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1. INTRODUCCION
1.1. CONTEXTO GENERAL

La Hidrovia Paraguay-Parana es el principal programa de integracion fluvial de
la regién, definido sobre la base de una estrategia de transporte fluvial a lo
largo del sistema hidrico del mismo nombre, en un tramo comprendido entre
Puerto Céceres (Brasil) en su extremo Norte y Puerto Nueva Palmira (Uruguay)
en su extremo Sur. Los paises que comparten este sistema fluvial son
Argentina, Bolivia, Brasil, Paraguay y Uruguay.

El Programa Hidrovia Paraguay-Parana surgié ante la necesidad de mejorar el
sistema de transporte de la regién debido al incremento del comercio en la
misma, ampliado luego con la creacién del MERCOSUR.
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Uno de los mayores desafios que hoy enfrenta la Hidrovia es el de optimizar la
via para un mejor aprovechamiento del transporte fluvial, introduciendo
mayores niveles de seguridad y confiabilidad que aseguren un uso durante las
24 horas del dia, para alcanzar un aprovechamiento mas racional de la flota y la
reduccion de los tiempos de viaje, favoreciendo la movilidad sustentable de
manera amigable con el medio ambiente.

Con la mira puesta en dicho objetivo es que este grupo de expertos del
MERCOSUR, asistido por los méas reconocidos especialistas italianos en la
materia, se ha propuesto la realizacion del presente proyecto para el estudio de
factibilidad de incorporacion tecnologico a la mayor via navegable de la region.

Las siguientes materias han sido motivo de analisis para la confeccion del arbol
de problemas que nos permitié individualizar el objeto de nuestro proyecto, por
su importancia en la navegacion y el movimiento de mercancias dentro de la
principal via fluvial internacional del MERCOSUR.

I. Aspectos Normativos.
I1. Cuestiones de Infraestructura.
I1l. Incorporacion de Herramientas Tecnologicas.
a) Aduaneras.
b) Portuarias, Policiales y Administrativas.
c) Sanitarias y Fitosanitarias.

El analisis de los puntos | y Il se encuentra disponible como Anexo |y Il del
presente proyecto.

1.2. ESTUDIO DE LA SITUACION EN EL MERCOSUR
1.2.1 TECNOLOGIA APLICADA EN LAS ADUANAS DE LA REGION

Ante el conjunto de cambios producidos y previstos en el comercio
internacional, la Organizacion Mundial de Aduanas ha definido un Marco
Normativo para Asegurar y Facilitar el comercio global, que establece una serie
de estandares para sostener la cadena de seguridad y facilitacién en el ambito
del comercio mundial.

En dicho marco, el MERCOSUR debe implementar varias iniciativas ya
acordadas en apoyo al proceso de integracion regional.
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Se trata de iniciativas que buscan implementar herramientas que a través del
efectivo intercambio de informacion entre las Aduanas del MERCOSUR
aporten al control de operaciones.

El desarrollo de estas herramientas, ademas de la metodologia de gestion de
riesgo, permitira madurar un marco de apoyo técnico para abordar acuerdos
bilaterales o multilaterales de intercambio de informacién.

Implementada la fase inicial de la Decision CMC 54/04 cuyo objetivo final
conlleva la eliminacion del doble cobro de la renta aduanera para las
mercaderias de extra zona, es necesario avanzar en el perfeccionamiento de los
controles.

También se hace necesario perfeccionar un modelo de gestion que permita la
circulacién libre de mercaderias manteniendo su origen y en linea con esta
preocupacion, se encuentra en produccion la version 111 del sistema INDIRA,
INtercambio De Informacion de los Registros Aduaneros.

Se trata de una plataforma tecnoldgica de comunicaciones (red privada virtual
sobre INTERNET) que da soporte a un conjunto de consultas WEB, que ponen
a disposicion de las Aduanas de los paises miembros del MERCOSUR
informacion relativa a importaciones y exportaciones.

Se encuentra en proceso de disefio el sistema SINTIA, Sistema INformaético de
Transito Internacional Aduanero, concebido para el intercambio de informacion
de las operaciones de transito entre los paises del MERCOSUR.

Si bien habra de operar sobre la misma plataforma tecnoldgica que utilizara
INDIRA, no se trata de un sistema de consultas sino que implica la notificacion
de eventos a los sistemas contraparte para que se habilite la continuacién del
transito.

Asimismo en el marco del Proyecto de Cooperacion Aduanera
MERCOSUR/Union Europea (Proyecto N° ALR/B7-3110/1B/1999/0112) se
estan desarrollando acciones entre las Aduanas de los cuatro paises que
incluyen:

1) Armonizacion de la Legislacion Aduanera.
2) Regimenes y procedimientos aduaneros:
- Armonizacion y simplificacién de procedimientos aduaneros.

- Documento Unico Aduanero electrénico (DUAe).
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- Declaracion MERCOSUR del valor en aduanas.
- Regimenes Aduaneros de Perfeccionamiento

3) Fortalecimiento y desarrollo de las éareas informaticas de las
Administraciones Aduaneras de los Estados Parte y apoyo informatico a las
acciones comunes del Proyecto.

4) Control Aduanero:
- Desarrollo de procedimientos comunes.
- Analisis de Riesgo.

- Disefio e implementacion de un sistema informatizado de gestion del
control aduanero.

- Control aduanero y facilitacion del comercio.
- Procedimientos especificos de control aduanero.

- Control del Transito Aduanero, Sistema Informatizado de Transito
Internacional Aduanero (SINTIA).

- Control del Origen de las Mercancias.
5) Lucha contra el Fraude.
6) Arancel Integrado MERCOSUR (ARIM).
7) Gestion de Recursos Humanos y Capacitacion:
- Gestion de recursos humanos.
- Formacion comdn y capacitacion permanente.
8) Areas de Control Integrado.

El MERCOSUR esta en transicion hacia una Union Aduanera, por lo tanto los
paises exigen certificado de origen para evitar lo que se conoce como
triangulacién del comercio.

Segun la Decision CMC N° 20/05, hasta el 31 de diciembre de 2010, los paises
pueden requerir el certificado de origen para todo el comercio intrazonal. El
Régimen de Origen MERCOSUR esta contenido en la Decision CMC N° 01/04
y conexas. La Comision de Comercio aprobé el Texto Ordenado que contiene
toda la informacion referente al régimen de origen.


http://www.mercosur.int/mercosurwiki/index.php?title=MERCOSUR
http://www.mercosur.int/mercosurwiki/index.php?title=Consejo_Mercado_Com%C3%BAn
http://www.mercosur.int/mercosurwiki/index.php?title=Comisi%C3%B3n_de_Comercio_del_MERCOSUR
http://www.mercosur.int/msweb/SM/es/ROM_Texto%20Completo_12nov06_ES.pdf
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La informacion basica que presenta el Modulo de Informacion del Régimen de
Origen es el requisito de origen aplicable para cada item de la Nomenclatura
Comun del MERCOSUR.

El Régimen General de Origen establece las reglas que deben cumplir los
bienes para ser considerados originarios y el Anexo 1 de dicha Decision define
los requisitos especificos que se deben cumplir para algunos items.

El Mddulo de Régimen de Origen ha ordenado la informacion referente a los
requisitos especificos segun las siguientes exigencias:

. EI 60% de valor agregado debe ser regional (aplica a los bienes de
capital),

« Cumplimiento de la regla de salto de partida arancelaria mas 60% de
valor agregado regional,

o Cumplimiento del Régimen General de Origen y ademas obtenerse
mediante un proceso productivo que impligue una modificacion
molecular resultante de una sustancial transformacion y que cree una
nueva identidad quimica.

« Una categoria especial, en la que aplica una requisito de origen que se
detalla.

Contiene un sistema de busqueda en forma de arbol, donde el usuario puede
consultar sobre un producto o conjunto de productos que desee aunque no
conozca especificamente el codigo del item.

En la busqueda por codigo el usuario debe conocer el niamero de capitulo,
partida, subpartida o item del que desee obtener el régimen de origen que se
aplica. En la busqueda por descripcion el usuario inicia la basqueda ingresando
una palabra que defina el producto de interés. Ademas, el sistema permite
realizar consultas de aranceles con otras clasificaciones econdémicas estandar
(CUCly ClIU).

A los efectos de sistematizar un mecanismo de despacho aduanero
informatizado que interactde en forma directa con los usuarios, entiéndase por
éstos a los exportadores e importadores, despachantes de aduana, empresas de
transporte, depositarios, funcionarios de las Aduanas y de los organismos
vinculados al comercio exterior, los cuatro paises se encuentran aplicando a su
vez sus propios programas informaticos.


http://www.mercosur.int/mercosurwiki/index.php?title=Arancel_Externo_Com%C3%BAn
http://www.mercosur.int/mercosurwiki/index.php?title=Arancel_Externo_Com%C3%BAn
http://www.mercosur.int/mercosurwiki/index.php?title=Arancel_Externo_Com%C3%BAn
http://www.mercosur.int/mercosurwiki/index.php?title=R%C3%A9gimen_General_de_Origen
http://www.mercosur.int/mercosurwiki/index.php?title=R%C3%A9gimen_General_de_Origen
http://www.mercosur.int/mercosurwiki/index.php?title=%C3%8Dtem
http://200.40.51.219/msweb/AEC/webAEC.asp?mstrParametro=31
http://www.mercosur.int/mercosurwiki/index.php?title=Cap%C3%ADtulo
http://www.mercosur.int/mercosurwiki/index.php?title=Partida
http://www.mercosur.int/mercosurwiki/index.php?title=Subpartida
http://www.mercosur.int/mercosurwiki/index.php?title=%C3%8Dtem
http://200.40.51.219/msweb/AEC/webAEC.asp?mstrParametro=32
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Paraguay cuenta con un sistema de informacién que toma como base y punto
de partida el Sistema SOFI (Sistema de Computacion para el Flete
Internacional) francés, que va incorporando nuevas funcionalidades para
satisfacer las necesidades de gestion de la Aduana Paraguaya, conforme a la
evolucion impuesta por el comercio globalizado.

El sistema SOFIA, tal como se lo denomind en Paraguay, cuenta con
avanzados procesos de Ventanilla Unica de Exportacion tales como el Registro
Unico del Exportador, la Tramitacion Electronica de Documentos de
Exportacion y la Tramitacion Electronica del Certificado de Origen

Brasil por su parte tiene desarrollado un sistema similar denominado
SISCOMEX, de la abreviatura del Sistema Integrado de Comercio Exterior
Brasilefio.

Anélogamente a los ya enumerados, los sistemas informaticos aduaneros
integrados aplicados por Argentina y Uruguay también fueron bautizados con
nombre de mujer: MARIA y LUCIA respectivamente.

HDD Ingresa

El
S %u D Nro. de

Destinacion

Base de
El Servidor de Respuesta Datos
]

Servidor Procesa el Requerimiento
De Respuesta Conformando una —_—

(Paises Mercosur)

Pagina con informacion
Obtenida de la Base de Datos

Y la envia al Servidor Requirente Péagina
De Resultado

Usuario Final

Envio del
El Servidor lee los Requerimiento
Datos contenidos Al Servidor
En la Pagina de respuesta

Y conforma otra El Servidor hace la

Pagina con el resultado Referencia al Servidor
Lacual seenviaal De Respuestay envia el
Usuario Final Requerimiento a traves

— DelaVPN

Servidor

Comunicacion entre Servidores a través de Red Privada Virtual JRRaGE ELCUIE
(VPN — Virtual Private Network) encriptada.

Esquema de operacién de los sistemas integrados de gestion de aduanas. Fuente DNA de Uruguay.

En el esquema anterior observamos como se desarrolla en los cuatros paises el
proceso de busquedas, que pueden ser puntuales o selectivas, evitando
intercambios innecesarios de grandes volimenes de informacion.
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La Aduana requirente es quien autoriza a sus usuarios y asegura la trazabilidad
de sus propias transacciones, garantizando la confidencialidad a través del
compromiso que deben asumir las Aduanas requirentes por la informacion de
los otros paises, debiendo presentar los datos decodificados dentro de una Red
de Servidores Privada Virtual encriptada (VPN — Virtual Private Network).

Cada Estado Parte pone a disposicién de los otros, los datos de importacion de
Intra y Extra zona y de exportacion de Intra zona accediendo a las bases de
datos operativas, segun las siguientes consultas:

- Por NCM, periodo (con un maximo de 30 dias) y Pais de Origen.
- Por Numero de Identificacion de la declaracion de I/E.

- Por identificador de importador/exportador, tipo de régimen, periodo
(con un maximo de 30 dias).

Las bases de datos deberan contar con informacion en linea de por lo menos los
ultimos 5 afios.

Principales beneficios de la aplicacion de SINTIA:

Mejora los procesos de control en los transitos.
- Uniformidad de registro en los sistemas aduaneros.

- Informacién sobre cumplimiento de las operaciones de exportacion en el
inicio del transito.

