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1. INTRODUCCION: OBIJETIVO

El presente informe tiene por objetivo tratar, desde el punto de vista de su viabilidad
econdmica, el proyecto de profundizacidn de la Via Navegable Troncal del Rio Parana —
Rio de la Plata, en el tramo entre Timbues y la desembocadura del Rio de la Plata (en
adelante VNT).

Por esta via circulan anualmente cerca de 4.500 buques, penetrando desde el Océano
Atlantico hasta los puertos de ultramar situados mayormente en las provincias de
Buenos Aires y Santa Fe. La importancia de la VNT no puede ser sobrestimada; por ella
circula el grueso de las exportaciones de origen agricola de la Argentina, por ser su
hinterland el sector norte de la Pampa Himeda. Como tal, ha sido utilizada desde el
inicio de la agroexportacion de la Argentina. Es empleada también por un trafico
importante de buques dedicados al transporte de hidrocarburos y derivados, ademas
de un flujo notable de barcazas fluviales, mayormente vinculadas al comercio exterior
de la Republica del Paraguay.

Es de destacar la singularidad de la VNT. Se trata de una via fluvial de muy elevado
caudal, que admite la circulacién de buques de ultramar, en un tramo de longitud
considerable (del orden de 700 km). Otro aspecto destacable es el elevado nivel de
sedimentacion, especialmente en el Canal Punta Indio y el Canal Emilio Mitre del Rio
de la Plata, lo que torna muy demandantes las tareas de dragado para mantener las
condiciones de circulacion, en particular el calado, para los mencionados buques de
ultramar. No existen muchos casos en el mundo de un curso de agua que combine
estas caracteristicas referidas a la navegabilidad y al requerimiento de dragado®.

Dos factores complementarios han llevado histéricamente a impulsar obras que
mejoran la navegabilidad de este segmento fluvial. Por un lado, el incremento de la
talla de los buques de ultramar, tanto en eslora como en calado; por el otro, la
progresiva expansion de los traficos. Ambos elementos incrementan la viabilidad
econdmica de la realizacién de obras para mayores profundidades y mejoramiento de
la circulacion.

Es por esto que el Estado argentino ha avanzado en progresivas profundizaciones de
los distintos tramos de la VNT, por si a través de la Direccién Nacional de Vias
Navegables o bien por terceros mediante concesiones. Estas mejorias acompanaron
sucesivos incrementos de traficos, los que actualmente superan los 100 millones de
toneladas?.

Se han logrado mediante dragado profundidades crecientes. A inicios de la década de
1960 el calado se situaba en los 24-26 pies, con un trafico que sumaba cerca de 21

1 Una particularidad ademas es que la profundidad natural aguas arriba (Rio Parana) es mayor que en la
desembocadura (Rio de la Plata), cuando lo esperable es que la profundidad de un curso de agua
disminuya a medida que nos alejamos de la desembocadura.

2 Los datos referidos al tonelaje conducido por la VNT se refieren exclusivamente a los buques de
ultramar.
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millones de toneladas®; ya a fines de 1970, el Canal Mitre aseguraba 26-27 pies, y 28-
31 pies en 1982% Estos valores fueron superados, alcanzandose hoy dia un calado
estandar de 34 pies en condiciones de navegabilidad continua (24 horas), y 36 pies en
condiciones de marea alta.

En particular, en 1995 se otorgd al consorcio Hidrovia SA la concesién para el dragado
y balizamiento del tramo de la VNT, comprendido entre el Océano Atlantico y el acceso
al Puerto de Santa Fe. En la primera etapa, el concesionario debia garantizar la
navegacion a 28 pies entre el Océano Atlantico y Puerto San Martin y a 22 pies desde
Puerto San Martin hasta el acceso al Puerto de Santa Fe. En una segunda etapa, luego
de 30 meses de iniciado el contrato, Hidrovia SA debia asegurar 32 pies de profundidad
entre Puerto San Martin y el Océano.

Posteriormente, a la luz del incremento en los volUmenes de carga y del incremento en
el tamafio de bodega de los buques disponibles en el mercado para transportarlas, en
2005 se realizé una nueva obra de profundizacién a 34 pies y 25 pies, respectivamente.

Paralelamente, Hidrovia SA ha elaborado, en funciéon de lo dispuesto por las
condiciones de la concesidn, un estudio acerca de la posible profundizacion a 36 pies.

En esta oportunidad, se encuentran en curso, en funcién del vencimiento de la
concesion otorgada, los trabajos previos a la realizacién de un nuevo llamado a
licitacién a partir del aifo 2021.

El presente trabajo pretende aportar elementos de juicio acerca de la conveniencia de
realizar en el marco de la futura concesién, una profundizacién de la VNT a 36 pies, en
el tramo comprendido entre el Océano Atlantico y Timbues.

Se trata de una primera aproximacién a partir de la informacidn disponible hasta el
momento. Este analisis podra ser profundizado a futuro considerando distintos
escenarios de obras, simulaciones de cambios en el trafico y restricciones en puertos
de destino.

Sobre la base de estas consideraciones, en primer lugar se sintetizan algunos
antecedentes referidos a la via navegable, en aspectos técnicos, econdmicos e
institucionales. Se presenta luego el proyecto y su evaluacién econdmica. El apartado
siguiente desarrollan algunas consideraciones acerca de la implementacién del
proyecto. Por ultimo, se presentan conclusiones, a modo de resumen.

3 Segun informacion del Plan de Transporte de Largo Plazo-(Ministerio de Obras y Servicios Publicos —
1961).
4 Seglin Secretaria de Transporte — Plan Nacional de Transporte — Planes de Corto Plazo (varios afios).
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2. ANTECEDENTES: LA VIA NAVEGABLE TRONCAL - EL ESTADO ACTUAL DE LA
CONCESION - ASPECTOS INSTITUCIONALES REFERIDOS A LOS OPERADORES
NAVALES

2.1 CARACTERISTICAS TECNICAS DE LA VNT

El mapa adjunto resume esquematicamente el tramo de la VNT que se considerara
aqui®. Entre Timbues y el Océano Atlantico, la distancia se encuentra en el orden de los
600 km; debe sefialarse que esta distancia es bastante superior a la que surge de una
alternativa terrestre razonablemente aproximada, en funcién de la tortuosidad del
curso fluvial. Por otro lado, en algunos tramos existe mds de una alternativa, por lo
que la extension objeto de analisis es aun mayor; esto ocurre por ejemplo en el caso
de los dos brazos principales del delta del Rio Parana (Parana de las Palmas y Parana
Guazu).

Como se ha indicado anteriormente, la VNT constituye una singularidad, por tratarse
de una via fluvial de gran porte, apta para conducir trafico de buques de ultramar,
aunque con restricciéon de calado. Debe recordase que ella incluye un rio de ancho
extraordinario (de 40 km en su inicio a 220 km en su desembocadura).

Otro rasgo distintivo de la VNT se vincula a que en toda su extensién no dispone de
esclusas que permitan su funcionamiento. Esta es una diferencia sustancial respecto
de las principales hidrovias del mundo, tales como el rio Misssissippi que emplea 37
esclusas, el Rhin 12, 19 el Danubio, entre otras®.

Una via de esta naturaleza presenta tipicamente variaciones de calado, como asi
también pasos y curvas que restringen la navegacion. A esto debe agregarse un aporte
muy elevado de sedimentos, procedentes sobre todo del rio Bermejo, que desemboca
en el Rio Paraguay, en el limite entre las provincias de Chaco y Formosa. Dado el
elevado caudal del Rio Parand (en torno de 17.000 m3/segundo, a partir de la
confluencia con el Rio Paraguay), el agua mantiene una velocidad relativamente
elevada en su curso, en funcion de su seccion. Pero al desembocar en el Rio de la Plata,
con una seccién mucho mayor, su profundidad decrece, a la vez que desciende la
velocidad del escurrimiento, produciendo asi la sedimentacion del material arrastrado.

5> Corresponde una aclaracién terminoldgica. El empleo del término “Hidrovia” es muy frecuente para
hacer referencia a todo el sistema fluvial integrado por los cursos de la cuenca del Plata, hasta donde
sea posible su navegacién. Esta designacion es muy genérica, por lo amplia, y ademas tiende a
confundirse con el drea entregada en concesién a la empresa Hidrovia S.A. Empleamos aqui la
denominaciéon menos corriente de “Via Navegable Troncal”, por ser mas precisa. Ella hace referencia al
trayecto que va desde la desembocadura del Rio de la Plata hasta la confluencia de los rios Parand y
Paraguay (Barranqueras — Prov. del Chaco); pero de aqui en mads, entenderemos por VNT
exclusivamente al sector Pontdn Recalada (Rio de la Plata) — Timbues (Rio Parana), en cuanto tramo
homogéneo en términos del calado a evaluar. Debe sefialarse que esta definicion comprende también el
Canal Martin Garcia, via que va desde el km 37 del Rio de la Plata hasta la desembocadura del Rio
Uruguay; este canal, como veremos, no estan incluido en la concesién de Hidrovia S.A.

6 Fundacion Instituto de Desarrollo Regional de Rosario (2018) “Presente y Futuro del transporte por la
Hidrovia Paraguay-Parana: perspectiva econdmica de su apmpliacion”.
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El reflejo mas visible de este proceso es el avance del Delta del Rio Parang, a razén de
100 mts/afio.

La VNT puede recibir en consecuencia dos tipos basicos de intervenciones, a fin de
mejorar su navegabilidad:

e Profundizacion del canal de navegacion para permitir un mayor aprovechamiento
del calado de disefio de las embarcaciones. Debe sefialarse que este beneficio
incluye tanto las embarcaciones que hoy dia navegan por la via que podrian
hacerlo con mayor calado, como aquéllas a las que podria llegar a derivarse carga,
en caso de que existiera mas profundidad. Esto es, puede haber tanto beneficios
para las embarcaciones actualmente pasantes como beneficios por derivaciéon de la
carga a embarcaciones de mayor tamafio que, por economias de escala,
posibilitarian un menor costo por unidad transportada.

e Correcciones geométricas, para facilitar la navegacion, en especial el cruce entre
embarcaciones: estas obras incluyen esencialmente la rectificaciéon de curvas y la
ampliacién de zonas de cruce o espera. Este tipo de intervenciones se producen en
distintos puntos del Rio de la Plata y del Rio Parana.

