristica de este tipo de transporte por empuje no requiere de un gran calado. Es suficiente
con 3 metros de calado. Se lo va a llevar a 10 pies y se lo dejara en esa profundidad. Antes la navegacion se hacia con barcos més chicos pero
de mas calado.

De Asuncion al Norte la cosa cambia, ya que en ese tramo hay que hacer derrocamiento, trabajos que son de gran magnitud y que todavia
no estan definidos. Los Estados estan tratando de ponerse de acuerdo aunque ya se ha tomado la decision de no hacer rectificaciones en nin-
guna parte del curso del rio.



de toneladas anuales son trans-

El transporte fluvial es mas eficiente y econémico en la utilizacion de combustible

portadas por ellas. Estados Uni-
dos es el pais que mds emplea
las hidrovias, le sigue Rusia,
luego Europa y por iltimo el
Mercosur.

En este aspecto, el 80% de la
produccién agricola de los Esta-
dos Unidos es transportada por
la Hidrovia del Mississippi.

Uno de los principales benefi-

cios de la Hidrovia Paraguay-Pa-
rand es que se minimiza los costes am-
bientales dado que en el sistema de es-
tos rfos existen condiciones naturales
para la navegacion mds que suficientes
para el trdnsito de barcazas por lo que
se requieren obras minimas sobre el
rio para lograr su plena funcionalidad,
correspondiendo la mayor parte de las
mismas al dragado.

Los convoyes son de empuje y es-
tin constituidos por barcazas estan-
dard de 1500 toneladas de capacidad.
Todavia se estd discutiendo la canti-
dad de barcazas que conforman un
convoy aunque hasta el momento los
mismos son de 4 x 4 permitiendo
transportar 24 mil toneladas. Se estan
haciendo pruebas con convoyes de 20
y de 24 barcazas.

El proyecto original de la Hidrovia
prevefa: 4 x 5 para el tramo Santa Fe-
Asuncion, 4 x 4 para Asuncién-Co-
rumbdy 2 x 1 6 1 x 1 para Corumba-
Descalvado.

Tanto la Hidrovia del Mississippi
como la del Rhin en Alemania, en

cambio, han demandado grandes
obras de mejoramiento, como la
construccion de canales artificiales,
ya que la estrategia de construccién
de ambas ha sido adaptar el rio a las
necesidades de la navegacion.

El tema del impacto ambiental ha si-
do tomado muy en cuenta y, producto
de los estudios y evaluaciones realiza-
das, ha sido rectificada la extensién
Norte-Sur: antes desde Puerto Ciceres,
ahora desde Puerto Descalvado, en
respuesta a la premisa de no interven-
cion sobre el Pantanal del Mato Grosso.

Infraestructura Inteligente

El programa prevé la implementa-
ci6n de una infraestructura inteligente
a lo largo de la Hidrovia, que consiste
en: * comunicacién de voz y datos
buque-costa * cartas electronicas de
navegacién con estindares interna-
cionales * Centros de Coordinacion
Nacional y Regional para el monito-
reo y andlisis del transporte * ubica-

cion de las embarcaciones disponi-
bles en tiempo real para otras embar-
caciones y controladores participan-
tes * sensores de calidad ambiental
con deteccién temprana de contami-
nacion y condiciones de flujo ¢ segui-
miento de todo el trifico en ubicacio-
nes criticas mediante radar * Sistema
de Posicionamiento Satelital Diferen-
cial (DGPS) para determinar ubica-
cion precisa de las embarcaciones.

Las caracteristicas morfolégicas
del tramo Parana Inferior no presen-
tan dificultades para la navegacion de
acuerdo con la modalidad de trenes
de barcaza adoptada por el programa.
Las obras de mayor envergadura que
se llevan a cabo en dicho tramo estdn
vinculadas a tareas de dragado de
mantenimiento, el ensanche de cinco
curvas criticas y la remocién de rocas
en ocho pasos criticos y mejoras de
infraestructura y servicios a introdu-
cir en las terminales portuarias, ade-
mds del balizamiento para la navega-
ci6n diurna y nocturnagy

SERVICIOS S.A.

MAS DE 30 ANOS DE EXPERIENCIA
AL SERVICIO DE LA INDUSTRIA
DEL GAS Y DEL PETROLEO
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