- Informacién sobre arribo y destino de las mercaderias.

- Baja los costos operativos y lograr mayor celeridad en la tramitacion de
la operacion en frontera.

- Permite preparar estrategias de control en base a informacion
comunitaria.

- Padrones unicos de transportistas habilitados.

- Informacién sobre inhabilitaciones, embargos de los transportes y otras
situaciones irregulares.

- Asegura mediante procesos de reutilizacion de datos, la consistencia de
los mismos, evitando repeticion de ingreso de datos en frontera.

- Permite a las aduanas de destino conocer la mercaderia en transito
efectuando las previsiones de recursos y los mecanismos de control.
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1.2.2. TECNOLOGIA APLICADA POR LAS AUTORIDADES
PORTUARIAS, POLICIALES Y ADMINISTRATIVAS DE LA REGION

Las autoridades Portuarias, Policiales y Administrativas de la region difieren de
un pais miembro a otro, hallandose en algunos casos concentrada méas de una
responsabilidad dentro de un mismo organismo gubernamental.

No existe aun en la practica y ni siquiera se encuentra en estudio, ningun
sistema integrado de datos de registro de embarcaciones, de tripulantes, de
armadores u operadores, de agentes y/o proveedores maritimos, que integre las
bases de datos de los paises miembro del MERCOSUR, que se pueda asimilar
al que actualmente se aplica entre los entes aduaneros.

&
&
S

Vista &erea de cobertura del SIA Buenos Aires
PREFECTURA NAVAL ARGENTINA

En lo que hace a la seguridad de la navegacion, la Prefectura Naval Argentina,
dispone de un servicio denominado AISINFO, que permite a los usuarios
registrados obtener informacion en tiempo real del trafico maritimo y fluvial de
la Republica Argentina.

La informacion proveniente de los sistemas AIS instalados en los Centros de
Control del Trafico, ubicados en Estaciones Costeras de la Prefectura Naval
Argentina, es difundida en el sitio Web de la institucion y cuenta con los
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movimientos y operaciones portuarias de todas las embarcaciones que disponen
del correspondiente “transponder” que funciona en la banda de VHF para las
embarcaciones fluviales y con tecnologia satelital para las embarcaciones de
ultramar.

El AISINFO permite ver graficamente datos relacionados con la condicion
fisica y navegatoria de los buques que estan obligados a llevar el sistema AIS
conforme las normas especificas de la Organizacion Maritima Internacional
(OMI).

La informacion presentada tiene como destinatarios a aquellos sectores con
intereses en la actividad naviera relacionada con la operacion de buques y
actividades portuarias y que estén debidamente registrados ante la Prefectura
Naval Argentina.

De las siglas en inglés, Automatic Identification System o en espariol, Sistema
de Identificacion Automatica, el AIS (o SIA) es un sistema complementario de
ayuda a la navegacion que se integra a los sistemas que forman parte de los
VTS (Vessel Traffic System).

El concepto consiste en la integracion de tecnologias donde los equipos de
abordo (de aquellos buques asociados al sistema y ubicados en la zona de
cobertura de VHF) interactGan entre si y con los instalados en las estaciones
costeras en las que se encuentre implementado el sistema.

Sencillamente explicado, son tres los componentes principales, un receptor de
GPS, un transceptor de VHF y una computadora, en donde el receptor de GPS
recibe en forma precisa la informacion de posicionamiento, la computadora
procesa dicha informacion (junto a la de otros equipos y sensores de abordo) y
los transmite mediante el transponder.

La informacidn asi generada se vuelca sobre un Sistema de Cartas Electronicas
de modo tal que todo buque dentro de &rea tiene un conocimiento preciso
acerca de su entorno, al tiempo que comparte esos datos con la autoridad de
aplicacion.

Las Estaciones Costeras cuentan con equipamiento adicional que entre otras
funciones les permite realizar una correccion diferencial de posicionamiento lo
que mejora el control, la vigilancia y la seguridad de la navegacion.

En lo que a la Hidrovia Paraguay-Parana se refiere, este servicio se encuentra
actualmente disponible desde el Puerto de Corrientes en el kildmetro 1208 del
Rio Parand, hasta la desembocadura del Ri6é de la Plata y se combina con el
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sistema de control portuario uruguayo mediante la informacién obtenida por
radiotelefonia y radarizacion.

Brasil tiene implementado un sistema similar en aguas territoriales de su
jurisdiccion en el Rio Paraguay.

Paraguay no ha implementado este sistema aun cuando realiza un control de
trafico radarizado concentrado en el area de Asuncion y radiotelefonico para el
resto del rio.

1.2.3. TECNOLOGIA APLICADA POR LAS AUTORIDADES
SANITARIAS Y FITOSANITARIAS DE LA REGION.

La region esta negociando desde hace varias décadas con el objeto de lograr
una Zona Sanitaria Unica.

Lamentablemente el MERCOSUR ha sido incapaz, hasta la fecha, de uniformar
disciplinas sobre el tema y no se esperan grandes avances en lo inmediato.

La falta de unificacion de las medidas sanitarias y fitosanitarias aplicadas al
comercio intra MERCOSUR han hecho imposible la coordinacion de las bases
de datos de los paises miembro, motivo por el cual no existe aplicacion de
tecnologia a nivel regional aun cuando cada uno de los paises pueda haber
desarrollado sistemas informaticos integrados de control y administracion en
esta materia.

1.3. ESTUDIO DE LA SITUACION EN LA UE

Una vez estudiada la realidad del MERCOSUR en materia de incorporacion
tecnologica se procedid al estudio de la situacion en las principales vias
fluviales europeas por ser dicha region una de las referencias mas importantes
en la materia al tiempo que cumple con el requisito de multinacionalidad de sus
principales rios.

1.3.1. TECNOLOGIA APLICADA AL TRAFICO FLUVIAL

Europa tiene méas de 30000 Km. de canales y rios que comunican cientos de
ciudades y areas industriales importantes. En este sentido, la Comision Europea
reconoce que la navegacion interior presenta un gran potencial como modo de
transporte alternativo para el flete.

En este sentido podemos mencionar la directiva 2005/44/CE del Parlamento
Europeo y del Consejo, relativa a los servicios de informacion fluvial
armonizados (SIF) en las vias navegables interiores europeas que tiene por

10
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objeto hacer de la via fluvial una opcién aun mas atractiva gracias a la
evolucion tecnologica.

Los servicios de informacion fluvial (denominados SIF o RIS por River
Information Services) constituyen el cambio mas importante que ha registrado
el sector, y su objetivo es poner en marcha servicios de informacion que
contribuyan a una mayor planificacion y gestion del trafico y de las
operaciones de transporte.

Los SIF transforman los transportes por via navegable en un medio de
transporte transparente, fiable, flexible y de facil acceso. Junto con operaciones
logisticas rentables y respetuosas del medio ambiente, la expansion de los SIF
hara que el transporte por las vias navegables interiores resulte mas interesante.

La Directiva tiene por objeto establecer un marco europeo para la aplicacion
del concepto de SIF a fin de garantizar la compatibilidad y la interoperabilidad
a escala europea de los sistemas SIF actuales y futuros, y conseguir una
auténtica interaccion entre los diferentes servicios de informacion sobre las vias
navegables. La Directiva es de aplicacion a todas las vias navegables de los
Estados miembros de clase 1V o superior.

Los SIF incluyen servicios tales como:

« Informacién sobre los canales: los sistemas de informacion incluyen
datos geogréficos, hidrologicos y administrativos a los que recurren los
patrones y gestores de las flotas para planificar, ejecutar y seguir un viaje
(por ejemplo: niveles de agua, sefiales de trafico, horarios de apertura de
las esclusas, etc.);

« Servicios de informacion sobre el trafico: se trata de informacion tactica
(visualizacion de las caracteristicas y movimientos del buque en un
segmento concreto de la via navegable) y estratégica (visualizacion de
los buques y sus caracteristicas en una zona geografica mas amplia, asi
como analisis y prevision de la situacion del trafico en el futuro);

« Gestion del trafico: la gestion tiene por objeto aprovechar al maximo el
uso de la infraestructura y facilitar la navegacion segura; actualmente,
los denominados centros de servicios de trafico maritimo tienen como
objetivo aumentar la seguridad y la eficacia del trafico de buques y
proteger el medio ambiente;

« Servicios de prevencidn de accidentes: estos servicios se encargan de
registrar los datos relativos a los buques y el transporte al principio de un
viaje y de actualizarlos a lo largo de éste con la ayuda de un sistema de
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informacion sobre los buques; en caso de accidente, las autoridades
responsables pueden proporcionar inmediatamente datos a los equipos de
rescate y emergencia;

Informacion sobre la gestion de los transportes: esta informacion incluye
la estimacion por los patrones y los gestores de las flotas de la hora de
llegada prevista a partir de los datos sobre los canales a fin de poder
planificar los recursos necesarios para las operaciones de los puertos y
terminales; por ultimo, la gestién de la carga y la flota se basa en dos
tipos de datos: informacion sobre los buques y la flota e informacion
detallada sobre la carga transportada;

Estadisticas y servicios aduaneros: los servicios de informacion fluvial
contribuyen a mejorar y facilitar la recogida de datos sobre vias
navegables en los Estados miembros;

Céanones por el uso de las vias navegables y tasas portuarias: se pueden
utilizar los datos del viaje del buque para calcular automéaticamente el
canon y poner en marcha el procedimiento de facturacion.

Los Estados miembros deben tomar las medidas necesarias para establecer los
servicios de informacion fluvial y los principios de su desarrollo:

Brindar a los usuarios de los servicios de informacion fluvial todos los
datos pertinentes sobre la navegacion por las vias navegables
mencionadas en el apartado precedente;

Garantizar que los usuarios de tales servicios dispongan de cartas
electronicas adecuadas para la navegacion por todas las vias navegables
europeas;

Hacer posible, en la medida en que la normativa nacional o internacional
exija informacion sobre los buques, que las autoridades competentes
reciban informes electrénicos sobre el itinerario y la carga de los buques;

Garantizar que se proporcione a los patrones avisos en los que se les
informe sobre el nivel del agua y la presencia de hielo mediante
mensajes normalizados, codificados y descargables; el mensaje
normalizado incluird, como minimo, la informacion necesaria para poder
navegar con seguridad,;

Crear centros de servicios de informaciéon fluvial de acuerdo con las
necesidades regionales;

12



Incorporacion Tecnolégica a la Hidrovia Paraguay-Parana ¢ MERCOSUR.IT

. Habilitar canales de VHF para los sistemas automaticos de identificacion
de conformidad con el Acuerdo de Basilea;

« Animar a los patrones de barcazas, operarios, agentes o propietarios de
los buques que naveguen por sus vias navegables interiores, y a los
consignadores o los propietarios de las mercancias transportadas por esos
buques, a hacer pleno uso de los nuevos servicios.

Para garantizar una aplicacion armonizada de servicios de informacién fluvial
interoperables, fue conveniente establecer directrices y especificaciones
técnicas. Las directrices se refieren a principios y requisitos técnicos en materia
de planificacion, ejecucion y uso operativo de los servicios de informacion
fluvial y sistemas conexos.

Las especificaciones técnicas se prevén en particular para el sistema de
informacion y visualizacion de las cartas electronicas para la navegacion
interior (ECDIS fluvial), la informacion electronica sobre los buques, los avisos
a los navegantes y los sistemas de seguimiento y ubicacion de buques (sistemas
de identificacion automatica - AlS).

1.3.2. TECNOLOGIA SATELITAL APLICADA A LA NAVEGACION
INTERIOR

El Libro Verde de la Comision expuso las distintas aplicaciones que van a
derivarse de la implementacion del sistema de navegacion por satélite
GALILEO.

El objetivo que se persiguio fue el de impulsar un debate en torno a lo que debe
hacer el sector publico para instaurar una politica y un marco juridico
apropiados para extraer el maximo beneficio de la implantacion de GALILEO

Galileo es el nombre del programa insignia de la politica espacial europea y se
integra junto con EGNOS en el sistema mundial de navegacion por satélite
(GNSS - Global Navigation Satellite System) para proporcionar una serie de
servicios de posicionamiento, navegacion y temporizacion.

El Libro Verde puso de manifiesto, ademas, la voluntad de la Comision de
impulsar la innovacién en el contexto global de la estrategia de Lisboa, segun
la cual el sector publico debe contribuir a favorecer la competitividad de la UE
a nivel mundial.

Si bien los &mbitos de aplicacion de la navegacidn por satélite son muchos y
diversos, nos ocuparemos en este estudio de aquellos que son de utilidad al
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mejoramiento y optimizacion del transporte de mercancias a través de los rios
europeos.

La navegacion por satélite contribuyd a la eficacia, seguridad y optimizacién de
los transportes fluviales al tiempo que realiz6 un valioso aporte a la mejora de
la seguridad y a los sistemas de identificacién automatica (AIS) favoreciendo la
movilidad sustentable.