Estas obras no son en si “necesarias”, ni tampoco tienen un dimensionamiento obvio;
su disefio depende esencialmente de una ecuacidon econdmica, que relacione los
costos y beneficios correspondientes. Una mejora de la VNT puede ser empleada por
un numero muy amplio de embarcaciones, sin que exista variacién en el costo de
inversion y operacion de la via navegable; existe en consecuencia una relacién
decreciente entre costo medio imputable a cada unidad transportada y el volumen
transportado. El dimensionamiento de las obras dependera de los traficos actuales y
esperables; esto no es sino la demostracidn de la presencia de economias de escala,
gue existiran en tanto los costos de congestion no sean muy relevantes.

Si el trafico es muy exiguo, los beneficios no posibilitaran intervenciones de gran
alcance; por esta razon, como ya se sefald, el crecimiento del trafico abrird la
posibilidad de nuevas intervenciones, siempre controladas por un cdlculo de costos y
beneficios. Esto significa por ejemplo que si una profundizacidn o un ensanche son
econdmicamente convenientes hoy dia, esto no implica que estemos frente a una obra
indebidamente postergada’.

7 De hecho, la situacién sin intervencién alguna conllevaria la operacién de barcazas fluviales o
transporte terrestre hasta alglin punto en el que el calado natural permitiera la operacion de buques de
ultramar. Hoy dia no hay duda de que esta opcidon no es conveniente, por los niveles de trafico
existentes; pero ella probablemente seria elegible en el caso de flujos muy bajos.
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MAPA N° 1: INFRAESTRUCTURA HIDROVIARIA ARGENTINA

Rio Paraguay

Extensién: Puerto Caceres (Brasil) y Confluencia con el Rio Parand.

Tramo argentino: Formosa - Confluencia
Navegacion: 10 pies de calado, variable por tramo

Rio Parana
© Parana Superior o Alto Parana

Navegacion: impedida por la represa de Itaipu y limitada por

Tramo: nacimiento en Brasil hasta Confluencia con el Rio Paraguay Navegacién: posible en ciertos tramos con
restricciones de profundidad y ancho de canal.

Rio Uruguay

© Alto Uruguay

Tramo: nacimientoen Brasil hasta
la Represa de Salto Grande.

Navegacion: no es posible.

©® Uruguay Medio

Tramo: Salto Grande hasta Concepcion del Uruguay.

Yaciretd. Dentro del territorio argentino, es posible navegar con 8
pies de calado, a través de esclusas en Yaciretd que permiten el /
acceso a los puertos de Posadas y Santa Ana. /

© Parana Medio ’/

Tramo: Confluencia hasta Diamante.

© Bajo Uruguay
Tramo: Concepcion del Uruguay hasta la desembocadura
en el Rio de la Plata
Navegacidn: requiere ciertos trabajos de dragado, pero
permite la navegacién fluvio-maritima desde Concepcidn
del Uruguay hasta Nueva Palmira.

Navegacion: hasta 10 pies de calado entre Confluenciay

Santa Fe y 25 pies desde Santa Fe a Timbues.

©® Canal Martin Garcia

Navegacion: 34 pies hasta Canal Intermedio

Tramo: Diamante hasta el Rio de la Plata.

©® Parana Inferior /

© Canal Intermedio y Canal Puntalindio

Navegacion: 34 pies hasta el Océano Atlantico

Hay distintos afluentes y ramales
destacandose: Parana de las Palmas, el
Parana Guazu, el Bravo, el Talavera y el
Ibicuy en Entre Rios. e R
. . : © Canal Emilio Mitre
Navegacion: 34 pies hasta el Rio de la Plata . . .
Navegacién: 34 pies hasta Canal Intermedio

Fuente: elaboracion propia.

Rio de la Plata
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2.2 ASPECTOS INSTITUCIONALES REFERIDOS A LA VNT

Como se menciond, la VNT se encuentra actualmente concesionada a Hidrovia S.A.,
desde 1995 y hasta 2021. Los principales socios de la firma son la empresa nacional
EMEPA S.A,, y Jan de Nul, de origen belga. La concesidon cubre la casi totalidad de la
VNT bajo andlisis®; pero excluye el Canal Martin Garcia, por cuanto éste es de caracter
binacional. La gestion de éste ultimo se encuentra a cargo de la Comisidn
Administradora del Rio de la Plata, integrada por representantes de la Republica
Argentina y de la Republica Oriental del Uruguay. El mapa siguiente detalla los tramos
y las responsabilidades respectivas.

8 La concesién de Hidrovia S.A. comprende también el curso del Rio Parand al norte de Timbues hasta la
confluencia con el Rio Paraguay. El calado predominante de este tramo (10 pies) habilita solamente la
navegacion de embarcaciones fluviales. Entre Timbues y Santa Fe el calado es sin embargo de 25 pies;
pero no existe virtualmente navegacion de buques de ultramar en este sector.

Direccion Nacional de Planificacion de Transporte de Cargas y Logistica Hiitisteno dartiansponte y
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MAPA N° 2 INSTITUCIONALIDAD DE LA FRAESTRUCTURA HIDROVIARIA ARGENTINA

VIA NAVEGABLE TRONCAL (VNT)

Tramo: SANTA FE - NORTE )/
, i
© Parana Medio entre Confluencia y Santa FE ! ’ ; H
arana Medio entre on uencia y Santa , y . Rio Uruguay
© DN Control de Concesion de Obras (SSPVN ) | ?“ -/ & Tramo: Bajo Uruguay
© Dragado Concesionado a Hidrovia SA ‘ / J.”‘d

© Comision Administradora del Rio
Uruguay (CARU), Ente Binacional
Argentina - Uruguay

Canal Martin Garcia

©® Tramo entre Rio de la Plata (km 37) y Rio
Uruguay (km 0)

©® Comision Administradora del Rio de la Plata
(CARP), Ente Binacional Argentina - Uruguay

© CON Peaje

Tramo: SANTA FE - OCEANO

© Parana Medio (Santa Fe — Diamante) + Rio
Parana Inferior + Rio de la Plata (Canal Emilio
Mitre, Canal Intermedio, Canal Punta Indio).

© DN Control de Concesién de Obras (SSPVN) +
Acuerdos Argentina - Uruguay

© Dragado Concesionado a Hidrovia SA

© CON Peaje

Fuente: elaboracién propia.
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Todo el sistema opera con cobro de peaje por el servicio de dragado y de balizamiento.
Todas las embarcaciones abonan peaje por el servicio de balizamiento, pero sélo aquellas
con mas de 15 pies de calado de diseifio deben pagar también peaje por el dragado.

La tarifa de peaje se calcula en funcidon de la distancia recorrida (existen secciones
tarifarias), al calado de disefio y al tonelaje de registro neto (TRN) del buque. Es decir, la
tarifa de peaje se vincula al tamafio de la embarcacion y es independientemente de si
circula cargada o en lastre. Cabe sefialar que el buque paga peaje al ingresar y al salir.

El cuadro siguiente ejemplifica el peaje cobrado a buques que realizan trafico de
exportacién, para algunos casos de calado®:

TABLA N° 1 :VIA NAVEGABLE TRONCAL: MONTOS DE PEAJE PARA CASOS SELECCIONADOS

Calado d - _
Tamafio buque TRN alado de (0.0-1.3) (0.0- 2.0)

Disefio (m) . .

Handysize 28.343 10.109 9,75 16.428 2.589 16.946 2.697
Supramax 56.920 19.231 12,80 26.625 4.925 27.376 5.131
Panamax 76.629 25.267 13,84 32.352 6.471 33.265 6.742

Fuente: elaboracion propia en base al cuadro tarifario de la concesidon Hidrovia SA.

Cabe destacar que si bien las condiciones iniciales de la concesidn actual comportaban el
pago de un subsidio, éste fue discontinuado a finales de 2002. Actualmente, el
concesionario financia sus operaciones exclusivamente con los ingresos procedentes del
peaje.

Esta concesion vence en el aio 2021 (luego de sucesivas prérrogas en 2005 y 2009), razén
por la cual se estan elaborando las condiciones para un nuevo llamado. El presente trabajo
pretende aportar elementos de juicio con relaciéon a las obras a incluir en la préxima
licitacion.

2.3 LAS EMPRESAS NAVIERAS Y EL MERCADO DE FLETES

Los prestadores del servicio de transporte que operan en la VNT son tanto nacionales como
extranjeros, aun cuando prevalecen los segundos.

Existen dos modalidades basicas de prestacion del servicio de transporte que determinan
de los viajes que realiza cada buque: lineas regulares y tramps. El servicio prestado en
lineas regulares implica un itinerario fijo y predefinido de recaladas; ella es propia de
buques cuya carga transborda entre puertos, sin origenes o destinos dominantes y sin
estacionalidades significativas. Esta modalidad es la predominante en el caso de
contenedores y vehiculos.

% En el Anexo puede encontrarse un detalle del calculo de la tarifa, conforme a lo establecido en el pliego de
concesion.

- — — —— S ——— EEse——
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Los tramps en cambio deciden sus viajes esencialmente en funcién de demandas
puntuales, transportando cargas con fuerte unidad de origenes y destinos, eventualmente
con estacionalidad, tipicamente asociados al transporte de graneles sélidos y liquidos.

Bajo este régimen los contratos celebrados entre los dadores de carga y los armadores
(prestadores del servicio de transporte) toman fundamentalmente dos formas: pueden ser
viajes puntuales (Voyage charter) o por tiempo (Time Charter), sin ser necesaria la
especificacion de antemano del servicio a prestar.

Existen tres tipologias de actores que intervienen en el transporte de mercancias por agua:

1. Propietario del buque: puede o no explotar el servicio de transporte, dando la
embarcacion en alquiler

2. Armador o naviera: ofrece el servicio de transporte con embarcaciones propias o
alquiladas a terceros a “casco desnudo” (sin tripulacién); o bien bajo la modalidad
“time charter” (buque con tripulacion) a otro armador.

3. Dador de carga: contrata el servicio de transporte por tiempo definido (time
charter) para realizar todos los viajes que requiera dentro del plazo del contrato; o
bien contrata un servicio para un viaje completo (voyage charter).

Los buques son construidos en astilleros, que se limitan a proveer el buque, sin
intervencién posterior en su operacion.

De este modo, la prestacidon del servicio puede organizarse de acuerdo a ocho patrones
posibles (con variantes internas).

1. Buques propiedad del dador o receptor de la carga y operado por éste.
2. Buques propiedad de la empresas de transporte (armador o naviera).

3. Buques arrendados a casco desnudo por el dador de o receptor de la carga por
plazos largos, que permiten realizar varios viajes (tipicamente, 3 a 5 afios).

4. Buques arrendados a casco desnudo por navieras por plazos largos, que permiten
realizar varios viajes (tipicamente, 3 a 5 afios).

5. Buques arrendados por los dadores o receptores de carga bajo modalidad Time
Charter por plazos largos, que permiten realizar varios viajes (tipicamente, 1 a 3
afios) o spot para operaciones puntuales.

6. Buques arrendados por las navieras bajo modalidad Time Charter por plazos largos,
gue permiten realizar varios viajes (tipicamente, 1 a 3 afios) o spot para operaciones
puntuales.

7. Buques arrendados por viaje por parte de los dadores o receptores de la carga.

8. Operadores de buque sin propiedad ni arriendo de embarcaciones que sdlo realizan
el gerenciamiento, denominados Non-Vessel Operating Common Carrier (NVOCC).

Ill

En todos los casos, el “armador” es el responsable de |la prestacion del servicio, mas alla de
si la hace por si mismo o si subcontrata a terceros. Por supuesto, en el mercado existen
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empresas integradas que ademas de ser dadores de carga, son armadores para si y para
terceros.

El caso 1. se restringe al caso de buques altamente especializados, o al transporte propio
de empresas que generan volUmenes muy grandes y muy regulares de carga, en cuanto a
origenes y destinos.

En términos generales, en el mercado se observa una combinacién entre los casos 2 y 4,
especialmente relevante en el caso de lineas regulares operadas por empresas armadoras,
aun cuando puede haber casos de arriendos en plazos largos. En efecto, las principales
navieras del mundo tienen una flota que combina buques propios con arrendados en
proporciones relativamente similares.

Los casos 3 y 5 son tipicos del transporte tramp, y se concentra en gran parte en el
movimiento de graneles.

Existe en consecuencia un amplio mercado de arrendamientos de buques bajo la
modalidad Time charter, cuyo principal sitio y referencia es la Bolsa del Baltico (Baltic
Exchange), con sede en Londres (Reino Unido). Esta entidad alberga un nimero elevado de
contrataciones de diverso tipo, entre ellas el arrendamiento. Publica, en base a
relevamientos periodicos sobre un panel de operadores internacionales, el llamado Baltic
Dry Index, un indice que refleja la evolucién de los valores de arriendo de cuatro tipologias
de buques para el transporte de graneles secos y dos tipologias de embarcaciones para
graneles liquidos. Como se mencionara mas adelante, este indice muestra fluctuaciones
muy pronunciadas, lo que acarrea algunas dificultades para el presente analisis.

La variedad de modalidades contractuales previamente aludida es ademas un factor que
complejiza el analisis del impacto de un proyecto como el que se encuentra bajo andlisis;
esto, porque se desconoce de antemano si éste tendria algin impacto sobre dichas
modalidades.

Ministerio de

Tr \H[:,
Presidencia de la Nacion

Direccion Nacional de Planificacion de Transporte de Cargas y Logistica @

12



3. EL PROYECTO — EVALUACION ECONOMICA EXPEDITIVA

En este apartado se desarrolla un andlisis expeditivo de viabilidad econdmica del proyecto
de profundizacion de la VNT de 34 a 36 pies. Los tépicos a tratar se ordenan de acuerdo a
la secuencia que se detalla a continuacion:
1. Abordaje conceptual
Traficos actuales y composicion del movimiento de buques por tipologia
Proyeccion de la demanda relevante para el proyecto
Obras a realizar y costos
Beneficios segln escenarios
Evaluacién econdmica segun escenarios

No vk wbN

Conclusiones

3.1 ABORDAJE CONCEPTUAL

El proyecto serd analizado en términos econdmicos, y no financieros. Esto es, no se
evaluara la ecuacion financiera de un eventual concesionario de la VNT, sino que la
perspectiva sera la de la sociedad en su conjunto. Esto implica computar en forma
agregada costos y beneficios, a efectos de determinar si el mismo permite un incremento
de eficiencia en términos netos?.

Los costos asociados al proyecto son los costos incrementales de inversion y mantenimiento
— esto es, los costos en los que se incurre por encima de la situacion sin proyecto. Los
primeros corresponden a la profundizacién del canal de navegacién, alli donde es
necesario'!; los segundos se refieren a las tareas de mantenimiento necesarias para
mantener la profundidad alcanzada.

En cuanto a los beneficios, ellos provienen de las fuentes siguientes:

a) la posibilidad de cargar en mayor medida el buque, cuando éste presenta capacidad
ociosa producto de restricciones de calado, siendo que el costo de operacién del
buqgue es independiente del volumen de la carga transportada.

b) el desplazamiento de la carga en favor de buques de mayor talla, y por ende mas
econdmicos;

En funcidn de lo indicado en a) y b), el proyecto disminuird la cantidad de buques en
circulacion; esto implica reducir las eventuales demoras producidas por restricciones de
navegacion (en particular por las restricciones producidas en puntos de cruce limitado).

10 Este enfoque equivale a suponer que todos los usuarios de la VNT y el operador conforman una Unica
entidad.

' No se incluyen nuevas zonas de espera ni ensanches.
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En este analisis de caracter expeditivo, se supondrd sin embargo que las condiciones de
trafico no variaran en los escenarios con y sin proyecto. Se adopta esta tesitura por
simplicidad; ella implica que la evaluacidon a realizar subestimard en algin grado los
beneficios por economias en la operacidon de los buques y también por rotacién de las
cargas, al reducirse las demoras.

A lo anterior deberian agregarse las economias de tiempo resultantes de una mayor
velocidad de rotacion de las cargas, al reducirse los tiempos muertos de
atraque/desatraque, por la disminuciéon del nimero de buques. Dada la dificultad de
calcular esta economia, y el reducido valor de los bienes involucrados en el transporte a
través de la VNT, no se los considerara en este trabajo™.

Precisemos que por tratarse de una evaluacion social, no corresponde computar el eventual
peaje pago por el uso de la VNT. El Unico impacto del cobro de peaje que deberia
considerarse seria el asociado al caso en que la existencia de peaje produjera
modificaciones en las decisiones de los operadores de los buques. Esta posibilidad sera
excluida aqui, por cuanto las alternativas al uso de la VNT por parte de buques de ultramar
(el transporte terrestre o fluvial hasta algun punto con calado para tales buques) son
siempre considerablemente mas caras. En consecuencia, el peaje incremental que resulte
de la profundizacién de la VNT serd solamente un mecanismo de distribucion de los
beneficios entre armadores y operador/es de la VNT; este tépico no influird en la
evaluacién social.

La valuacidn de costos y beneficios sera a precios de mercado, sin correcciones, asumiendo
qgue, por tratarse de traficos mayormente internacionales, ellos contienen un minimo de
tributacion indirecta, por lo que pueden considerarse como una razonable aproximacion a
los precios de frontera. No se consideraran correcciones sobre los salarios ni se ajustara el
precio del combustible, pese a proceder de una fuente no renovable, por las complejidades
que este cdlculo acarrea. En cuanto a la tasa de descuento a adoptar, mas adelante se
vierten algunas consideraciones en cuanto a su determinacién.

El horizonte de evaluacién sera de 30 afios; dado que las obras constituyen activos de
caracter permanente (habiendo mantenimiento adecuado, la vida util de éstos es
indefinida), se adoptara como valor residual el 100% de lo invertido. Debe recordarse que
en evaluacion social, el valor residual consiste en la diferencia entre el costo de la
realizacion de una obra desde cero y el costo de la misma sobre activos al final de su vida
util. Dado que este segundo término es nulo, el valor residual coincidird con el valor de la
inversion inicial.

12 Algunas aproximaciones gruesas realizadas para este estudio indican que estas economias seran de todas
formas de muy baja incidencia. Como se verd mas adelante, la evaluacién considerara solamente el
transporte de graneles, de valor relativamente bajo.
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3.2 TRAFICOS ACTUALES Y COMPOSICION DEL MOVIMIENTO DE BUQUES POR
TIPOLOGIA

La informacidn referida a los traficos que utilizan la VNT actualmente procede de diversas
fuentes, que brindan datos parciales®*. De la compilacion y andlisis de la informacién, e
introduciendo donde fue necesario algln supuesto, se obtiene la caracterizacién siguiente
de los traficos que emplean la via.

A través de los puertos argentinos que se localizan a lo largo de la VNT se movilizan 125
millones de toneladas anuales, que comprenden principalmente -—-aunque no
exclusivamente - traficos de ultramar. A ello se le adicionan los flujos de carga pasante de
Paraguay y Bolivia que utiliza puertos uruguayos.

La navegacidon por empuje es realizada en unos 13.000 desplazamientos por afio,
empleando 130 remolcadores y 2.300 barcazas.

Por su parte, la navegacion de buques de ultramar, que interesa a los fines del proyecto
bajo analisis, comprende cerca de 4.600 buques por afio (promedio 2012-2017),
considerando como tales a todos aquéllos cuyo calado de disefio supera los 15 pies.
Comprende transportes internacionales (graneles agricolas, graneles minerales,
combustibles, contenedores, automoéviles), transbordos (fundamentalmente minerales y
graneles agricolas) y de cabotaje (mayormente combustibles, y en menor grado
fertilizantes). El grafico siguiente indica la evolucidn reciente de los tréaficos realizados.

GRAFICO N° 1: EVOLUCION DE BUQUES DE ULTRAMAR (CALADO MAYOR A 15 PIES) INGRESADOS A LA
VNT, SEGUN TIPOLOGIA DE CARGA TRANSPORTADA. PERIODO 1996-2017 (ANOS SELECCIONADOS).
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Fuente: elaboracion propia en base a Hidrovia SA.

Puede apreciarse en el grafico precedente, que prevalece el caso de los graneles secos, con
algo mas del 40% del total de embarcaciones ingresadas.