1.3.3. APLICACION TECNOLOGICA EN OTRAS AREAS
INVOLUCRADAS CON EL COMERCIO REGIONAL EUROPEO

Europa en este sentido se encuentra en una posicion inmejorable ya que
constituye una zona aduanera y sanitaria unificada, contando en la actualidad
con eficientes sistemas informaticos integrados que permiten comerciar y
transportar mercancias dentro de Europa con la mayor libertad, agilidad y
economia de recursos.
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2. NECESIDAD DE LA INTERVENCION

Del estudio comparativo de la informacion obtenida resulta sencillo establecer
algunas diferencias en lo que se refiere a la aplicacion de nuevas tecnologias e
informatica tendientes a favorecer el transporte fluvial intraregional de
mercancias.

En el aspecto aduanero, el MERCOSUR esta transitando lentamente el camino
hacia la integracién y lo hace en la direccion correcta, siendo tal vez una de las
primeras areas en la que se pueda implementar un sistema informatico
integrado, aun cuando se precise de un plazo mayor para la concrecion de una
zona aduanera unica tal como la que hoy rige en Europa.

En el aspecto de la seguridad de la navegacion y del cuidado del medio
ambiente la situacion es mas compleja ya que no solo no existe un sistema
tecnologico de control y administracion integrado sino que tampoco se cuenta
con un criterio regional unificado.

En efecto las asimetrias son importantes entre los paises miembro y si bien se
esta avanzando en la aplicacion de diversas tecnologias, estas difieren de un
pais a otro y en general no estan destinadas a favorecer la intermodalidad,
menos aun la movilidad sustentable.

La tecnologia satelital, del tipo de la brindada por el sistema europeo Galileo,
lamentablemente aun no cuenta con el apoyo de los gobiernos de los estados
miembro, ni ha sido impulsada como politica estratégica por el MERCOSUR.

Por todo lo expuesto y en funcion de todo el material recopilado,
comparado y analizado, una vez constituido el correspondiente arbol de
problemas, se opta por elaborar el proyecto correspondiente al estudio de
factibilidad para la incorporacion de tecnologia de posicionamiento
satelital a la navegacion y trafico de mercancias en la Hidrovia Paraguay-
Parana, por constituir un salto cualitativo de magnitud con una inversion
relativamente acotada en la que se espera contar con una importante
participacion de la iniciativa privada.
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3. OBJETIVOS
3.1. OBJETIVOS GENERALES

O

O

Fortalecer la integracién entre los paises del MERCOSUR

Fomentar el crecimiento del MERCOSUR a través del incremento de su
Comercio Exterior

Incrementar la competitividad de los productos exportables de la region
Optimizar el transporte regional fomentando la complementacion modal

Bajar los costos operativos de las empresas transportistas de navegacion
fluvial

Bajar los indices de siniestralidad de la Hidrovia

Tornar aun mas competitivo al transporte por agua, disminuyendo el
impacto ambiental al liberar las carreteras del area de influencia

3.2. OTROS OBJETIVOS GENERALES

Sin lugar a dudas la tecnologia satelital aplicada puede contribuir, tal como lo
ha hecho en aquellas regiones del planeta donde ya ha sido instrumentada, al
desarrollo de otras actividades, tales como las que se detallan a continuacion:

Servicios basados en la posicion del usuario y llamadas de
emergencia: dado que los receptores satelitales pueden integrarse en
numerosos dispositivos, tales como los teléfonos mdviles, los servicios
basados en la posicion del usuario y la movilidad personal van a
representar el principal mercado para la navegacion por satélite; los
clientes podran acceder a una informacion «de proximidad» (por
ejemplo, donde se encuentra el hospital més cercano, cual es el mejor
itinerario para llegar a un restaurante, etc.).

Transporte por carretera: este ambito abarca asimismo un amplio
abanico de funciones, desde los dispositivos de navegacion hasta los
sistemas de cobro automatico de peajes, pasando por las aplicaciones
relacionadas con la seguridad o los seguros con primas que se calculan
en funcion de los kilometros recorridos; comprendiendo un sinfin de
aplicaciones que pueden aprovechar las ventajas de conocer el
posicionamiento preciso de los vehiculos.
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Transporte ferroviario: las infraestructuras ferroviarias disponen de
sistemas de sefializacion y de localizacion de trenes, en su mayor parte
instalados en el suelo, que pueden ser sustituidos por sistemas
“inalambricos”; la tecnologia satelital permitira mejorar la seguridad de
los sistemas de control de la velocidad y de conduccion de los trenes.

Navegacion maritima y sector pesquero: obtiene los mismos
beneficios que la navegacion fluvial.

Transporte aéreo: en este ambito, la navegacion por satélite ofrece
perspectivas de gran interés; los analisis prevén un fuerte incremento del
trafico aéreo de aqui a 2025; la precision y la integridad del sistema
satelital permitiran optimizar la utilizacion de los aeropuertos existentes.

Proteccion civil, gestion de situaciones de emergencia y ayuda
humanitaria: la ayuda a la poblacion despues de terremotos,
inundaciones, maremotos y otras catastrofes, sean naturales o no,
requiere la localizacion de personas, bienes y recursos; la navegacion por
satélite permitira intervenir con mas rapidez a los servicios de socorro y
optimizar su despliegue.

Mercancias peligrosas: ofrece numerosas posibilidades para el
monitoreo satelital; ademas, la navegacion por satélite permitira mejorar
las intervenciones de urgencia cuando surjan problemas.

Transporte de animales: cada afio se transportan millones de animales
dentro y desde la regidn; la trazabilidad de los animales es fundamental
para impedir el fraude sanitario, garantizar la seguridad alimentaria y
preservar el bienestar de los animales, previniendo la difusion de males
como el de la Aftosa; la utilizacion de sistemas de navegacion por
satélite en todos los camiones de transporte de ganado en pie para
desplazamientos de larga distancia debe ser un objetivo central para una
regién agricola y ganadera.

Agricultura, medicién de parcelas, geodesia y estudios catastrales: la
regién cuenta con millones de hectareas de superficie agricola; la
localizacion y tamafio de las parcelas constituyen una informacion
fundamental para el intercambio de datos, tanto con fines comerciales
como a efectos de las solicitudes de ayudas; es necesario disponer de
datos cada vez mas detallados; por otro lado, los agricultores hacen uso
de la navegacion por satélite para optimizar los cultivos, reducir la
utilizacion de nutrientes y plaguicidas y garantizar la utilizacion eficaz
del suelo y el agua; en lo que concierne a la geodesia y a los registros

17



Incorporacion Tecnolégica a la Hidrovia Paraguay-Parana ¢ MERCOSUR.IT

catastrales, los sistemas de navegacion por satélite pueden contribuir a
simplificar y mejorar la calidad de la recopilacion de datos.

. Energia, petrdleo y gas: este sector hace uso asiduamente de los
sistemas de navegacion por satélite para sus actividades de prospeccion y
explotacion; la seguridad del transporte de petrdleo y de gas también
puede salir reforzada gracias a las funciones de localizacion que ofrece
los sistemas de posicionamiento satelital; ademas, puede facilitar la
sincronizacion de las redes de distribucion de electricidad.

« Servicios de busqueda y salvamento: al permitir una recepcion casi en
tiempo real de los mensajes de socorro procedentes de cualquier lugar
del Globo, con informacion precisa sobre su localizacion, y al posibilitar
el contacto entre los centros de salvamento y las personas en peligro,
facilitara las operaciones de salvamento y reducird el namero de falsas
alarmas; también tendra la capacidad de prestar socorro a los emigrantes
en situaciones de peligro en el mar.

« Otras multiples aplicaciones: logistica, medio ambiente, ciencia,
mantenimiento del orden puablico, etc.: los sistemas de navegacion por
satélite también se pondran al servicio del sector de la logistica y
facilitaran la multimodalidad. Otros posibles beneficiarios: los
transportes puablicos, la ingenieria civil y de obras publicas, la
inmigracion y el control de fronteras, la policia, el seguimiento de
prisioneros, la produccion de biomasa y la gestion de existencias de
materias primas, la gestion del medio ambiente, las aplicaciones medicas
y las personas discapacitadas, la investigacion cientifica, la caza, el
deporte, el turismo, la eliminacion de residuos, etc.

3.3. OBJETIVO ESPECIFICO

Evaluar las diversas alternativas tecnoldgicas disponibles tendientes a
mejorar la navegacion fluvial en la Hidrovia Paraguay-Parana, con el
objeto de contribuir a la eficacia, seguridad y optimizacion de la movilidad
sustentable de mercancias, desde, hacia y dentro de la region, aportando
eficiencia a las aplicaciones de salvamento, a la aproximacion de los
buques a los puertos y a los sistemas de identificacién automatica (AlS).

Se confrontara en particular la oportunidad de utilizar el sistema existente
de control de trafico, completandolo y mejorandolo tecnoldgicamente
contra las alternativas de adoptar el sistema GPS ya existente o el futuro
sistema europeo GALILEO.
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4. ORGANIZACIONES COMPETENTES

Las siguientes organizaciones tienen competencia directa o indirecta con la
elaboracién y concrecion del presente proyecto:

4.1. AGENCIAS INTERNACIONALES
ALADI - Asociacion Latinoamericana de Integracion.
Secretaria del MERCOSUR.

CEPAL - Comision Economica para América Latina y el Caribe de la
Organizacion de Las Naciones Unidas.

CIH - Comiteé Intergubernamental de la Hidrovia Paraguay - Parana.

UE - Agencia Europea para el Transporte.

4.2. OFICINAS ESTADISTICAS

Organismos estadisticos nacionales:

Instituto Nacional de Estadisticas y Censos de Argentina (INdEC).

Instituto Brasilero de Geografia e Estadistica del Brasil (IBGE).

Direccion General de Estadisticas, Encuestas y Censos del Paraguay (DGEC).
Instituto Nacional de Estadisticas del Uruguay (INE).

Unidad Técnica de Estadisticas del Comercio Exterior del MERCOSUR, en el
ambito de la Secretaria del MERCOSUR, creada el 28/6/2007, por Decision
No. 20/07.

4.3. ENTIDADES GUBERNAMENTALES DE LOS ESTADO PARTES
REPUBLICA ARGENTINA

Ministerio de Relaciones Exteriores, Comercio Internacional y Culto.
Ministerio de Planificacion Federal Inversion Pablica y Servicios.
Ministerio de Defensa.

Ministerio del Interior.

Secretaria de Obras Publicas.

Secretaria de Ciencia, Tecnologia e Innovacion Productiva.
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Secretaria de Comercio, Industria y de la Pequefia y Mediana Empresa.
Secretaria de Transporte.

Secretaria de Medio Ambiente y Desarrollo Sustentable.

Subsecretaria de Puertos y Vias Navegables.

REPUBLICA FEDERATIVA DEL BRASIL

Casa Civil de la Presidencia de la Republica

Ministerio de Ciencia y Tecnologia

Ministerio de Desarrollo, Industria y Comercio Exterior
Ministerio de las Relaciones Exteriores

Ministerio dos Transportes

Secretaria Especial de Puertos de la Presidencia de la Republica
Ministerio de Medio Ambiente del Brasil.

REPUBLICA DEL PARAGUAY

Ministerio de Obras Publicas y Comunicaciones
Administracion Nacional de Navegacion y Puertos
Prefectura General Naval
Ministerio de Relaciones Exteriores
Secretaria del Ambiente

REPUBLICA ORIENTAL DEL URUGUAY

Ministerio de Transportes y Obras Publicas
Administracion Nacional de Puertos
Ministerio de Industria, Energia y Mineria

Ministerio de Relaciones Exteriores
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Las tareas necesarias para lograr el objetivo del presente proyecto deberédn
involucrar la participacion y entrar en coordinacioén, con las autoridades
administrativas nacionales que tengan incumbencias sobre las vias fluviales del
MERCOSUR, tales como:

Direcciones de Aduanas del Paraguay.

Direcciones de Aduanas del Uruguay.

Direcciones de Aduanas Argentina.

Sector de Aduanas de la Receita Federal del Brasil.

Administracion Nacional de Navegacion y Puertos del Paraguay.
Prefectura General Naval del Paraguay.

Administracion de la Hidrovia Paraguay - Parana del Brasil

Agencia Nacional de Transportes Aquaviarios el Brasil.

Marina del Brasil.

Prefectura Nacional Naval de Uruguay.

Prefectura Naval Argentina

Armada Argentina.

Administracion Nacional de Puertos Uruguay

Departamento Nacional de Infraestructura de Transportes del Brasil.
Agencia Nacional de Vigilancia Sanitaria del Brasil.

Servicio Nacional de Sanidad y Calidad Agroalimentaria de Argentina.
Servicio Nacional de Control de la Salud Animal de Paraguay.

Ministerio de Ganaderia Agricultura y Pesca del Uruguay.
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5. DESCRIPCION DE LAS ACTIVIDADES
5.1. DESCRIPCION DE LA ACTIVIDAD 1
Nombre de la actividad

Gestion del Proyecto.