13 Estas fuentes son las siguientes: Prefectura Naval Argentina, Hidrovia S.A., Secretaria de Agroindustria,
Subsecretaria de Puertos y Vias Navegables y modelo de trafico desarrollado por ITTL en base a AlS. Véanse
mas detalle en el Anexo 4.
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En cuanto a la tipologia de buques que utilizan la VNT, las categorias mds relevantes son
Handysize, Handymax, Supramax, Panamax y Postpanamax!4. El grafico siguiente indica la
importancia de cada tipo, segun el trafico (distinguiendo entre graneles sélidos, graneles
liquidos y portacontenedores).

Grafico N° 2: Tipologia de buques segun tipo de carga y tamafio. Promedio 2012-2017

Resto Panamax
Resto

Panamax N 5,2% 1%  panamax Max
s | 0/6% New 7%
‘ Panamax
0,7%
Handysize
;31%
S Post
upramax
e Pag;;lax
Supramax
33%
Handymax
GRANELEROS 10%
TANQUES PORTACONTENEDORES

Fuente: elaboracion propia en base a SSPVNyMM - ITTL.

Ahora bien, en el caso de los buques portacontenedores, se trata de unidades que operan
sobre lineas regulares; por ser los puertos de la VNT (principalmente, Buenos Aires) tramos
terminales de las lineas, su calado de navegacién es relativamente bajo!>; por lo tanto,
pueden ser excluidos del andlisis, por cuanto no se benefician por el proyecto aqui
considerado.

Como se menciond, el volumen total conducido por buques de ultramar en la VNT se ubica
en torno a los 125 millones de toneladas. Excluyendo entonces la carga correspondiente los
buques portacontenedores, vehiculos y carga general, se totaliza un movimiento de
110.238.253 toneladas; esta carga se refiere fundamentalmente a graneles liquidos vy
sélidos. En funcidén de la caracterizacién anterior, puede asumirse la siguiente composicién
de buques graneleros (de carga seca y humeda), en funcién del tonelaje transportado, en el
afo inicial del proyecto:

e Handysize (hasta 34p): 15,8%
e Handymax (hasta 34p): 14,3%

14 Se consideran aqui la siguiente tipologia de buques graneleros y tanque:

- Handysize: eslora entre 150-180 mts y el calado hasta 34 pies.

- Handymax: eslora entre 180-200 mts y el calado hasta 34 pies.

- Supramax: eslora entre 180-200 mts y el calado superior a 34 pies.

- Panamax: eslora entre 200-230 mts y el calado superior a 34 pies.
15 Las estadisticas disponibles indican que no obstante el tamafio de los bugques portacontenedores que
atracan del Rio de la Plata ha crecido en los ultimos afios, el calado promedio de ingreso y de salida
efectivamente utilizado por ellos no supera, en promedio, los 10 metros. Esto se explica por la localizacion de
los puertos argentinos en el itinerario global de las lineas maritimas.

— —— —— S
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e Supramax (mas de 34p): 41,1%
e Panamax (mas de 34p): 28,7%
e Resto:0.1%

Esto implica que el 30% de los flujos es trasladado por buques Handymax y Handysize, cuyo
calado de diseiio es menor o igual a 34 pies, que es el calado maximo actual de la VNT, sin
considerar marea.

Los flujos sobre la VNT abarcan numerosos puertos (80 en total), por lo general
especializados. Abundan obviamente aquellos vinculados al trafico de granos de
exportacion, incluyendo aqui el caso de aceites y otros subproductos sélidos; en
numerosos casos, los puertos son al mismo tiempo unidades de procesamiento para la
obencién de aceite y subproductos (crushing). Existen también algunas terminales de
minerales de importacion/exportacion que se sitlan casi exclusivamente sobre el Rio
Parand, habiendo una apreciable concentracién de ellos en el tramo San Nicolas-Timbues.
Los complejos portuarios en el Area Metropolitana de Buenos Aires en cambio se
encuentran abocados esencialmente al trafico de contenedores (siempre en lo referido a
buques de ultramar).

La prevalencia de los puertos graneleros en la seccién del Rio Parana de la VNT hace que el
grueso del trafico de buques emplee esta seccién, ademas de la del Rio de la Plata. Esto
implica que tenderdn a justificarse obras a lo largo de toda la VNT, algo que podria ponerse
en duda si el grueso del trafico hiciera recorridos mas breves?®.

16 De todas formas, como se verd enseguida, el grueso de las obras de profundizacién y de mantenimiento de
calado se realizan en la seccidn del Rio de la Plata; es en ella donde se da la mayor sedimentacidn, segln se
explicd con anterioridad.
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TABLA N° 2: TRAFICO POR SECCION TARIFARIAY Y TIPO DE BUQUE. ANO 2018.

SECCION DESTINO

Puerto Puerto
TOTAL BUQUES Recalada (ZonaComin| San Pedro PuertoSan . Rio Uruguay
, Diamante Santa Fe TOTAL
(0.0) (1.2) (L2)  Martin (1.3) (3.0)
(2.0) (2.1)

Recalada (0.0) - 11% - - -

4% 0% - - 3%
San Pedro (1.2) 9% 4% - - 0,1% 30%
Puerto San Martin (1.3) 12% 0,4% 0,6% 0,2% 21%
Puerto Diamante (2.0) - - - - - - 3%

Puerto Santa Fe (2.1) - - - , - - -
Rio Uruguay (3.0) 2% 0,0% , - -

SECCION DESTINO

Puerto Puerto
GRANELES Y TANQUES Recalada [Zona Comun| San Pedro Puerto San . Rio Uruguay
. Diamante Santa Fe TOTAL
(X)) (1.1) (1.2) Martin (1.3) [EX0)]
(P X0)] (2.1)

Recalada (0.0) - 13% 5% - - -

SECCION ORIGEN

4% - 1% - - 3%
San Pedro (1.2) 4% 5% 13% - - 0,1% 24%
Puerto San Martin (1.3) 14% 0,5% 4% 1% 0,2% 27%
Puerto Diamante (2.0) - - - 3% - - - 3%

Puerto Santa Fe (2.1) - - - 1% - - -
Rio Uruguay (3.0) 2% 0,0% 0,3% - -
%

SECCION ORIGEN

SECCION DESTINO

PORTACONTENEDORES Recalada |ZonaComin SanPedro Puerto San [Rio Uruguay Total
((0X0)] (1.1) (1.2) Martin (1.3) (3.0) general

Recalada (0.0) 1% 41% 3%

Zona Comuin (1.1) 2% 0,5% 4%

San Pedro (1.2) 3% - 48%

Puerto San Martin (1.3) 1% - 5%
0,5% - -

SECCION ORIGEN

Fuente: elaboracion propia en base a Hidrovia SA y SSPVNyMM.

Tal como puede apreciarse en el cuadro precedente, la mayor parte de los buques que
ingresan al sistema de navegacion argentino, tienen como destino los puertos localizados
en la seccion 1.3, esto es, entre San Pedro y Puerto San Martin.

Si este mismo analisis se desagrega por tipologia de buques, se observa que estos flujos se
vinculan centralmente a graneles liquidos y sélidos. Por su parte, los portacontenedores se
concentran en el tramo 1.2, dado que se dirigen a las terminales portuarias de Buenos
Aires y Zarate; existe un trafico creciente a Rosario, pero su peso relativo es bajo.

7 En el anexo puede encontrarse un mapa con las secciones tarifarias.
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3.3 PROYECCION DE LA DEMANDA RELEVANTE PARA EL PROYECTO

Como se mencionod, el trafico adoptado para el aifio base es de 110 millones de toneladas,
aproximadamente. La proyeccién al horizonte del proyecto (30 afos) se realiza en funcidn
de proyecciones de trafico para los productos que se transportan en la VNT, elaboradas por
esta Direccidon Nacional®.

El resultado de éstas es un incremento de cerca de 2% anual, para el conjunto de las cargas
transportadas, a un horizonte de 20 afios, contados a partir del afio 2017. Se alcanzarian asi
163,7 millones de toneladas en 2037. A partir de entonces, el trafico se considerara estable
(no creciente), siguiendo un criterio conservador.

En lo referido a la composicién de los buques, se adoptara en la situacién sin proyecto la
que se detallé en el apartado anterior. Esto implica aceptar que la decision de emplear
buques de baja capacidad y por ende de mayor costo serd atribuida a estrategias logisticas
y de transporte, y por lo tanto no seran revisadas ante la posibilidad de operar buques de
calados mayores. Es de presumir que estos buques atienden traficos de distancias
relativamente cortas, o que deben recalar en puertos de menor calado que el actual de la
VNT; puede incluso que la decision de emplearlos responda a una coyuntura en cuanto al
valor del alquiler de los buques.

Si en el futuro esta modalidad cede lugar a buques de mayor calado, y por ende de menor
costo, se entiende que esto no es funcién de la realizacién del presente proyecto; por lo
tanto, los beneficios obtenidos no seran atribuidos al mismo. Este es en realidad un criterio
conservador, pero que se adopta ante la falta de conocimiento de los factores que llevan a
seleccionar opciones de costo mas alto®.

En definitiva, la proyecciéon de la demanda distribuida por tipologia de buque que se
adoptara en este analisis es la que se detalla en el cuadro siguiente.

TABLA N° 3: PROYECCION DE LA DEMANDA REFERIDA AL PROYECTO DE PROFUNDIZACION DE LA VNT.
ANOS SELECCIONADOS

Ao Handysize Handymax Supramax Panamax Resto Total

20.929.708 19.004.915 54.546.011 38.093.198 185.553 132.759.386

5 21.798.478 19.793.789 56.810.159 39.674.406 193.255 138.270.088

10 23.957.407 21.754.173 62.436.656 43.603.773 212.395 151.964.404

15-30 25.807.862 23.434.451 67.259.224 46.971.701 228.800 163.702.039
Part.% Afio 3 15,8% 14,3% 41,1% 28,7% 0,1% 100%
Part.% Afio 30 15,8% 14,3% 41,1% 28,7% 0,1% 100%

Fuente: estimaciones propias.

18 DNPTCyL (2018) Proyecciones de carga por agua. Escenarios para los afios 2020, 2025 y 2030.

19 para aclarar este punto, sefialemos que si por ejemplo en el futuro los traficos realizados por buques
Handysize y Handymax fueran transferidos a buques de mayor calado (si se incrementaran la distancia o el
calado de puertos de destino), existirdn beneficios atribuibles al proyecto, en la medida en que se
incrementaria la capacidad de carga. En el caso contrario, esto es, de derivarse en el futuro traficos a estos
buques de baja escala, los beneficios del proyecto se verian sobreestimados; pero esta eventualidad parece
muy poco probable.
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3.4 OBRAS A REALIZAR Y COSTOS

El proyecto que se ha definido para evaluar consiste en la profundizacién a 36 pies, en
condiciones de navegabilidad permanente, de la VNT (esto es, desde Ponton Recalada
hasta Timbues). Ademas de la inversion inicial de profundizacion, el proyecto requiere
erogaciones de mantenimiento, a fin de asegurar la profundidad lograda, ante Ia
persistente sedimentacion.

El cuadro siguiente detalla las obras de apertura y mantenimiento, y su correspondiente
costo. En el caso del mantenimiento, se consigna el incremento de volumen por pasar de
34 a 36 pies de calado. La fuente de esta informacidn es el estudio realizado por Hidrovia
S.A.

Tabla N° 4: OBRAS DE APERTURA Y MANTENIMIENTO DEL PROYECTO DE PROFUNDIZACION DE LA VNT

Mantenimiento anual
34 pies 36 pies

Seccion-descripcion Jnidad de medid  Apertura

Rio de la Plata Exterior
De la Plata Canal de Acceso m3 17.839.461 11.862.089 13.287.381
Canal Emilio Mitre
Paran3 Parana de las Palmas m3 2.543.871 15.735.580 25.725.979
Parana Inferior
Total m3 20.383.332 27.597.669 39.013.360
Diferencia 11.415.691
Costo uss 101.916.660 37.671.780
Costo/m3 USS/ m3 5,00 3,30

Fuente: elaboracion propia en base a Hidrovia S.A, SSPVNyMM vy relevamientos propios

Puede constatarse que el grueso de la obra de apertura (88% de volumen) se situa en el Rio
de la Plata. En cambio, el mantenimiento incremental se distribuye en forma inversa; sélo
el 12 % se realiza en dicho rio. Esto se explica por el diferente comportamiento
hidrosedimentoldgico de los Rios de la Plata y Parana, a la vez que por la existencia de
pozos en el Canal Emilio Mitre que funcionan como “trampa de sedimentos”.

Un aspecto de este proyecto que merece destacarse es el elevado peso del costo de
mantenimiento anual, con relacion a la inversidn inicial.

3.5 BENEFICIOS SEGUN ESCENARIOS

Como se indicd anteriormente, los beneficios del proyecto son de dos tipos:

a) la posibilidad de cargar en mayor medida el buque, si éste presenta capacidad ociosa
producto de restricciones de calado;

Direccién Nacional de Planificacion de Transporte de Cargas y Logistica et il gl id
p gasylog é Presidencia de la Nacién



b) el desplazamiento de la carga en favor de buques de mayor talla, y por ende mas
econdmicos;

Anteriormente, se presentd la incidencia de cada tipologia de buque, para la situacion
actual. Los beneficios indicados demandan conocer los costos de operacidén, por cada
tipologia de buque, a partir del nivel de carga que permite la VNT en situaciones sin y con
proyecto. Las economias por transferencia de cargas hacia buques de mayor talla requieren
establecer hipdtesis acerca de cual seria la nueva configuracién de oferta y el periodo de
ocurrencia.

A continuacion se trata cada tdpico por separado.

3.5.1 COSTO DE OPERACION DE LOS BUQUES

Como es tradicion en el analisis de este sector, los costos de operacién de los buques se
expresan como el producto del costo diario y la cantidad de dias de viaje. Esto es:

Costo total de operacién del buque/viaje = costo diario x #dias-viaje

Se presentan a continuacion los criterios para cuantificar cada componente.

En cuanto a los dias de operacion, deben considerarse los de desplazamiento con carga
hasta el primer puerto de atraque, donde podra tanto realizarse la descarga como el
completamiento. Asi por ejemplo, el buque puede comenzar su viaje cargado en Puerto
San Martin, a 34 o 36 pies, y luego completar carga en Bahia Blanca, a 40 pies. El proyecto
permitira entonces que el desplazamiento desde Puerto San Martin y Bahia Blanca pueda
realizarse con carga a 36 pies, en lugar de 34 pies. No tiene interés para el proyecto el viaje
posterior a la etapa de completamiento.

Es crucial aqui conocer entonces la cantidad de dias que cada buque operara hasta el
préoximo puerto. Si prevalecen los completamientos en puertos préoximos — tales como
Bahia Blanca o Paranagua (Brasil) — los dias de viaje serdn escasos, y asi también los
beneficios que aportara el proyecto; lo mismo puede decirse si prevalecieran los
movimientos de cabotaje. Si en cambio la mayoria de los viajes son de larga duracién
(destinos tales como Rotterdam o Shanghai, por ejemplo), los beneficios serdn
sustancialmente mayores. Esta informacidén deberia encontrarse disponible por tipologia
de buque.

Debe notarse que este andlisis supondra que no existen restricciones relevantes de calado
en los puertos de destino.

Se enfrentan aqui algunas dificultades. Por un lado, si bien se dispone de informacion
acerca de la conformacién actual de los traficos, nada garantiza que ella se conserve a
futuro. El mercado de transporte maritimo presenta fluctuaciones muy pronunciadas en
cuanto a disponibilidad de buques y valores de alquiler. A titulo ejemplificativo, indicamos
a continuacién la evolucién del Baltic Dry Index, entre 2015 y 2019; este indice refleja el
valor spot del alquiler diario de buques graneleros.
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GRAFICO N° 3: EVOLUCION DEL BALTIC DRY INDEX — 2015-2019

= BALTIC DRY INDEX (1985=100)

2015 2016 2017 2018 2019

Fuente: elaboracion propia en base a Investing.

El indice muestra una considerable variabilidad. En solo cuatro afios se ubicé en minimos
del orden de 500 unidades y maximos de 1.700 unidades; el arrendamiento de buques mds
que se triplico en ese lapso. Estas fluctuaciones son el reflejo de variaciones en la
disponibilidad de bodegas, y seguramente tienen alguna repercusién en la tipologia de
buques empleada para el transporte en la VNT. Puede esperarse en general la concurrencia
de buques mayores, con mayor capacidad ociosa, cuando el valor del alquiler se sitia en
niveles muy bajos; en esencia, porque valores bajos de alquiler implican que existe un
sobrante de capacidad.

Esta variabilidad hace que las decisiones acerca de cémo resolver el transporte puedan ser
cambiantes afio a afio. Como se vio anteriormente, existe una variedad importante de
arreglos contractuales, lo que en parte puede ser atribuible a la variabilidad de este
mercado.

La segunda dificultad que se enfrenta aqui es que podria ocurrir que la conformacién de
buques que empleen la VNT dependa también del calado de ésta; en consecuencia, tal
conformacidn podria variar con la propia realizacion del proyecto. Es posible que este
efecto sea moderado, por cuanto el incremento previsto de calado no es sustancial. Las
fluctuaciones de este mercado, por otro lado, otorgan poca robustez a las proyecciones en
cuanto a cémo se conformard la oferta futura de buques, de manera que este posible
efecto quedard diluido, ante fluctuaciones de otros determinantes en la elecciéon de la
modalidad de uso de los buques.

De acuerdo a la informacién relevada para este analisis, la conformacién de los viajes
actual puede ser resumida en los términos del cuadro siguiente.
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Tabla N° 5: TIEMPOS DE VIAJE DE LOS BUQUES QUE OPERAN EN LA VNT, SEGUN TIPO DE VIAJE

Puerto destino Dias %

Argentina (completamiento sur BA) 4,2 11,7%
Brasil (completamiento) 5,4 4,1%
Viaje internacional completo (promedio) 29,1 51,4%
Cabotaje (promedio) 6,4 32,8%
Promedio ponderado 17,8 100,0%

Fuente: estimacidn propia en base a Secretaria de Agroindustria, PNA, SSPVNyMM.
Puede constatarse que cerca de la mitad de los viajes corresponde a muy largas distancias.

Cabe sefalar que las estadisticas disponibles no permiten precisar la duracién de los viajes
por tipologia de buque y tamafio. De confirmarse esto, los beneficios aqui estimados serian
mayores.

El cdlculo del costo de operacidn de los buques no requiere contemplar la totalidad de los
rubros, sino solamente aquéllos relacionados al buque en navegacién. En otras palabras,
no deben computarse los costos relacionados al atraque y desatraque, como tampoco los
referidos a la carga y descarga, porque estos rubros no varian con el nivel de carga del
buque?.

En consecuencia, deben considerarse los costos siguientes, referidos al buque en
navegacion.

e Combustible (fuel oil)

e Personal embarcado

e Costo asociado a la inversidon (depreciaciones y costo de oportunidad del
capital)

e Costos miscelaneos restantes

El costo referido a combustible y personal se computa en base diaria, en forma lineal,
siguiendo la férmula antes indicada.

El costo asociado a la inversion en el buque presenta dificultades, esencialmente porque la
inestabilidad ya mencionada en el valor del arriendo del buque impide utilizar este
indicador como costo, como asi tampoco controlar a fines de calibracién. Se opta en
consecuencia por un cdlculo convencional de costo de largo plazo, basado en el costo anual
equivalente a partir del valor del buque a nuevo. Este ultimo valor sin embargo no es
tampoco estable, por cuanto varia considerablemente, en funcién del nivel de demanda
dirigida hacia los astilleros?. Por otro lado, se requiere establecer una tasa de descuento, si

20 En rigor, en el caso de las operaciones de carga y descarga, deberia considerarse que un mayor volumen de
carga implica un mayor tiempo de carga/descarga; pero los diferenciales de tiempo son muy bajos, de
manera que no se comete un error significativo si se ignora este factor.

21 Seglin presentacién de Optima Shipping Services — Shipping Market Overview — 23 de mayo de 2018, el
precio de un buque granelero Panamax oscilé entre 25 y 60 millones de ddlares (en términos reales), entre
1988y 2018.
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bien ésta debe ser definida en términos sociales, no de mercado, por cuanto serd la misma
tasa que se adoptard para la evaluacion del proyecto. El valor adoptado es de 5%; el
fundamento correspondiente se tratara mds adelante.