Duracién

Desde el inicio y hasta la finalizacion del proyecto (12 meses).
Coordinador

Project Manager.

Costo Total

€ 216.720.-

Objetivo

Asegurar que el proyecto alcanzara los resultados definidos y proveera los
entregables establecidos en el plan de trabajo, dentro del marco del presupuesto
asignado.

Descripcion

Esta actividad consiste en la coordinacion administrativa general del proyecto y
comprende las siguientes tareas:

Contrataciones y compras.

Seguimiento financiero y reporte segun se requiera en los contratos.
Gestion administrativa.

Gestion de las comunicaciones.

Seguimiento de las actividades y control de calidad de los entregables.
Comunicaciones formales con la Coordinacién Regional del proyecto.
Contratar servicios de traduccion de documentos.

Organizacion de reuniones de inicio y seguimiento.

Liquidacion final, cierre administrativo y rendicion de cuentas.
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Recursos asignados

1 PM Senior full time 12 meses:
1 CA Junior full time 12 meses:
1 AA full time 12 meses:

6 Viajes MERCOSUR:
Viaticos:

Alquiler de oficina 12 meses:

Equipamiento de oficina y otros insumos:

Imprevistos (5% del total):

Total:

Resultados esperados
Contrataciones efectuadas.

Pagos efectuados.

Cierre del proyecto realizado.
Entregables

Registros e informes administrativos.

Actas de las reuniones.

€ 120.000
€ 28.800
€ 14.400
€ 4.200

€ 3.000

€ 12.000
€ 24.000
€ 10.320
€ 216.720

Lista de participantes y registros de asistencia a reuniones.
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5.2. DESCRIPCION DE LA ACTIVIDAD 2
Nombre de la actividad

Recopilacion de toda la informacion disponible respecto a la situacién actual de
la Hidrovia Paraguay-Parand en lo que se refiere a los efectos de la
incorporacidn de asistencia tecnoldgica a la navegacion fluvial.

Duracion
7 meses.
Coordinador

Especialista en Seguridad y Control de la Navegacion, Logistica, Estadistica y
Medio Ambiente.

Costo Total
€ 107.520.-
Objetivo General

Se hace imprescindible contar con un conocimiento exacto de la actual
situacion en toda la Hidrovia para poder establecer el punto de partida del
presente estudio de factibilidad.

El Objetivo General comporta la disposicion del sistema completo de datos
sobre el cual se efectuara la evaluacion y en particular:

1. ldentificar todos los aspectos, los sujetos y los ambitos relevantes para el
proyecto asi como los datos relacionados y los indicadores necesarios al
proceso de evaluacion.

2. ldentificar especificamente los datos necesarios y sus prioridades.

3. Recoger los datos pertinentes especificamente seleccionados a cada una
de las areas relevantes.

4. Describir detalladamente el sistema de asistencia tecnologica a la
navegacion.

Objetivos Intermedios

Recoleccion de datos bajo el contexto social y econdmico de la Hidrovia en el
area de intereses del MERCOSUR vy en particular:
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Recoleccion de datos actuales y prevision de flujo, con el
correspondiente detalle del tipo de mercancias, geogréafico y por tipo de
industria, tendiente a describir el cuadro de los actores, de sus intereses y
de los valores en juego.

Recoleccion de datos cualitativos y cuantitativos sobre el sistema de
riesgo socioeconémico y ambiental ligado a la seguridad de la
navegacion, fuente y tipologia de riesgo ligado a los incidentes,
recopilacion de estadisticas de siniestros de la region y Analisis de
Riesgo contemplando siniestros catastréficos y el costo de su impacto
ambiental, finalizando con la evaluacion del beneficio de un
mejoramiento de los sistemas de control de la navegacion.

Recoleccion de datos acerca de otros caracteres relevantes para la
evaluacion y la implementacion de la evaluacion, tales como datos
hidroviarios, hidrograficos y geograficos ya volcado sobre soporte
electrénico.

Recoleccion de datos con base en el interés percibido de parte de los
actores publicos y privados, a los fines de obtener u exacto del grado de
necesidad de asistencia tecnologica por parte de los usuarios. En el
mismo sentido se debe establecer si existe la voluntad politica para llevar
adelante la incorporacion de nuevas tecnologias a la Hidrovia establecer
el grado de compromiso de los gobiernos en los paises involucrados.

Recoleccion de datos sobre la actual situacion de la tecnologia aplicada
con la descripcion técnica, funcionamiento y economia del estado actual
del sistema de control de trafico de la navegacion.

Descripcion

Se hace imprescindible contar con un conocimiento exacto de la actual
situacion en toda la Hidrovia para poder establecer el punto de partida del
presente estudio de factibilidad. Para ello se estableceran los contactos
necesarios con los actores publicos y privados para evaluar la actual situacion
de los sistemas implantados.

Se realizara el informe sobre el relevamiento realizado.

El informe incluira una mencién a las necesidades eventuales de generar
informacion adicional.
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Recursos asignados

1 ESCN Senior full time 7 meses: € 70.000
1 TSIT Junior full time 7 meses: € 16.800
1 AA full time 7 meses: € 8.400

6 Viajes MERCOSUR: € 4.200
Viaticos: € 3.000
Imprevistos (5% del total): €5.120
Total: € 107.520

Entregables
Informe del Relevamiento.
Documentos obtenidos.

Listado de actores publicos y privados entrevistados.

26



Incorporacion Tecnolégica a la Hidrovia Paraguay-Parana ¢ MERCOSUR.IT

5.3. DESCRIPCION DE LA ACTIVIDAD 3
Nombre de la actividad

Analisis de las Diferentes Opciones Técnicas Disponibles Incluyendo Sistemas
Alternativos al Satelital y los efectos de su aplicacion.

Duracién

5 meses.

Coordinador

Consultor Senior en Informatica y Telecomunicaciones.
Costo Total

€ 87.780.-

Objetivo General

Analisis y comparacion de las diferentes opciones tecnologicas disponibles en
el mercado que respondan a las necesidades regionales en funcion del estudio
de factibilidad del proyecto, debiendo tener en cuenta para esta actividad todas
aquellas tecnologias alternativas a la de posicionamiento satelital.

Objetivo Intermedio

Definicion de toda la informacion util para realizar la matriz de costo-beneficio
para el uso de las tecnologias existentes para la opcion ”mejoramiento del

sistema actual” y el uso de la tecnologia de posicionamiento satelital disponible
(GPS y GALILEO).

Se realizara la siguiente actividad en particular:

e Recoleccidn de datos sobre el sistema tecnoldgico objeto de la presente
evaluacion:

e Recoleccidn de datos tecnoldgicos y de costos relacionados a la hipotesis
de mejoramiento del actual sistema de control del trafico.

e Recoleccidn de datos tecnoldgicos y de costos relacionados a la hipotesis
de introduccion del procedimiento de navegacion satelital conectado al
sistema GPS y GALILEO.
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Estudio comparativo de las ventajas y desventajas de cada sistema.
Descripcion

Se hace imprescindible contar con un conocimiento exacto de todas las
tecnologias aplicables a la navegacion fluvial actualmente existentes en otras
vias navegables del mundo. No debe circunscribirse este analisis a los sistemas
de posicionamiento satelital sino que debe contemplar todas aquellas
tecnologias alternativas que persigan el mismo objetivo.

La obtencion del objetivo intermedio colaborara con el objetivo general.
Se realizara el informe sobre el relevamiento realizado.

El informe incluird una mencion a las necesidades eventuales de generar
informacion adicional.

El objetivo serd individualizado para el contexto especifico de la Hidrovia
Paraguay-Parana:

e Las caracteristicas de cada alternativa desde el punto de vista de la
seguridad, de la utilidad, de los costos, de las ventajas ofrecidas a los
usuarios y al sector publico.

e La factibilidad y los tiempos de realizacion y disponibilidad de cada una
de las alternativas.
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Recursos asignados

1 CSIT Senior full time 5 meses: € 50.000
1 TSIT Junior full time 5 meses: € 12.000
1 AA full time 5 meses: € 6.000
6 viajes MERCOSUR: € 4.200
2 viaje ESTADOS UNIDOS: € 2.800
2 viaje EUROPA: € 3.600
Viaticos: € 5.000
Imprevistos (5% del total): € 4.180
Total: € 87.780

Entregables:
Informe del Relevamiento.
Documentos obtenidos.

Listado de posibles proveedores acompafiado de sus correspondientes
presupuestos.
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5.4. DESCRIPCION DE LA ACTIVIDAD 4
Nombre de la actividad

Analisis socioecondmico multidisciplinario de las alternativas de la
intervencion.

Duracién

6 meses.

Coordinador

Consultor Economista Senior.
Costo Total

€ 93.240.-

Objetivo General

Comparacion y evaluacion multicriterio de los escenarios alternativos de
intervencion desarrollados en base a la informacion recabada en las fases
precedentes:

a. Sin modificacion de las condiciones actuales.

b. Mejoramiento de la tecnologia actual.

c. Aplicacién de tecnologia de posicionamiento satelital GPS.

d. Aplicacién de tecnologia de posicionamiento satelital GALILEO.
Objetivos Intermedios

e Disefio de escenarios socioeconomicos, con un horizonte temporal de
treinta afos, relativo a las cinco hipdtesis bésicas, con identificacion de
cada uno de los diversos interesados.

e |dentificacion de las hipotesis de variabilidad de los escenarios.

e Recopilacion de la matriz costo-beneficio socioecondémica completa de
las alternativas.

e Evaluacién multicriterio de los escenarios posibles con un estudio
especifico en el que se analice el costo-beneficio monetizado y el analisis
de los riesgos.
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e Evaluacion y calificacion de los escenarios y analisis de sensibilidad
respecto a los pardmetros.

Descripcion

La actividad consistirda en la evaluacion de un cierto nimero de escenarios
hipotéticos proyectados a treinta afios teniendo en cuenta posibles crisis
ambientales, econdmicas, sociales o financieras.

Los escenarios, representados en forma de matriz, serdn evaluados con un
esquema de técnicas compatibles:

Evaluacion multicriterio.

Evaluacion cuantitativa de costo-beneficio, con monetizacion.
Analisis de los riesgos.

Se realizara el informe sobre el relevamiento realizado.

El informe incluird una mencion a las necesidades eventuales de generar
informacion adicional.

Recursos asignados

1 CE Senior full time 6 meses: € 60.000
1 CE Junior full time 6 meses: € 14.400
1 AA full time 6 meses: € 7.200
6 Viajes MERCOSUR: €4.200
Viaticos: € 3.000
Imprevistos (5% del total): € 4.440
Total: € 93.240

Entregables
Informe del Relevamiento.
Documentos obtenidos.

Listado de actores publicos y privados entrevistados.
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5.5. DESCRIPCION DE LA ACTIVIDAD 5

Nombre de la actividad

Estudio de las Diferentes Alternativas de Financiamiento.
Duracién

3 meses.

Coordinador

Consultor Economista Senior.

Costo Total

€ 59.220.-

Objetivo General

Determinaren base a los escenarios alternativos precedentemente evaluados, las
posibles formas de financiamiento para las distintas opciones tecnologicas
evaluadas analizando la participacién de actores publicos y privados.

En esta fase se identificaran especificamente los espacios para eventuales
operaciones de financiamiento de proyectos que involucren a sujetos privados.

Descripcion

A partir de las alternativas ofrecidas en el mercado, se reunira la informacion
correspondiente a las formas de financiamiento ofrecidas por instituciones de
crédito publicas y privadas, asi como la participacion de los usuarios
beneficiarios.

La evaluacion sera efectuada a través de la hipdtesis de planes financieros para
la realizacion de las diversas opciones.
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Recursos asignados

1 CE Senior full time 3 meses: € 30.000
1 CE Junior full time 3 meses: € 7.200
1 AA full time 3 meses: € 3.600
6 Viajes MERCOSUR: € 4.200
2 Viajes ESTADOS UNIDOS: € 2.800
2 Viajes EUROPA: € 3.600
Viaticos: € 5.000
Imprevistos (5% del total): € 2.820
Total: € 59.220

Entregables
Informe del Relevamiento.
Documentos obtenidos.

Listado de Posibles Entidades de Financiamiento y facilidades ofrecidas.
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5.6. DESCRIPCION DE LA ACTIVIDAD 6
Nombre de la actividad

Sintesis de los Resultados Obtenidos en las Actividades Previas. Conclusiones
y Recomendaciones

Duracién

2 meses.

Coordinador

Project Manager.

Costo Total

€ 75.600.-

Objetivo General

a) Realizar la presentacion del estudio tecnico completa.

b) Realizar la presentacion de una sintesis dirigida especificamente a los
tomadores de decision politicos (documento de apoyo a las decisiones) y
por lo tanto fuertemente diseccionada a la comunicacion de los resultados
obtenidos en las actividades previas, a partir de la cual se estableceran
conclusiones, y en base a ellas, se efectuaran las correspondientes
recomendaciones a los diferentes actores involucrados en la actividad del
transporte fluvial en la Hidrovia Paraguay Parana.