Para la determinacion del valor del buque, se adoptd el criterio siguiente. Se tomd una
serie de 30 afos de precios de buques Panamax, Supramax y Handymax?2. Se identificaron
alli los valores minimos, que se asociaron al costo directo de fabricacién del buque. A este
valor se afiadi®é en concepto de mark-up por gastos de estructura, en funciéon de
estimaciones de tales costos para un astillero. El mark-up obtenido fue de 50%. Este
porcentaje fue aplicado para la obtencidn del precio de un buque Handysize, en términos
proporcionales a su peso muerto.

A partir del valor del buque y de la tasa de descuento, se obtuvo el costo anual equivalente.
Para ello se supuso una vida util de 25 afios y un valor residual de 20%. El valor obtenido
fue dividido por los dias de operacién del buque en el afio, suponiendo un 10% de dias no
operativos, por reparaciones y mantenimiento?®.

El cuadro siguiente indica el calculo de costos realizado para cada tipologia de buque.Se
incluye un rengléon de costos restantes, cuyo calculo no se detalla por brevedad; éste
incluye servicios auxiliares, viveres para la tripulacién, insumos para el buque (cabos,
respuestos, etc), tratamiento de residuos, servicios de comunicacién y gastos generales.

22 Informacidn tomada de Optima Shipping Services — Shipping Market Overview — 23 de mayo de 2018.

2 Debe recordarse que, al margen de la tasa de descuento que se considere adecuada para una evaluacién
privada de la operacién del buque, no es posible controlar el valor obtenido con valores de mercado, debido
a la mencionada inestabilidad del valor del alquiler del buque, como lo muestra la erratica evolucion del Baltic
Dry Index.
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Tabla N° 6: CALCULO DE COSTOS SEGUN TIPOLOGIA DE BUQUE (valores en délares)

Rubro | Concepto Handysize = Handymax Supramax Panamax
Costo de Buque (USS) 25.500.000 30.750.000 36.400.000 40.100.000
‘_:‘} -“;"_ Vida util (afios) 25 25 25 25
§ ‘2 Tasa de Descuento 5%
g %;; Costo anual equivalente (USS) 1.702.430 2.052.930 2.430.136 2.677.155
% Dias de operacion 329
Costo/dia 5.182 6.249 7.398 8.150
é ﬁz:ﬁ;g;t;;le/d ia navegacion 18 99 55 34
-é Precio Combustible (USS/tn) 600
S Costo/dia (USS) 10.761 12.970 14.781 20.400
= Tripulacién/afio (USS) 1.200.000 1.200.000 1.200.000 1.200.000
é Dias de operacién 329
§ Costo/dia (USS) 3.653 3.653 3.653 3.653
g Otros misceldneos/afio (USS) 573.407 642.762 717.332 766.699
8 Costo/dia (USS) 1.746 1.957 2.184 2.334
Costo de operacion del buque/dia de 21.342 24.829 28.015 34.537

navegacién (USS)

Fuente: elaboracién propia en base a Optima Shipping, US Energy Information Administration y entrevistas a
empresas del sector, Centro de Navegacion y técnicos de la SSPVNyMM.

Una parte minoritaria del trafico es conducida por buques de otras tipologias, tal como se
vio; ella serd asimilada equivalente al buque tipo Panamax.

Es importante sefialar que los valores aqui obtenidos para cada tipologia de buque fueron
contrastados con estimaciones de Time Charter de largo plazo realizadas por JP Morgan y
con fletes de mercado relevados por la Direccion de Mercados Agroalimentarios del ex
Ministerio de de Agroindustria, resultando consistentes.

3.5.2 TRANSFERENCIA A BUQUES DE MAYOR PORTE

En la seccién 3.3 se presentd la proyeccién de demanda por tipo de buque sin derivacién
de carga a embarcaciones de mayor porte, esto es, manteniendo la participacidon de cada
uno de ellos constante a lo largo de toda la duracidn del proyecto.

En esta seccién consideraremos un segundo escenario con derivacion, aunque existen
serias dificultades para estimar el traspaso de carga a buques con mas capacidad de
bodega. Del andlisis de las estadisticas de trafico en Argentina no puede afirmarse que
haya una tendencia clara hacia la utilizacién de embarcaciones de mayor porte, aunque si

— —— —— S
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es posible que pueda aprovecharse mejor la capacidad de bodega de embarcaciones
Supramax y Panamax en algunos traficos. Esto obedece a que no sélo la infraestructura
condiciona el tamafio de los buques empleados, sino que existen otros dos factores de
fuerte incidencia: la organizacién global de la logistica por parte de las grandes
comercializadoras de este tipo de productos y las fluctuaciones en el mercado mundial de
fletes maritimos — que dependen en gran medida del trafico internacional de minerales?*.
En consecuencia, se formula una hipdtesis conservadora, que consiste en asumir lo
siguiente:

a) No se producira transferencia desde buques Handysize, por cuanto se supone que
las razones por las que se opta por estos buques de menor porte persistirdn en el
futuro, al margen del calado de la VNT.

b) Las categorias Handymax y Supramax fransferirdn 5 puntos porcentuales de
participacién cada una, en favor de la categoria Panamax.

c) La derivacidon comenzara en el afio 6to del proyecto, y seguird una trayectoria lineal
hasta el afio 16, en la que concluira.

El cuadro siguiente muestra las participaciones por categoria, en afios seleccionados para
el escenario con hipdtesis de transferencia.

Tabla N° 7: PORCENTAJES PROYECTADOS POR TIPO DE BUQUE - HIPOTESIS DE TRANSFERENCIA

Ao Handysize Handymax Supramax Panamax Resto

5 15,8% 14,3% 41,1% 28,7% 0,1%
6 15,8% 13,8% 40,6% 29,7% 0,1%
7 15,8% 13,3% 40,1% 30,7% 0,1%
8 15,8% 12,8% 39,6% 31,7% 0,1%
9 15,8% 12,3% 39,1% 32,7% 0,1%
10 15,8% 11,8% 38,6% 33,7% 0,1%
11 15,8% 11,3% 38,1% 34,7% 0,1%
12 15,8% 10,8% 37,6% 35,7% 0,1%
13 15,8% 10,3% 37,1% 36,7% 0,1%
14 15,8% 9,8% 36,6% 37,7% 0,1%
15-30 15,8% 9,3% 36,1% 38,7% 0,1%

Fuente: estimacion propia

24 En el citado documento DNPTCyL (2018) se presentan posibles escenarios de composicién de flota, se
emplea aqui un criterio mas conservador.
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Corresponde ahora establecer los valores de capacidad del buque, en situaciéon con y sin
proyecto, esto es, para un calado de 36 pies y 34 pies, respectivamente. No se considerara
aqui la posibilidad de incrementar el calado y aguardar la marea alta; esto permite
incrementar el calado del buque en hasta 2 pies, y por ende la carga. Esta practica existe,
aunque con un alcance no determinado. Se estima de todas formas que las economias
resultantes de ambas posibilidades (esto es, carga a 34 y 36 pies en situacidn sin proyecto,
y a 2 pies adicionales en situacion con proyecto) son similares.

El cuadro siguiente detalla las capacidades por tipologia de buque, en situacién con y sin
proyecto.

Tabla N° 8: CAPACIDAD DE BUQUE SEGUN TIPO, EN SITUACION CON Y SIN PROYECTO

. Toneladas de Carga segtin Calado
Tipo T e T s
34 pies 36 pies

Handysize 19.900 19.900
Handymax 32.500 32.500
Supramax 38.800 41.980
Panamax 47.498 51.700

Fuente: estimacion propia en base a Bolsa de Comercio de Rosario.

A partir de los datos presentados hasta aqui, es posible calcular los beneficios, tanto en el
escenario de conservaciéon de la composicién actual de los buques como en el de
transferencia. El cuadro siguiente detalla el cdlculo realizado para obtener el costo de
transporte por tonelada, solo para los buques tipo Handymax, Supramax y Panamax, que
son objeto del calculo de beneficios del proyecto (en el caso del buque Handymax, sélo en
el escenario de transferencia).

Direccién Nacional de Planificacién de Transporte de Cargas y Logistica it sl g i &
p gasylog é Presidencia de la Nacién

27



Tabla N° 9: COSTO POR TONELADA TRANSPORTADA, SEGUN TIPO DE BUQUE Y CALADO

Tipo de Buque

Handymax Supramax Panamax
Capacidad de carga 32.500 50.000 75.000
0, 0, 0,
% de carga segun Calado 34 100% 78% 63%
36 100% 84% 69%
, 34 32.500 38.800 47.498
Carga segun Calado
36 32.500 41.980 51.700
Costo diario navegacion 24.829 28.015 34.537
Dias Navegacion 17,772 17,772 17,772
Dias en puerto 9,000 9,00 9,00
Costo diario en puerto 14.259 15.634 16.537
Costo Portuario 100.000 100.000 100.000
Costo total 669.601 738.604 862.619
Costo por tonelada 34 pies 20,6031 19,0362 18,1612
Costo por tonelada 36 pies 20,6031 17,5942 16,6851

Diferencia 00000 14420 14761

Fuente: estimaciones propias

Estos valores, aplicados a los tonelajes proyectados por tipo de buque, permiten el calculo
de beneficios en ambos escenarios (sin y con transferencia).

3.6 EVALUACION ECONOMICA

A partir de los datos presentados, es posible elaborar los flujos de fondos relativos a ambos
escenarios: composicidon constante de buques, por un lado y con aumento de participacion
de buques Panamax (derivacién), por el otro. Pero previamente debe fundamentarse la
tasa de descuento, ya utilizada para el calculo del costo anual equivalente

La tasa de descuento debe reflejar el costo de oportunidad de la inversion; la dificultad
mayor aqui reside en calcular un costo de esta naturaleza para el transporte internacional.
No es recomendable recurrir a variables financieras, dada la elevada volatilidad de este
contexto, y su relativa vinculacién con el sector real de la economia. Se propone en
consecuencia una tasa que refleje la rentabilidad de la inversidn de la economia a nivel
mundial. Como es obvio, este cdlculo es muy aproximado, ademas de encontrarse
fuertemente influenciado por la rentabilidad de los paises centrales, en cuanto
comprenden gran parte de la actividad econdmica mundial. Se propone en consecuencia
una tasa de 5%; este valor es razonablemente préximo al adoptado por paises europeos
para la tasa social de descuento®.

% Verhttps://ideas.repec.org/p/mil/wpdepa/2006-20.html.
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Se elaboran entonces los flujos de fondos correspondientes. Ellos son presentados en los
anexos. Para el caso del escenario con transferencia, no se detalla el beneficio por tipologia

de buque, por razones de espacio. Se presenta a continuacién el calculo para tres afios, a
titulo ejemplificativo.
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Tabla N° 10: ESCENARIO CON TRANSFERENCIA: DETALLE DE CALCULO DE BENEFICIOS PARA ANOS

SELECCIONADOS

Beneficio (USS)

135.157.692

173.048.368

Ao
Buque
3 10 15
Handysize 15,8% 15,8% 15,8%
Handymax 14,3% 11,8% 9,3%
Participacion Supramax 41,1% 38,6% 36,1%
Panamax 28,7% 33,7% 38,7%
Resto 0,1% 0,1% 0,1%
Handysize 20.929.708 23.957.407 25.807.862
.. .. Handymax 19.004.915 21.754.173 23.434.451
Tonelaje situacion sin
proyecto Supramax 54.546.011 62.436.656 67.259.224
Panamax 38.093.198 43.603.773 46.971.701
Resto 185.553 212.395 228.800
Handysize 20.929.708 23.957.407 25.807.862
Tonelaje situacion con | Handymax 19.004.915 17.955.063 15.249.349
proyecto Supramax 54.546.011 58.637.546 59.074.122
(toneladas) Panamax 38.093.198 51.201.993 63.341.905
Resto 185.553 212.395 228.800
Handysize 29,956
Costo unitario situacion | Handymax 20,603
sin proyecto Supramax 19,036
(USS/tn) Panamax 18,161
Resto 18,161
Handysize 29,956
Costo unitario situacion | Handymax 20,603
con proyecto Supramax 17,594
(USS$/tn) Panamax 16,685
Resto 16,685
Costo situacion sin proyecto (USS) 2.752.070.024 | 3.150.185.404 | 3.393.503.752
Costo situacion con proyecto (USS) 2.616.912.333 | 2.977.137.036 | 3.187.334.046

206.169.706

Beneficio (USS/tonelada) 1,02 1,14 1,26
Fuente: Estimaciones propias

De los flujos de fondos construidos, pueden obtenerse los indicadores de rentabilidad del
proyecto, que se presentan a continuacion, para ambos escenarios.
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Tabla N° 11: INDICADORES DE RENTABILIDAD DEL PROYECTO — ESCENARIOS SIN Y CON TRANSFERENCIA

Escenario sin Escenario con
transferencia transferencia

Valor Actual Neto 1.526.557.799 1.839.912.075
Tasa Interna de Retorno 72,9% 73,8%
Tasa Interna de Retorno Modificada 15,4% 16,1%
Tasa de descuento 5,0%

Fuente: estimacion propia

El proyecto arroja entonces un resultado de muy elevada rentabilidad; el escenario con
transferencia incrementa esta rentabilidad solo en forma marginal?®®.

Esta rentabilidad permite incluso tolerar supuestos adversos. A titulo de ejemplo, se
recalculan las rentabilidades bajo los supuestos siguientes:

e Traficos: 20% inferiores
e Costos de inversidn y mantenimiento: 25 % superiores

Tabla N° 12: INDICADORES DE RENTABILIDAD DEL PROYECTO — ESCENARIOS SIN Y CON DERIVACION -
SUPUESOS ADVERSOS

Escenario sin Escenario con
derivacion derivacion
Valor Actual Neto 959.636.739 1.210.320.159
Tasa Interna de Retorno 42,8% 44,4%
Tasa Interna de Retorno Modificada* 13,0% 13,8%
Tasa de descuento 5,0%

*La Tasa Interna de Retorno Modificada supone la reinversién de los retornos intermedios
del proyecto a la tasa de descuento adoptada.

Fuente: estimacion propia

Estos resultados deben tomarse con cautela, aun cuando sugieran que el proyecto es
viable. Las razones son las siguientes:

a) El calculo de costos de operacion de los bugues se han realizado bajo hipdtesis que no
atienden a la situacion coyuntural y a su evolucidon futura; en particular, si se esperara

% |a muy elevada Tasa Interna de Retorno que se obtiene es en parte el resultado de un flujo de fondos
donde la componente de inversién pesa relativamente poco, con relacion a los flujos corrientes. Dados los
inconvenientes que presenta en general este indicador, se sugiere considerarlo con cautela. La Tasa Interna
de Retorno Modificada es un indicador mas adecuado.
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en los préoximos afos una situacion muy holgada en materia de disponibilidad de
bodegas, los beneficios del proyecto se veran morigerados, por cuanto las economias a
obtener serian menos relevantes, dado esencialmente el menor peso que tendria el
costo de capital.

b) Los volumenes de dragado de apertura (inversién) y mantenimiento (operacion)
provienen de estimaciones del concesionario actual de la VNT (Hidrovia S.A.), y no han
sido sometidos a escrutinio independiente. Hasta donde existe conocimiento, se trata
de estimaciones aproximadas. Por su parte, el costo por m3 de dragado resulta muy
variable, por lo que se trata de una aproximacién en funcién de relevamientos de
mercado y debera ser, por tanto, ajustado al momento de estimar el prespuesto de la
obra a licitar?’.

Se demanda en consecuencia un cdlculo mds ajustado, en lo referido a los costos del
proyecto, pero también en lo atinente a la evolucidn esperable a futuro del mercado de
transporte de graneles.

Puede sin embargo argumentarse, en favor del proyecto, de que prevalece la opinion a
nivel internacional de que existen economias relevantes a lograr en el transporte
maritimo, como asi también en la reduccidn de emisiones. El proyecto contribuiria en este
sentido, al permitir una reduccion del consumo de combustible por unidad transportada.

Por ultimo, cabe sefialar que la elevada tasa interna de retorno implica que el proyecto
seria rentable aun a tasas de descuento superiores a la adoptada aqui.

27 En funcién de consideraciones analogas a las indicadas para el caso del costo de inversidn de los
buques, cabria realizar un calculo de costo medio de largo plazo. Carecemos de elementos
suficientes para un analisis de esta naturaleza, dado la alta especificidad y baja normalizacién de las
embarcaciones destinadas a dragado. Vale sefalar por otro lado que el equipo técnico del
Ministerio de Transporte que se encuentra trabajando en el tema ajustard estos cdlculos mediante
una consultoria técnica especificamente contratada a tal fin.
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Vi.

Vii.

viii.
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4. CONCLUSION

El presente capitulo sintetiza los analisis realizados en el presente informe.

En 2021 finaliza la actual concesién para el dragado y balizamiento del sistema de
navegacion troncal de nuestro pais, entre el Océano Atlantico y Confluencia.

En ese marco, el presente trabajo se ha propuesto realizar un andlisis preliminar
respecto de la conveniencia econdmica de profundizar a 36 el tramo comprendido
entre el Océano Atlantico y Timbues, tal que permita el transito de buques de hasta 36
pies de calado bajo cualquier condicién mareoldgica. Esto comporta un incremento de
2 pies, con relacion a la situacion actual.

El trafico beneficiado por el proyecto es el de buques de ultramar del tipo Supramax vy
Panamax; asimismo, se plantea que el proyecto podria favorecer la transferencia de
traficos desde buques tipo Handysize, Handymax y Supramax a buques tipo Panamax,
en funcién de las economias que permitiria el mayor calado.

Los beneficios del proyecto son estimados en dos escenarios. El primero supone que la
composicidon de buques no cambiard en el futuro, mientras que el segundo asume una
moderada transferencia de 10 puntos porcentuales, desde buques tipo Handymax y
tipo Supramax a buques tipo Panamax.

La evaluacion del proyecto se realiza desde una perspectiva social (no privada),
adoptando precios de frontera como base de valuacion. Se asume una tasa de
descuento social de 5%.

La valorizacion de los costos de operacién de los buques comporta dificultades, dada la
variedad de formas contractuales existentes y la extrema volatilidad del mercado de
alquiler spot de buques. Se ha asumido en consecuencia como base de calculo un
concepto de costo medio de largo plazo, no exento de convencionalidad; una limitacion
importante aqui es la virtual imposibilidad de calibrar el calculo realizado con los
valores efectivamente verificados en los mercados de bodegas.

El proyecto, en sus dos escenarios, arroja rentabilidades muy elevadas; las tasas
internas de retorno modificadas se situan en el orden de 15-16%. El diferencial de
rentabilidad entre ambos escenarios es muy bajo. Esta rentabilidad elevada se conserva
incluso en el caso de constelaciones mads adversas, en cuanto a costos y beneficios.

El proyecto de profundizacion resulta entonces rentable, aun cuando un célculo preciso
demandaria afinar algunos tdpicos. En particular, las obras de dragado y sus costos —
tanto de inversion como de mantenimiento — han sido obtenidas de informacién
provista por el actual concesionario, y no han sido validadas por la SSPVYNyMM.