En caso de confirmarse la factibilidad de la incorporacion de tecnologia de
posicionamiento satelital en la navegacion fluvial de la Hidrovia Paraguay
Parana, deberan ser provistas las directrices de base para la elaboracion del
proyecto correspondiente a la implementacion de dicha tecnologia, indicando
las fases correspondientes y los costos asociados.

Descripcion
Se realizara un informe de la sintesis de los datos en dos documentos:

e Recopilacion en un estudio técnico de toda la informacion disponible
respecto a la situacion actual de la Hidrovia Paraguay Parana
conteniendo el Analisis de las Diferentes Opciones Técnicas
Disponibles, de la Evaluacion Socioecondmica y del Estudio de las
diferentes alternativas de Financiamiento;
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e Elaboracion de un informe especifico de sintesis y comunicacién, que
deberd contener un alto perfil técnico, para la comunicacion a los
decidores politicos de los resultados de la evaluacion. Tal instrumento,
que sera realizado por escrito y en soporte de video, contendrd las
conclusiones que determinaran la factibilidad del proyecto y proveera el
direccionamiento decisorio.

En caso de ser viable la incorporacion de tecnologia de posicionamiento
satelital, se elaborara un informe destinado a los actores involucrados en la
actividad del transporte fluvial a través de la Hidrovia Paraguay Parand,
sugiriendo las fases de implementacion y la forma de financiamiento mas
apropiada.

Recursos asignados

1 ESCN Senior full time 2 meses: € 20.000
1 CE Senior full time 2 meses: € 20.000
1 CSIT Senior full time 2 meses: € 20.000
1 PCE Junior full time 2 meses: € 4.800
1 TSIT Junior full time 2 meses: € 4.800
1 AA full time 2 meses: € 2.400
Imprevistos (5% del total): € 3.600
Total: € 75.600

Entregables
Informe final, conteniendo conclusiones y recomendaciones.

Proyecto de Implementacidn, conteniendo fases y costos asociados.
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6. DIAGRAMA LOGICO (PERT)

ACTIVIDAD 1

ACTIVIDAD 2

RECOPILACION DE
TODA LA
INFORMACION
DISPONIBLE RESPECTO
A LA SITUACION
ACTUAL DE LA
HIDROVIA.

GESTION
DEL
PROYECTO

ACTIVIDAD 3

ANALISIS DE LAS
DIFERENTES OPCIONES
TECNICAS
DISPONIBLES

ACTIVIDAD 4

ANALISIS
SOCIOECONOMICO
MULTIDISCIPLINARIO

—>

ACTIVIDAD 5

ESTUDIO DE LAS
DIFERENTES
ALTERNATIVAS DE
FINANCIAMIENTO

ELABORACION
DEL PROYECTO
CON INDICACION
DE LAS FASES Y

LOS COSTOS
ASOCIADOS
ACTIVIDAD 6
A
SINTESIS DE LOS
RESULTADOS
DE LAS
ACTIVIDADES EN CASO DE
2,3,4Y5. FACTIBILIDAD

CONCLUSIONES Y
RECOMENDACIONES

7. DIAGRAMA TEMPORAL (GANTT)

Periodo (Meses)

2 | 3145

6

7189 |10

11 | 12

Actividad
1

Actividad
2

Actividad
3

Actividad
4

Actividad
5

Actividad
6
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8. MEDIOS Y COSTOS
8.1. RECURSOS HUMANOS

Para ejecutar las actividades del proyecto se requiere conformar un equipo de
trabajo integrado por 11 personas, tanto residentes en el MERCOSUR como
expertos europeos, a saber:

1 PM: Project Manager. - Es el encargado de conducir la gestion técnica del
Proyecto. Debe ser un profesional de Categoria Senior. Su perfil profesional
debera acreditar experiencia en Gestion Técnica de Proyectos de Cooperacion
Internacional.

1 ESCN: Especialista en Seguridad y Control de la Navegacion.- Es quien
relevara el estado actual de la Hidrovia en materia de aplicacion tecnoldgica,
asistido por el TSIT y coordinara junto al PM, los aspectos técnicos y juridicos
en materia de seguridad de la navegacion. Debe ser un profesional de Categoria
Senior, con dedicacion completa durante su actividad en el Proyecto. Su perfil
profesional deberd acreditar una sélida experiencia en materia de navegacion
fluvial, control de traficos, sistemas de asistencia a la navegacion por canales y
aguas restringidas asi como amplios conocimientos de la normativa regional e
internacional en la materia.

1 CSIT: Consultor Senior en Informatica y Telecomunicaciones. - Es quien
evaluara las diferentes opciones tecnoldgicas disponibles, asistido por el TSIT
y coordinara junto al PM, los aspectos tecnoldgicos del proyecto. Debe ser un
profesional de Categoria Senior, con dedicacion completa durante su actividad
en el Proyecto. Su perfil profesional debera acreditar una sélida experiencia en
materia de telecomunicaciones e informatica aplicada a la navegacién y al
control de trafico fluvial y maritimo.

1 CES: Consultor Economista Senior. — Es quien tendra a su cargo todas las
tareas que involucren evaluaciones economicas y financieras dentro del
proyecto, coordinado junto al PM la implementacion del mismo en la materia.
Debe ser un profesional de las Ciencias Economicas de Categoria Senior, con
dedicacidén completa durante su actividad en el Proyecto. Su perfil profesional
debera acreditar experiencia en Financiacion de Proyectos de Cooperacidn
Internacional

1 TSIT: Técnico Superior en Informatica y Telecomunicaciones. - Es quien
asistird al CSIT en su tarea especifica y asesorard al ESCN en los aspectos
tecnoldgicos de su actividad. Debe ser un profesional de Categoria Junior, con
dedicacion completa durante su actividad en el Proyecto. Su perfil profesional
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debera acreditar una sélida experiencia en materia de telecomunicaciones e
informatica aplicada a la navegacion y al control de trafico fluvial y maritimo.

1 PCE: Profesional en Ciencias Econémicas. — Es quien asistira al CES en sus
actividades. Debe ser un profesional de las Ciencias Econdmicas de Categoria
Junior, con dedicacion completa durante su actividad en el Proyecto. Su perfil
profesional debera acreditar participacidn en tareas de similar responsabilidad
en la ejecucion de proyectos.

1 CA: Coordinador Administrativo. - Es quien acompafa al PM, apoyandolo en
la gestion y administracion del Proyecto, en la logistica de los eventos y
comunicaciones internas. Debe ser un profesional con experiencia en
coordinacion administrativa y financiera de Proyectos de Cooperacion
Internacional.

4 AA: Asistente Administrativo. - Es quien apoya al resto de los miembros del
equipo, en cuestiones administrativas y recibe instrucciones de su Coordinador.
Debe ser un Oficial Administrativo de Categoria Junior.

Tabla de costos de retribucion por tipo de categoria.

Concepto Honorarios Dedicacion Pasajes (€/viaje) Viaticos
(€/h) (h/mes) | MERCOSUR UE USA | (€/dia)
Consultores Senior 50 200 700 1.800 1400 100
Consultores Junior 12 200 700 1800 1400 100
A. Administrativos 6 200 0 0 0 0
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8.2. PRESUPUESTO DEL PROYECTO

Actividad | Duracion RRHH Hh Rubros
Meses S J AA S J AA Total Hh Honorarios S | Honorarios J Salarios AA Total RRHH
© © © ©
1 12 1 1 1 2400 | 2400 | 2400 7200 120.000 28.800 14.400 163.200
2 7 1 1 1 1400 | 1400 | 1400 4200 70.000 16.800 8.400 95.200
3 5 1 1 1 1000 | 1000 | 1000 3000 50.000 12.000 6.000 68.000
4 6 1 1 1 1200 | 1200 | 1200 3600 60.000 14.400 7.200 81.600
5 3 1 1 1 600 | 600 | 600 1800 30.000 7.200 3.600 40.800
6 2 3 2 1 1200 | 800 | 400 2400 60.000 9.600 2.400 72.000
Subtotales 7800 | 7400 | 7000 22.200 390.000 88.800 42.000 520.800
% sobre el
- 0,
Total 81,36%
Actividad Rubros
. Gastos Viajes Gastos Gastos Total Gastos . . .
Cant. Viajes MERCOSUR | Viajes USA| Viajes UE Viajes Viaticos Alquiler | Insumos | Imprevistos Total
MER
COS | USA | UE © © (] © © © ()] © ©
UR
1 6 0 0 4.200 0 0 4.200 3.000 12.000 24.000 10.320 216.720
2 6 0 0 4.200 0 0 4,200 3.000 0 0 5.120 107.520
3 6 2 2 4.200 2.800 3.600 10.600 5.000 0 0 4.180 87.780
4 6 0 0 4.200 0 0 4.200 3.000 0 0 4.440 93.240
5 6 2 2 4.200 2.800 3.600 10.600 5.000 0 0 2.820 59.220
6 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 3.600 75.600
Subtotales | 30 4 4 21.000 5.600 7.200 33.800 19.000 12.000 24.000 30.480 640.080
0,
% ST%?;? el 5,28% 2,97% 1,87% | 3,75% 4,76% 100%
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9. IMPACTO
9.1. GRUPOS BENEFICIARIOS

El proyecto beneficiard una amplia serie de sujetos, gracias a los efectos

quep

O

9.1.1.

roducira en los ambitos de:

La reduccidon de los riesgos ambientales ligados a la Navegacion
Fluvial.

El mejoramiento de la eficiencia de la operacion de la Navegacion
Fluvial.

El mejoramiento de la eficiencia de la operacion del transporte de las
mercaderias y la transmodalidad.

El estimulo a la investigacion y a las inversiones en el sector de las
nuevas tecnologias.

BENEFICIARIOS DIRECTOS

Los beneficiarios directos del proyecto en caso de ser realizado seran:

O

La Comunidad de ciudadanos de los Paises Miembros del
MERCOSUR, localizados en al &mbito de la Cuenca Hidrografica de
la Hidrovia Paraguay Parana, en merito de la reduccién de los
riesgos de la contaminacion del agua (agua potable, agua para uso
agricola, las areas de particular sensibilidad ambiental, areas de
recreacion y turismo, etc.)

Los gobiernos de los paises del MERCOSUR interesados en la
Hidrovia, tienen motivos del hecho de que la reduccién del riesgo de
contaminacion ambiental permitira la reduccion de los riesgos
politicos y financieros (ej: costos de descontaminacion).

Los wusuarios de los sistemas de transporte hidroviario del
MERCOSUR, empresas de navegacion y empresas de trasporte
multimodal, gracias a la reduccion del costo y al mejoramiento
obtenido en la prestacion del sistema.

Las instituciones de investigacion y las empresas de bienes y
servicios tecnoldgicos de los paises del MERCOSUR que pudieran
estar relacionados con la proyeccién y la realizacion del sistema de
navegacion.
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9.1.2. BENEFICIARIOS INDIRECTOS EN CADA UNO DE LOS
ESTADOS PARTES

Toda la poblacion de los Paises Miembros del MERCOSUR es beneficiaria
indirecta del presente proyecto, producto de:

o La reduccion del riesgo de crisis financieras por parte de las
instituciones crediticias y bancarias con repercusion negativa a nivel
de la disponibilidad de recursos para usos alternativos

o El efecto del fomento a la investigacion y a la produccion
tecnolégica de avanzada, dentro del MERCOSUR, debido a la
actividad de proyeccion y produccion de los sistemas de control, con
efectos positivos en el desarrollo econémico de los paises.

o EIl efecto economico, producto de la rebaja del precio de las
mercaderias transportadas, debido a la mayor eficiencia o por la
reduccion de costos eventuales de los seguros, con posibles efectos
de reduccidn en los precios al consumidor de esos bienes.

9.2. BENEFICIOS ESPERADOS

Se esperan beneficios derivados del impulso a las inversiones que tienen la
capacidad de optimizar el uso de los recursos destinados a:

o La reduccion cuantificable de los riesgos, eventualmente
catastroficos, de contaminacion de los sistemas hidricos y
ambientales de la Cuenca del Paraguay Parana, con reduccion de los
costos para la comunidad y para la administracion publica.

o El aumento de la eficiencia de la gestion de las operaciones de
navegacion fluvial por parte de los operadores, con consecuencias
positivas sobre el nivel de los costos, producto de una mayor
competitividad de las economias nacionales con disminucion de los
precios finales.

o Elestimulo a la actividad de investigacion y produccién en el campo
de la tecnologia avanzada, con importantes consecuencias para el
crecimiento del uso de dichas tecnologias aplicadas a otros sectores
de transporte.
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9.3. JUSTIFICACION DEL INTERES DE LOS CUADROS
DIRIGENTES DEL MERCOSUR Y DE LA UNION EUROPEA
COMO COOPERANTE

La Union Europea podréa estar interesada en este proyecto en relacion con:

o La oportunidad de promover tecnologias ya desarrolladas en le UE
en el ambito del control de la navegacion fluvial, y eventualmente
sistemas de posicionamiento y navegacion satelital propios.
(GALILEO)

o El interés por un mejoramiento de las prestaciones y de la eficiencia
del sistema de navegacion fluvial de la Hidrovia, para aquellos que
les concierne el trafico e intercambio de mercancias con los paises de
la region.

o El interés derivado de una disminucion del riesgo de eventos
catastroficos de contaminacion, por los efectos positivos en las
expensas publicas de los paises del MERCOSUR.

9.4. RESULTADO GLOBAL ESPERADO

La implementacion de nuevas tecnologias en las vias navegables del
MERCOSUR, facilitara el incremento del trafico fluvial de bienes,
disminuyendo al mismo tiempo el riesgo de catastrofes ambientales,
posibilitando asi una mejor calificacion regional, que favorecera el ingreso
de los productos del MERCOSUR en el mercado mundial.
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ANEXO |

NORMATIVA

1.1. Recopilacion de la legislacion que regula el trénsito por las vias navegables del MERCOSUR.
La Hidrovia Paraguay-Parand, columna vertebral de la navegacion fluvial en el MERCOSUR, tiene dos
aspectos fundamentales; el Juridico-Institucional y el Técnico.

Marco Juridico - Institucional

La vinculacioén juridica fluviomaritima se rige por un doble juego de apartados juridicos:

Por un lado, las normas de cada pais que regulan dominio, jurisdiccion, navegacion (cabotaje, reserva de
carga, pabellon, etc.).

Por el otro, normas internacionales que vinculan a los paises que son recorridos por los cursos de agua y
que institucionalizan: la libre navegacion de los rios, la igualdad de tratamiento, libertad de transito, la
reserva de carga regional sustituyendo la de cada pais, la facilitacion del transporte y el comercio y
condiciones de igualdad de oportunidades para mayor competitividad (Acuerdo de Transporte Fluvial por
la Hidrovia Paraguay — Parana y Tratado de la Cuenca del Plata).

El Tratado de Asuncion, que pone en marcha al MERCOSUR en cuanto bloque econdmico, responde a
los lineamientos globales que tienden a lograr una macrocompetencia interbloques, los que funcionan
como una unidad juridica. Esta doctrina viene a ratificar la integracion fisica e institucionalizarla, tratando
que cada pais miembro ceda parte de su soberania nacional en pos de una soberania regional.

La aplicacion de la norma en forma comunitaria brinda seguridad juridica y proteccion fisica a personas
y bienes. De esta manera se debe precisar que el transporte y la carga, los contratantes, los cargadores,
consignatarios y transportistas se hallan protegidos por el derecho comunitario y sus relaciones se
optimizan en virtud de la sencillez, la eficiencia, la eficacia y la economia tanto institucional y procesal
como técnica y economica.

En funcion a este aspecto, se ha negociado el Acuerdo de Transporte Fluvial por la Hidrovia Paraguay —
Paran4, de tal manera a homogeneizar legislaciones, normas y procedimientos entre los cinco paises a fin de
facilitar el transporte fluvial y como consecuencia reducir el costo de flete para crear condiciones para una
mayor competitividad.

El acuerdo fue firmado entre Argentina, Brasil, Bolivia, Paraguay y Uruguay en Las Lefias, Republica
Argentina, el 26 de junio de 1992 (ver texto del acuerdo al final del presente capitulo), entro en vigor el
13 de marzo de 1995 y est4 compuesto de 7 protocolos adicionales:

1. Asuntos Aduaneros.

2. Navegacién, Seguridad, Medio Ambiente y Contaminacién.

3. Seguro Fluvial.

4. Condiciones de igualdad para una mayor competitividad.

5. Soluciones de controversias.

6. Cese provisorio de bandera.

7. Prorroga del Acuerdo

A su vez, fueron aprobados catorce (14) Reglamentos:

1. Reglamento Unico de Transporte de Mercaderias sobre Cubierta en Embarcaciones de la Hidrovia.

2. Reglamento Unico de Balizamiento.

3. Glosario Uniforme de los Servicios Portuarios de la Hidrovia.

4. Reglamento para Prevenir los Abordajes.

5. Reglamento para la Determinacion del Arqueo de las Embarcaciones de la Hidrovia Paraguay —
Parana.

6. Plan de Comunicaciones para Seguridad de la Navegacion de la Hidrovia Paraguay — Parana.

7. Régimen Unico de Dimensiones Méaximas de los Convoyes de la Hidrovia.

8. Reglamento Unico para la Asignacion de Francobordo y Estabilidad.

9. Documento de Exigencias Comunes para la Matriculacién de Embarcaciones.

10. Reglamento de Reconocimientos, Inspecciones y Certificado de Seguridad para Embarcaciones de la

Hidrovia.
11. Régimen Unico de Infracciones y Sanciones.
12. Régimen Unico para ejercer el Pilotaje en la Hidrovia
13. Planes de Formacién y Capacitacion del Personal Embarcado.
14. Reglamento de Seguridad para las Embarcaciones de la Hidrovia.
Estos Reglamentos se encuentran en proceso de incorporacion a los ordenamientos juridicos nacionales
de los paises miembros (internalizacion).
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En cuanto a las reglamentaciones nacionales y lo establecido en el Acuerdo de Transporte Fluvial por la

Hidrovia Paraguay — Parana en lo referente a: exigencias para instalar una empresa de Transporte Fluvial,

las limitaciones a la concesion de permisos de transporte, registro de buques, el contrato de transporte y la

responsabilidad de las empresas, los mecanismos de acceso al mercado de transporte fluvial vigentes en

los paises de la subregion, el apoyo gubernamental al sector: subsidios y exenciones, el tratamiento

impositivo, regimenes de competencia, y privatizaciones.

1) Exigencias para instalar una empresa de transporte

Normas relativas al armador:

El Capitulo VI de Acuerdo de Transporte por la Hidrovia Paraguay Parana establece las condiciones para

el Armador de la Hidrovia:

Articulo 12.- A los efectos del presente Acuerdo se considera Armador de la Hidrovia, a los armadores

de los paises signatarios reconocidos como tales por sus respectivas legislaciones.

Articulo 13.- Las embarcaciones fluviales registradas como tales en cada uno de los paises signatarios

seran reconocidas como embarcaciones de la Hidrovia por los otros paises signatarios. A tales efectos

los organismos nacionales competentes intercambiaran las informaciones pertinentes.

Articulo 14 - Los armadores de la Hidrovia podran utilizar en la prestacion de sus servicios

embarcaciones propias o bajo contrato de fletamento o arrendamiento a casco desnudo de conformidad

con la legislacién nacional de cada pais signatario.

Articulo 15.- Los paises signatarios se comprometen a adoptar las normas necesarias para facilitar el

desarrollo de empresas de transporte en la Hidrovia, con participacién de capitales, bienes de capital,

servicios y demas factores de produccion de dos o méas paises signatarios.

La definicién de Armador es similar en los cinco paises (Ley de la Navegacion N° 20.094. Art. 1 70

Argentina):

Armador es quien utiliza un buque, del cual tiene la disponibilidad , en uno o mas viajes o expediciones

bajo la direccion y gobierno de un capitan por él designado, en forma expresa o tacita. Cuando realice

actos de comercio, debe reunir las cualidades requeridas para ser comerciante

Las condiciones para ser inscriptos y habilitados como Armadores son similares en los cinco paises y en

términos generales son las siguientes

Podréan ser inscriptos como tales:

a) Las personas propietarias o participes de embarcaciones.

b) Las personas designadas por el propietario o los participes.

c) Las personas cuya funcién sea la de Armador Fletador.

Requisitos para ser habilitado como Armador:

a) Presentar solicitud de Registro y Habilitacion.

b) Comprobar identidad personal.

c) Acreditar cualidades legales para ejercer el comercio.

d) No registrar antecedentes policiales o judiciales, cuya naturaleza indique como; poco.

e) Aconsejable su inscripcidn en el Registro y habilitacion.

f)  Fijar domicilio en la Republica, el cual se considerara constituido a todos los efectos legales.

g) Certificar la Agencia Maritima que lo representara legalmente en los distintos puertos del pais en que
se opera regularmente en el despacho de embarcaciones y otros tramites.

El Registro Nacional del Personal de la Navegacion se conforma por Personal embarcado de la Marina

Mercante y Personal Terrestre. El armador es parte integrante de este dltimo.

Las situaciones antes expuestas se acreditan mediante los respectivos contratos y escrituras publicas.

Las personas pueden ser fisicas o juridicas. El propietario puede ser a su tiempo el armador de su propio

buque o puede designar a cualquier otra persona

A la solicitud debe adjuntarse: inscripcidn en el registro publico de comercio, de tratarse de personas

juridicas (sociedades), agregar estatutos de la constitucién de la sociedad debidamente legalizado con

indicacion de las personas que conforman los cargos directivos, inscripcion ante el organismo impositivo

en el caso de locacion de buque y agregar el contrato de locacidn debidamente legalizado ante escribano

publico

2 Limitaciones a la concesion de permisos de transporte

Son similares en todos los paises, variando el porcentaje accionario y directivos exigible de ciudadanos

naturales o legales.

a) Cuando sus propietarios, participes o armadores sean personas fisicas, deberan acreditar su condicidn
de ciudadanos naturales o legales y justificar su domicilio en el territorio nacional.

b) Cuando sus propietarios, participes o armadores, sean personas juridicas privadas, estatales o mixtas,
deberéan acreditar, en cuanto corresponda:
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c) Que la mitad mas uno de los socios esta integrada por ciudadanos naturales o legales uruguayos,
domiciliados en la Republica.

d) Por constancia contable y notarial, que la mayoria de las acciones, representativa por o menos del
51% (cincuenta y uno por ciento) de los votos computables, esta formada por acciones nominativas,
de propiedad de ciudadanos naturales o legales

e) Que el control y la direccion de la empresa son ejercidos por ciudadanos naturales o legales

f) Ya se trate de personas fisicas o juridicas se exigira, ademas, la constancia escrita de la respectiva
inscripcion en el Registro Publico de Comercio.

El Cabotaje Nacional queda reservado a las embarcaciones de la bandera del pais. Las reglamentaciones

son similares en los cinco paises.

Se presenta como ejemplo la normativa argentina:

Solo los bugues de la matricula nacional pueden efectuar “navegacion y comercio de cabotaje”, €S decir

que el transporte de cargas o servicios entre puertos argentinos, solo puede ser efectuado por buques

inscriptos en el registro nacional de buques (Decreto Ley 19.492/944). Los buques extranjeros podran
efectuar actividad comercial entre puertos argentinos, en los supuestos de que en el rio haya buques en
condiciones de prestar esos servicios (Art. final del citado decreto ley)

3) Contrato de transporte

El marco legal que rige las relaciones entre el comprador y el vendedor surge del contrato de

compraventa.

La materializacion de la relacién de los sujetos aludidos se determina y condiciona segun la logistica

empleada en la importacion y exportacion de mercancias. Pero existen, ademas, otros sujetos mediatos e

inmediatos que toman parte en la operacién originaria, (agentes maritimos, compafiias de seguro, bancos,

etc.).

Este contrato resulta ser el eje fundamental, dado que regula la relacién originaria (compraventa) de la

que surgen contratos derivados, siendo el mas importante el de transporte, que se subdivide en

terrestre, maritimo, aéreo y multimodal.

“El contrato de transporte es un documento juridico que protocoliza la relacion entre el usuario de un

modo de transporte y el proveedor de servicios o propietario de vehiculos, bien sea este una compariia

ferroviaria, una empresa de transporte carretero, una linea naviera, un armador, una aerolinea comercial o

un operador de transporte multimodal (QTM).”

Este documento, junto con los contratos de seguro, de pagos Yy el de compraventa internacional, hace parte

de un conjunto de diferentes contratos que permiten al comprador disponer de las mercancias en el lugar

donde las necesita. Es importante tener en cuenta que existe una estrecha relacion entre todos ellos; por lo
general, la atencidn se centra inicamente en uno, el contrato de transporte de carga.

El contrato de transporte consta de tres elementos principales:

« El transporte de bienes desde el punto de origen. donde el transportador toma a su cargo la mercancia

hasta el de destino final donde se realiza la entrega.

» Lagestion comercial y técnica de la operacion de transporte.

« El porteador que presta el servicio a cambio de pago de una suma denominada flete.

Los contratos se clasifican de acuerdo con el modo de transporte utilizado sea terrestre (ferroviario y

carretero), maritimo (mas genérico, acuético), aéreo y multimodal. En todos los casos los documentos de

transpone correspondientes como las cartas de porte ferroviario y carretero (CIM y CMR), el
conocimiento de embarque (B/L), la carta de porte aéreo (AWB) y el documento de transporte
multimodal (DTM) constituyen la evidencia del contrato.