En el mismo sentido, a futuro podra realizarse una nueva evaluacién que considere
distintos escenarios de obras (profundizacién a 38 pies, ensanches, zonas de cruce y
espera adicionales, etc); cambios en los traficos y restricciones en puertos de destino
gue puedan incidir en la composicién de la flota que trasporta las cargas argentinas.
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5. ANEXOS
5.1 ANEXO 1: MAPA SECCIONES TARIFARIAS CONCESION HIDROVIA SA

Ruta Oceanica (34 p)
Ruta Fluviomaritima (25 p)

Ruta Barcazas (10 p)

Rio Uruguay (23 p)

SANTA FE - NORTE

Subseccion

.Sdbseccién
1.0

Subseccion

SANTA FE - OCEANO

23) PONTON RECALADA (0.0)
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5.2 ANEXO 2: FLUJO DE FONDOS DEL PROYECTO-ESCENARIO SIN TRANSFERENCIA (USS)

‘ Mantenimiento

Handymax Supramax

Inversion Panamax Flujo de fondos
1 50.958.330 - - - - 50.958.330
2 50.958.330 - - - - 50.958.330
3 - 37.671.780 78.655.255 56.228.546 273.891 97.485.911
4 - 37.671.780 80.353.200 57.442.361 279.803 100.403.585
5 - 37.671.780 81.920.152 58.562.533 285.260 103.096.164
6 - 37.671.780 83.550.083 59.727.727 290.935 105.896.965
7 - 37.671.780 85.144.310 60.867.398 296.487 108.636.414
8 - 37.671.780 86.747.319 62.013.346 302.069 111.390.954
9 - 37.671.780 88.357.614 63.164.503 307.676 114.158.013
10 - 37.671.780 90.033.551 64.362.586 313.512 117.037.869
11 - 37.671.780 91.741.276 65.583.393 319.458 119.972.348
12 - 37.671.780 93.025.654 66.501.561 323.931 122.179.366
13 - 37.671.780 94.328.013 67.432.583 328.466 124.417.282
14 - 37.671.780 95.648.606 68.376.639 333.064 126.686.529
15 - 37.671.780 96.987.686 69.333.912 337.727 128.987.545
16 - 37.671.780 96.987.686 69.333.912 337.727 128.987.545
17 - 37.671.780 96.987.686 69.333.912 337.727 128.987.545
18 - 37.671.780 96.987.686 69.333.912 337.727 128.987.545
19 - 37.671.780 96.987.686 69.333.912 337.727 128.987.545
20 - 37.671.780 96.987.686 69.333.912 337.727 128.987.545
21 - 37.671.780 96.987.686 69.333.912 337.727 128.987.545
22 - 37.671.780 96.987.686 69.333.912 337.727 128.987.545
23 - 37.671.780 96.987.686 69.333.912 337.727 128.987.545
24 - 37.671.780 96.987.686 69.333.912 337.727 128.987.545
25 - 37.671.780 96.987.686 69.333.912 337.727 128.987.545
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Inversion Mantenimiento Supramax Panamax Flujo de fondos
26 - 37.671.780 96.987.686 69.333.912 337.727 128.987.545
27 - 37.671.780 96.987.686 69.333.912 337.727 128.987.545
28 - 37.671.780 96.987.686 69.333.912 337.727 128.987.545
29 - 37.671.780 96.987.686 69.333.912 337.727 128.987.545
30 - 37.671.780 96.987.686 69.333.912 337.727 128.987.545
31 - 101.916.660 101.916.660
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5.3 ANEXO 3: FLUJO DE FONDOS DEL PROYECTO-ESCENARIO CON TRANSFERENCIA

Costo situacion sin

Costo con proyecto y con

I— derivacion Beneficios Flujo de fondos
1 50.958.330 - - - 50.958.330
2 50.958.330 - - - 50.958.330
3 - 37.671.780 2.752.070.024 2.616.912.333 135.157.692 97.485.911
4 - 37.671.780 2.811.479.453 2.673.404.088 138.075.365 100.403.585
5 - 37.671.780 2.866.305.548 2.725.537.603 140.767.945 103.096.164
6 - 37.671.780 2.923.335.224 2.776.362.856 146.972.369 109.300.588
7 - 37.671.780 2.979.115.663 2.825.870.332 153.245.331 115.573.551
8 - 37.671.780 3.035.203.378 2.875.539.031 159.664.347 121.992.566
9 - 37.671.780 3.091.546.023 2.925.318.348 166.227.675 128.555.895
10 - 37.671.780 3.150.185.404 2.977.137.036 173.048.368 135.376.588
11 - 37.671.780 3.209.937.037 3.029.869.034 180.068.003 142.396.222
12 - 37.671.780 3.254.876.155 3.068.497.566 186.378.589 148.706.809
13 - 37.671.780 3.300.444.421 3.107.613.842 192.830.579 155.158.799
14 - 37.671.780 3.346.650.643 3.147.223.949 199.426.695 161.754.914
15 - 37.671.780 3.393.503.752 3.187.334.046 206.169.706 168.497.926
16 - 37.671.780 3.393.503.752 3.187.334.046 206.169.706 168.497.926
17 - 37.671.780 3.393.503.752 3.187.334.046 206.169.706 168.497.926
18 - 37.671.780 3.393.503.752 3.187.334.046 206.169.706 168.497.926
19 - 37.671.780 3.393.503.752 3.187.334.046 206.169.706 168.497.926
20 - 37.671.780 3.393.503.752 3.187.334.046 206.169.706 168.497.926
21 - 37.671.780 3.393.503.752 3.187.334.046 206.169.706 168.497.926
22 - 37.671.780 3.393.503.752 3.187.334.046 206.169.706 168.497.926
23 - 37.671.780 3.393.503.752 3.187.334.046 206.169.706 168.497.926
24 - 37.671.780 3.393.503.752 3.187.334.046 206.169.706 168.497.926
25 - 37.671.780 3.393.503.752 3.187.334.046 206.169.706 168.497.926
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Mantenimiento

Costo situacion sin

proyecto

Costo con proyecto y con

derivacion

Beneficios

Flujo de fondos

26 - 37.671.780 3.393.503.752 3.187.334.046 206.169.706 168.497.926
27 - 37.671.780 3.393.503.752 3.187.334.046 206.169.706 168.497.926
28 - 37.671.780 3.393.503.752 3.187.334.046 206.169.706 168.497.926
29 - 37.671.780 3.393.503.752 3.187.334.046 206.169.706 168.497.926
30 - 37.671.780 3.393.503.752 3.187.334.046 206.169.706 168.497.926
31 |- 101.916.660 101.916.660
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5.4 ANEXO 4: TARIFICACION DE LA ViA NAVEGABLE EN EL TRAMO SANTA FE - OCEANO

La tarifa de peaje por el uso de la VNT tiene dos componentes: balizamiento y dragado. La tarifa por
balizamiento que deben abonarla todas las embarcaciones, en proporcion del tamafio de la
embarcacién (TRN) y de la distancia recorrida. Por su parte, la tarifa por dragado la abonan las
embarcaciones cuyo calado de disefio supere los 15 pies, en tanto son éstas las que demandan
caracteristicas de disefio del canal (ancho y profundidad). En este caso, la tarifa se calcula también en
funcién del TRN y de la distancia recorrida, pero considerando un factor de correccion por calado. Este
factor corresponde a la diferencia entre el calado de disefio del buque entre los 15 pies y los 34 pies
maximos que ofrece la profundidad de la VNT. A continuacién se detallan las félmulas de célculo:

TARIFA PEAIJE

USS 3,06 x T.R.N. x utilizacidon del canal (2} x| FC) USS$ 3,06 x T.R.N. x utilizacion del canal (2)

(1) FC: FACTOR DE FC= C-Cr
CORRECCION cb

= Cr = Calado de referenciof{=15 pies)

Donde:

« C=CrsicCh=Cr * Cb = Colado maximo de disefio del bugue

= C=Ch si Cr<Ch=<Cd * Cd = Colado de disefio de la ruta navegable (34p o 25p,
= C=Cd si Cb =Cd segin corresponda)

(2) UTILIZACION
DEL CANAL

SAN MARTIN A

SANTA FE

DRAGADO A 25p
DESDE HASTA SUBSECCION

DRAGADO A34p
DESDE HASTA SUBSECCION

SUBSECCION SUBSECCION 2.0
44 .44 13
17.06 17.06 55.56 0.00 2.0
17.06 17.06 38.50 17.06 21
35.56 38.50 38.50
0.00 17.06 55.56

BALIZAMIENTO
DESDE HASTA SUBSECCION
SUBSECCION 12
0.0

BALIZAMIENTO
DESDE HASTA SUBSECCION

SUBSECCION 13 2.0 21

11
1.2
13
3.0
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5.5 ANEXO 5: FUENTES DE INFORMACION UTILIZADAS

e Tipo de buque carga

o Registro Trafico de buques. Consultora ITTL (con errores en proceso de correccidn).
Ano 2017.

o Registro Tréfico de buques. Prefectura Naval Argentina (con errores) y procesamiento
propio Periodo 2012-2017

o Informes de trafico Hidrovia SA. Periodo 1996-2017.

e Tipo de buque tamaiio

o Registro Trafico de buques. Consultora ITTL (con errores en proceso de correccion). y
procesamiento propio. Afio 2017.

o Registro Trafico de buques. PNA (con errores) y procesamiento propio. Periodo 2012-
2017

o Informes de trafico Hidrovia SA publica bugues mayores a 34p y mayores a 230m
eslora. No los cruza, no puede aproximarse tipologia (handysize , etc)

o Informes de trafico Fertimport. Periodo 2014-2017
e Movimientos de Carga

o Movimientos portuarios 2014-2018 por puerto. Desagregado por buques solo para
2017. Datos no consistentes con ITTL ni Hidrovia SA.

o Proyecciones 2030. Elaboradas por DNPTCyL. Afio base 2017.
e Especificaciones técnicas de buques
o Capacidad de carga. Bolsa de Comercio de Rosario y relevamiento propio .

o Consumo de combustibles/hp: relevamiento propio para buques testigo (ship
particulars, balances empresas y estimaciones propias en base a consultas técnicas).

e Origenes - destino
o Delacarga. INDECy Agroindustria. Periodo 1997-2018.
o De la carga por buque: SSPVN con faltantes (Ao 2017).

o De la carga por buque: Agroindustria, para graneles agricolas liquidos y solidos.
Periodo 2012-2017.

o De los buques segun tipo de carga: ITTL el viaje de ultramar finaliza en recalada (no
distingue pais ni puerto de destino), Afio 2017.

o Delos buques segun tipo de carga: PNA (con errores). Periodo 2012-2016.

o De viaje. Estimados en funcion de OD punto anterior y voyage planner Marine Traffic.

o En puerto. Informados por Jose Vieytez Otero, DN Politica Naviera y portuaria de la
SSPVN.

e Inversion
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o Volumenes. Estimacion profundizacién Hidrovia SA. Informe HDRV 183/2014
e  Precios

o Combustible: Mrio. Hacienda, Ministerio de Energia y US Energy Information
Administration.

o Buque nuevo: consultoras internacionales (Optimal Shipping, drewery, fearnleys,
UNCTAD) y balances empresas.

o Costos portuarios. BCR y SSPVYNyMM.

o Tripulacion. balances empresas e informantes calificados.
o Indice de precios. USA para deflactar.

o Costo m?dragado apertura y mantenimiento.

= Revisidn de Licitaciones publicas (MG, Canal Magdalena, Puerto de Buenos
Aires) y presupuesto HDRVSA profundizacion. Consultas a la SSPVN.

= Valores adoptados: 5 US$/ m? y 3,3USS/ m?, respectivamente.
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