4) Mecanismos de acceso al mercado de transportes

Protocolo de Igualdad de Oportunidades del Acuerdo de Transporte Fluvial por la Hidrovia Paraguay —

Parana

Articulo 9.- Los paises signatarios eliminaran aquellas normas que impidan o dificulten la celebracion

de acuerdos operativos entre empresas constituidas en los paises que integren la Hidrovia relacionadas

con el transporte fluvial. Estas medidas deberan estar vigentes en un plazo no mayor de doce (12) meses

a partir de la entrada en vigor del presente Protocolo.

Articulo 10.- Los paises signatarios deberdn unificar y simplificar todos los trdmites y documentos

relativos al transporte fluvial en la Hidrovia que dificulten las operaciones o eleven sus costos. Estas

medidas deberan estar vigentes en un plazo no mayor de dieciocho (18) meses a partir de la entrada en
vigor del presente Protocolo.

Articulo 14.- Loa paises signatarios adoptaran en forma conjunta las medidas que permitan, en igualdad

de condiciones, la plena participacidn en el transporte por la Hidrovia de sus embarcaciones fluviales y

fluviomaritimas. Estas medidas deberan estar vigentes antes del 31 de diciembre de 1994.
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(5) Registro de buques

Protocolo de Igualdad de Oportunidades del Acuerdo de Transporte Fluvial por la Hidrovia Paraguay —

Parana

Articulo 13.- Los paises signatarios adoptaran exigencias procedimientos comunes para la matriculacion

de las embarcaciones sus respectivos registros, comprometiéndose asimismo a intercambiar informacion

respecto de las altas, bajas o modificaciones de las mismas. Estas medidas deberan estar vigentes en un
plazo no mayor los doce (12) meses a partir de la entrada en vigor del presente Protocolo.

El registro de buques se realiza en las Direcciones Generales y/o Registrales de Marina Mercante

dependientes de las Prefecturas Navales, Capitanias de Puertos. Las exigencias son similares en los cinco

paises.

Requisitos para la navegacion comercial de los buques de conformidad con la legislacién argentina

1.  Todos los buques, ain cuando no realicen en forma expresa actividad comercial, para poder navegar
u operar deben estar inscriptos en la “matricula nacional” la que se compone del registro de buques
mercantes (matricula mercante nacional) y de buques deportivos o recreativos (Registro especial de
Yates). El registro de la matricula nacional lo lleva la Prefectura y los buques se inscriben:

a) En el registro nacional de buques, los mayores de una tonelada de arqueo total.
b) En los registros jurisdiccionales en cuyo puerto tenga asiento el buque, los menores de una
Tonelada de arqueo total.

2. Todos los buques, para poder navegar u operar deben cumplir con las condiciones de seguridad que
establezca la Prefectura, normas que son diferentes segun el servicio al que se afecte el buque
(Carga general, pasajero, tanque, pesquero, etc.) y segun la navegacion que realice, excepto aquellos
buques que por aplicacion de convenios internacionales deben responder a exigencias de
construccion o equipamiento que se establecen en cada uno de esos convenios (SOLAS. Lineas de
Carga, COLREG, MARPOL, etc.). Las condiciones de seguridad se acreditan mediante la extension
de los respectivos certificados (nacionales o internacionales, segin corresponda).

(6) Tratamiento impositivo

Existen asimetrias en los regimenes tributarios de los cinco paises.

El Régimen Tributario aplicable a Empresas Armadoras Constituidas y Registradas en los Paises que

conforman la Hidrovia Paraguay Parand, fue expuesto en Vb.-

@) Seguridad y riesgo econémico. Pélizas de cobertura de riesgos

El Protocolo Adicional al Acuerdo de Transporte Fluvial por la Hidrovia Paraguay Parand sobre Seguros,

establece el Sistema Comun de Cobertura.

Cap.l Articulo 1.-Los paises signatarios adoptaran criterios comunes de cobertura destinados a la

indemnizacion por dafios ocasionados a intereses asegurables de las embarcaciones, tripulacion,

pasajeros, medio ambiento y de terceros. Asimismo, reglamentaran las condiciones generales de las
polizas de seguro.

Cap.ll Riesgos Asegurables

Articulo 2.- Los paises signatarios dispondran la obligatoriedad a los Armadores que operen en la

Hidrovia, de cubrir los siguientes riesgos:

a) Seguro de responsabilidad civil por dafios contra terceros, incluyendo remocion de restos; y

b)  Seguro de tripulacién y de pasajeros por lesiones o muerte.

Articulo 3.- Cualquier Armador que transporte sustancias nocivas o hidrocarburos debera en forma

obligatoria, tomar una péliza de seguro que indemnice y cubra los costos de limpieza de las aguas y

costas en las vias navegables de la Hidrovia, originados por incidentes de contaminacion.

Cap. Il Mecanismo de Contralor

Articulo 4.- Los paises signatarios estableceran los sistemas de contralor de la vigencia de las pélizas de

seguros y los alcances de las coberturas obligatoriamente exigidas en esto Protocolo (articulos 2 y 3, si

correspondiere).

La verificacion de su incumplimiento impedira a la embarcacién navegar por la Hidrovia, hasta tanto el

Armador acredite la contratacién de dichos seguros.

Cap. IV Ambito de Cobertura de la Pdliza de Seguro

Articulo 5.- Las polizas deberén ser tomadas por los Armadores que operen en la Hidrovia. Segun la

legislacion del pais de registro de la embarcacion de la Hidrovia u otras; cubrir los riesgos exigidos en

los articulos 2 y 3 del presente Protocolo y tener la misma amplitud de cobertura para toda la extensién
de la Hidrovia.

Articulo 6.- Los paises signatarios se comprometen a facilitar las gestiones que permitan la remesa de

divisas al exterior para el pago de las primas de seguros, indemnizacién y gastos relacionados con el

contrato de seguros.
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(8) Privatizaciones

El régimen de privatizaciones en el transporte fluvial se realizd exclusivamente en las Terminales
Portuarias y se ejecutd en cada pais de acuerdo a la situacion de las empresas estatales de cada uno que
administraban los puertos.

Argentina realizo la privatizacion de las terminales de la mayoria de sus puertos y los puertos provinciales
pasaron a ser administrados por los Gobiernos Provinciales.

En Bolivia los puertos son privados.

En Brasil se privatizaron algunas terminales y se autorizé la instalacion de Terminales Privadas.

En Paraguay se modernizaron la Terminales Publicas administradas por la Administracion Nacional de
Navegacion y Puertos (ANNP) y bajo su contralor, se autorizd la instalacion de Terminales Privadas.

En Uruguay las Terminales Publicas y Privadas se modernizaron, manteniendo sus dependencias.

En los cinco paises la flota fluvial esta desde hace muchos afios, en el &mbito de Sector Privado.
Acuerdos binacionales, plurilaterales y subregionales:

Acuerdos Binacionales *

URUGUAYO - PARAGUAYO

e Uno de los acuerdos mas antiguos es la Convencion sobre Cabotaje entre Paraguay y Uruguay que
establece la igualdad de tratamiento en el comercio de cabotaje para los buques de ambas banderas.
Fue firmado el 20/3/24 y esta vigente.

e Convenio sobre Depésito y Zona Franca en el Puerto de Nueva Palmira (Departamento de Colonia)
firmado en mayo de 1984.

ARGENTINO - PARAGUAYO

e EI Convenio de Navegacion Argentino Paraguayo, establece la libre navegacion en los rios de
jurisdiccion argentina para buques de bandera paraguaya y el Régimen de habilitacion de practicos
y/o baqueanos de ambos paises.- Ley paraguaya No 1202 del 30/1/67. Dec. Rep. Argentina
No0.9001/67 Este Convenio, segun el Acuerdo de Transporte Fluvial por la Hidrovia Paraguay —
Parand, debe extenderse a los cinco paises.

e  Convenio para el establecimiento de una Zona Franca en el Puerto de Rosario (Provincia de Santa Fé) para
la Republica de Paraguay, firmado el 29/11/79, vigente.

BRASILENO - PARAGUAYO.

e Convenio entre Paraguay Yy Brasil para el establecimiento en Paranagua de un Depdsito Franco para
las mercaderias importadas o exportadas por Paraguay, firmado el 20/1/56.

e Reglamentacion del 28/1/61 sobre la utilizacion de los entrepostos de los depositos francos en Santos
y Paranagué en virtud de Convenios firmados entre ambos paises.

PARAGUAYO - BOLIVIANO.

e Convenio por el cual el Paraguay asigna en el Puerto de Villeta depdsito franco y area de
almacenamiento para carga boliviana en transito de o hacia Bolivia.

Marco institucional

El Acuerdo de Transporte Fluvial por la Hidrovia establece tres érganos, el Comité Intergubernamental de

la Hidrovia (CIH), la Comision del Acuerdo(CA), y el Comité de Coordinacién Técnica (CCT).

El Comité Intergubernamental de la Hidrovia Paraguay-Parana (CIH), 6rgano politico encargado de

coordinar, proponer, promover, evaluar, definir y ejecutar las acciones identificadas por lo Estados

miembros respecto del Programa de la Hidrovia Paraguay - Parana asi como gestionar y negociar, previa

anuencia de las autoridades nacionales pertinentes de cada pais, acuerdos de cooperacion técnica y

suscribir aquellos no reembolsables para el desarrollo de un sistema eficiente de transporte fluvial,

constituyéndose en el foro de entendimiento para los asuntos relacionados con este tema.

El CIH estd conformado por Delegaciones que representan a los Estados miembros, integradas cada una

de ellas por un Jefe de Delegacion y funcionarios técnicos especializados.

Las reuniones de Jefes de Delegacion se realizan periédicamente. Entre mayo de 1990 y marzo de 2007,

se celebraron 37 reuniones ordinarias y 20 extraordinarias, en sesiones plenarias y limitadas, precedidas

por reuniones de Grupos Técnicos convocados por el CIH para el estudio de asuntos especificos.
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El CIH cuenta con una Secretaria Ejecutiva con sede en la ciudad de Buenos Aires (Argentina), cuya
mision es ejecutar las actividades que le fueran encomendadas por el mismo. La Secretaria Ejecutiva del
CIH es el 6rgano encargado de asistir al CIH, conforme a lo establecido en el Capitulo 8° de su Estatuto.
La Comision del Acuerdo (CA), es el organo técnico, conformado por representantes de cada uno de los
Estados Parte, cuya funcion principal entre otras es la de velar por el cumplimiento de las disposiciones del
Acuerdo para resolver los problemas que se presentan en su aplicacién, estudiar y proponer la adopcion de
medias que faciliten el cumplimiento de los objetivos y cumplir con cualquier otro cometido que le asigne el
CIH, etc. Su Secretaria Ejecutiva funciona en Asuncién
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ACUERDO DE TRANSPORTE FLUVIAL POR LA HIDROVIA PARAGUAY — PARANA
(Puerto de Céceres - Puerto de Nueva Palmira)

Los Plenipotenciarios de la Republica Argentina, de la Republica de Bolivia, de la Republica Federativa
del Brasil, de la Republica del Paraguay y de la Republica Oriental del Uruguay;

CONVENCIDOS Que para la concrecion del proceso de integracion regional es necesario contar con
servicios de transporte y comunicaciones eficientes y adecuados a los requerimientos actuales del
comercio y el desarrollo;

PERSUADIDOS Que la Hidrovia Paraguay-Parand (Puerto de Caceres-Puerto de Nueva Palmira)
constituye un factor de suma importancia para la integracién fisica y econdémica de los Paises de la
Cuenca del Plata;

SEGUROS Que el desarrollo de la Hidrovia Paraguay-Parana (Puerto de Céceres - Puerto de Nueva
Palmira) crea una comunidad de intereses que debe ser apoyada en forma adecuada, eficaz y
mancomunada, basada en la igualdad de derechos y obligaciones de sus paises riberefios;

DECIDIDOS A crear las condiciones necesarias para concederse mutuamente todas las facilidades y
garantias posibles a fin de lograr la mas amplia libertad de transito fluvial, de transporte de personas y
bienes y la libre navegacion;

RECONOCIENDO Que deben eliminarse todas las trabas y restricciones administrativas, reglamentarias
y de procedimiento, y la necesidad de crear para el efecto un marco normativo comun, con el objeto de
desarrollar un comercio fluido y una operativa fluvial eficiente;

REAFIRMANDO EI principio de la libre navegacion de los rios de la Cuenca del Plata, establecido por
los paises riberefios de la Hidrovia Paraguay-Parana (Puerto de Caceres-Puerto de Nueva Palmira) en sus
legislaciones y en los tratados internacionales vigentes;

CONSIDERANDO EI Tratado de Brasilia de 1969 como marco politico para la integracion fisica de la
Cuenca del Plata y la Resolucion No. 238 de la XIX Reunion de Cancilleres de la Cuenca del Plata; y
TENIENDO PRESENTE Los principios, objetivos y mecanismos del Tratado de Montevideo 1980 y lo
dispuesto en los articulos segundo y décimo de la Resolucion 2 del Consejo de Ministros de la
Asociacién;

CONVIENEN En celebrar, al amparo de dicho tratado, el presente Acuerdo de Transporte Fluvial por la
Hidrovia Paraguay-Parana (Puerto de Caceres-Puerto de Nueva Palmira).

CAPITULO |

Objeto y alcance del Acuerdo

Articulo 1.- El presente Acuerdo tiene por objeto facilitar la navegacion y el transporte comercial, fluvial
longitudinal en la Hidrovia Paraguay-Parana (Puerto de Caceres-Puerto de Nueva Palmira), en adelante
"la Hidrovia", en el ambito del Tratado de la Cuenca del Plata, mediante el establecimiento de un marco
normativo comun que favorezca el desarrollo, modernizacion y eficiencia de dichas operaciones, y que
facilite y permita el acceso en condiciones competitivas a los mercados de ultramar.

Articulo 2.- La Hidrovia comprende los Rios Paraguay y Parana, incluyendo los diferentes brazos de
desembocadura de este Gltimo, desde Céaceres en la RepUblica Federativa del Brasil hasta Nueva Palmira
en la Republica Oriental del Uruguay y el Canal Tamengo, afluente del Rio Paraguay, compartido por la
Republica de Bolivia y la Republica Federativa del Brasil.

Articulo 3.- Las disposiciones del presente Acuerdo son aplicables a la navegacion, el comercio y el
transporte de bienes y personas que comprendan la utilizacién de la Hidrovia.

Se exceptla de esta norma el paso de buques de guerra y otras embarcaciones con actividades sin fines de
comercio, asi como el transporte fluvial transversal fronterizo, los cuales se regiran por los tratados y
normas existentes o que se concerten en el futuro entre los paises riberefios de la Hidrovia o entre éstos y
terceros paises.

CAPITULO Il

Libertad de navegacion

Articulo 4.- Los paises signatarios se reconocen reciprocamente la libertad de navegacién en toda la
Hidrovia de las embarcaciones de sus respectivas banderas, asi como la navegacién de embarcaciones de
terceras banderas.

Avrticulo 5.- Sin previo acuerdo de los paises signatarios no se podra establecer ningun impuesto,
gravamen, tributo o derecho sobre el transporte, las embarcaciones o sus cargamentos, basado Unicamente
en el hecho de la navegacion.

CAPITULO 11l

Igualdad de tratamiento
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Avrticulo 6.- En todas las operaciones reguladas por el presente Acuerdo los paises signatarios otorgan
reciprocamente a las embarca- ciones de bandera de los demés paises signatarios idéntico tratamiento al
que conceden a las embarcaciones nacionales en materia de tributos, tarifas, tasas, gravamenes, derechos,
tramites, practicaje, pilotaje, remolque, servicios portuarios y auxiliares, no pudiéndose realizar ningin
tipo de discriminacion por razon de la bandera.

Avrticulo 7.- Los paises signatarios compatibilizaran y/o armonizaran sus respectivas legislaciones en la
medida que fuere necesario, para crear condiciones de igualdad de oportunidad, de forma tal que permitan
simultaneamente la liberalizacion del mercado, la reduccién de costos y la mayor competitividad.
Aurticulo 8.- Todas las ventajas, favores, franquicias, inmunidades y privilegios que los paises signatarios
apliquen a las embarcaciones en todas las operaciones reguladas por el presente Acuerdo, en virtud de
convenios entre los paises signatarios o entre éstos y terceros paises o que concedan de manera unilateral
a cualquiera de ellos, se haran extensivos automaticamente a los demas paises signatarios del presente
Acuerdo.

CAPITULO IV

Libertad de transito

Avrticulo 9.- Se reconoce la libertad de transito por la Hidrovia de las embarcaciones, bienes y personas de
los paises signatarios y s6lo podra cobrarse la tasa retributiva de los servicios efectivamente prestados a
los mismos.

Igualmente se reconaoce entre los paises signatarios, la libertad de transferencia de carga, alije, transbordo
y deposito de mercancias en todas las instalaciones habilitadas a dichos efectos, no pudiéndose realizar
discriminacién alguna a causa del origen de la carga de los puntos de partida, de entrada, de salida o de
destino o de cualquier circunstancia relativa a la propiedad de las mercancias, de las embarcaciones o de
la nacionalidad de las personas.

CAPITULO Vv
Reserva de Carga

SECCION 1

Reserva de Carga Regional

Articulo 10.- El transporte de bienes y personas entre los paises signatarios que se realicen con origen y
destino en puertos localizados en la Hidrovia, queda reservado a los armadores de los paises signatarios
en igualdad de derechos, tratamientos y condiciones establecidas en el presente Acuerdo.

El ejercicio del derecho a la reserva de carga regional, se hara efectivo en forma multilateral y su
implantacidn se basara en el principio de reciprocidad.

SECCION 2

Reserva de Carga Nacional

Articulo 11.- Quedan eliminadas en favor de las embarcaciones de bandera de los paises que integran la
Hidrovia, a partir de la entrada en vigor del presente Acuerdo, las limitaciones existentes al transporte de
determinados bienes o personas reservados en su totalidad o en parte a las embarcaciones que naveguen
bajo bandera nacional del pais de destino o de origen.

Queda excluido del ambito de aplicacidn de este Acuerdo y de sus Protocolos, el transporte de cabotaje
nacional, el que esté reservado a las embarcaciones de los respectivos paises.

Disposicién Transitoria

La Republica del Paraguay se compromete a eliminar el cincuenta por ciento (50%) de su reserva de
carga al 31 de agosto de 1992 y un diez por ciento (10%) adicional al entrar en vigor el Acuerdo.

Después de su entrada en vigor, eliminara el veinte por ciento (20%) al 31 de diciembre de 1993 y el
veinte por ciento (20%) restante antes del 31 de diciembre de 1994.

CAPITULO VI
Armador de la Hidrovia

Avrticulo 12.- A los efectos del presente Acuerdo se considerara Armador de la Hidrovia, a los armadores
de los paises signatarios, reconocidos como tales por sus respectivas legislaciones.

Acrticulo 13.- Las embarcaciones fluviales registradas como tales en cada uno de los paises signatarios
seran reconocidas como embarcaciones de la Hidrovia por los otros paises signatarios. A tales efectos los
organismos nacionales competentes intercambiaran las informaciones pertinentes.

Articulo 14.- Los armadores de la Hidrovia podran utilizar en la prestacion de sus servicios
embarcaciones propias o0 bajo contrato de fletamento o arrendamiento a casco desnudo de conformidad
con la legislacién nacional de cada pais signatario.
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Avrticulo 15.- Los paises signatarios se comprometen a adoptar las normas necesarias para facilitar el
desarrollo de empresas de transporte en la Hidrovia, con participacion de capitales, bienes de capital,
servicios y demas factores de produccion de dos o mas paises signatarios.
CAPITULO VII
Facilitacion del transporte y el comercio
Avrticulo 16.- Con la finalidad de facilitar las operaciones de transporte de bienes y personas y de
comercio que se realicen en la Hidrovia, los paises signatarios se comprometen a eliminar gradualmente
las trabas y restricciones reglamentarias y de procedimiento que obstaculizan el desenvolvimiento de
dichas operaciones.
Articulo 17.- A fin de lograr el cumplimiento del presente Acuerdo los paises signatarios convienen
celebrar, sin perjuicio de otros que sean oportunamente indicados los siguientes Protocolos Adicionales:

a) Asuntos Aduaneros

b) Navegacion y Seguridad

c) Seguros

d) Condiciones de igualdad de oportunidades para una mayor competitividad

e) Solucion de Controversias

f)  Cese provisorio de bandera
CAPITULO VIII
Servicios Portuarios y Servicios Auxiliares de Navegacion
Avrticulo 18.- Los paises signatarios se garantizan mutuamente las facilidades que se han otorgado hasta el
presente y las que se otorguen en el futuro para el acceso y operaciones en sus respectivos puertos
localizados en la Hidrovia.
Articulo 19.- Los paises signatarios promoveran medidas tendientes a incrementar la eficiencia de los
servicios portuarios prestados a las embarcaciones y a las cargas que se movilicen por la Hidrovia, y al
desarrollo de acciones de cooperacion en materia portuaria y de coordinacién de transporte intermodal.
Articulo 20.- Los paises signatarios adoptaran las medidas necesarias para crear las condiciones que
permitan optimizar los servicios de practicaje y pilotaje para las operaciones de transporte fluvial
realizadas por las embarcaciones de los paises que integran la Hidrovia.
Articulo 21.- Los paises signatarios revisaran las caracteristicas y costos de los servicios de practicaje y
pilotaje con el objetivo de readecuar su estructura, de modo de armonizar las condiciones de prestacion
del servicio, reducir sus costos y garantizar una equitativa e igualitaria aplicacién de éstos para todos los
armadores de la Hidrovia.
CAPITULO IX
Organos del Acuerdo
Articulo 22.- Los érganos del Acuerdo son:

a) El Comité Intergubernamental de la Hidrovia (C.1.H.), 6rgano del Tratado de la Cuenca
del Plata, es el 6rgano politico.
b) La Comisién del Acuerdo, en adelante "la Comisién", es el érgano técnico.

Los paises signatarios designaran los organismos nacionales competentes para la aplicacion del presente
Acuerdo. Los representantes acreditados de estos organismos constituiran la Comisién, que seré el 6rgano
técnico para la aplicacion, seguimiento y desarrollo del Acuerdo dentro de las competencias atribuidas en
el articulo 23.
Avrticulo 23.- La Comision tendré las siguientes funciones:
a) Velar por el cumplimiento de las disposiciones del presente Acuerdo para resolver los problemas que
se presenten en su aplicacion;
b) Estudiar y proponer la adopcion de medidas que faciliten el cumplimiento de los objetivos del presente
Acuerdo.
c) Aprobar su reglamento interno y dictar las disposiciones que considere necesario para su
funcionamiento;
d) Recomendar al C.I.H. madificaciones o adiciones al presente Acuerdo;
e) Informar al C.I.H. al menos una vez al afio sobre los avances logrados en los compromisos y los
resultados alcanzados en la aplicacion y en el desarrollo del presente Acuerdo; y
f) Cumplir con cualquier otro cometido que le asigne el C.1.H.
Articulo 24.- La Comisi6n podra convocar a reuniones de representantes de otros organismos de la
Administracion Publica y del sector privado para facilitar la aplicacién y desarrollo del Acuerdo.
Acrticulo 25.- Cada pais signatario tendrd un voto y las decisiones de la Comisidn seran tomadas por
unanimidad y con la presencia de todos los paises signatarios.
CAPITULO X
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Solucidn de Controversias

Avrticulo 26.- Las controversias que surjan con motivo de la interpretacion, aplicacién o incumplimiento
de las disposiciones del presente Acuerdo, asi como de sus Protocolos y de las decisiones del C.1.H. y de
la Comisién del Acuerdo, serdn sometidas al procedimiento del Protocolo sobre Solucion de
Controversias, previsto en el Articulo 17 inciso ) del presente Acuerdo.

CAPITULO XI

Evaluacion y ajustes

Articulo 27.- La Comision evaluara anualmente los resultados alcanzados en el marco del presente
Acuerdo, debiendo presentar sus conclusiones al C.1.H. para su consideracion.

Avrticulo 28.- Anualmente, en ocasion de la evaluacion antes mencionada, la Comision podra llevar a
consideracién del C.I.H. propuestas de modificacion y desarrollo y/o perfeccionamiento del presente
Acuerdo.

Avrticulo 29.- Las modificaciones y adiciones al presente Acuerdo deberan ser aprobadas por el C.I.H. y
formalizadas a través de Protocolos Adicionales o Modificatorios.

CAPITULO Xl1
Entrada en vigor y duracion

Avrticulo 30.- El presente Acuerdo y sus Protocolos Adicionales entraran en vigor treinta (30) dias después
de la fecha en que la Secretaria General de la ALADI comunique a los paises signatarios la recepcion de
la dltima notificacion relativa al cumplimiento de las disposiciones legales internas para su puesta en
vigor y tendra una duracion de diez (10) afios.

Seis meses antes del vencimiento del plazo de validez establecido los paises se reuniran a fin de evaluar
los resultados del Acuerdo para determinar conjuntamente la conveniencia de prorrogarlo.

Sin embargo este plazo podréa ser anticipado por el C.I.H. teniendo en cuenta los avances logrados en el
desarrollo del Acuerdo.

En caso de que ello fuera convenido se fijard un nuevo periodo de vigencia, el que podra ser indefinido.
CAPITULO XI11

Adhesion

Articulo 31.- El presente Acuerdo estara abierto a la adhesion, previa negociacion, de los paises
miembros de la ALADI que deseen participar en todos los aspectos del Programa de la Hidrovia
Paraguay- Parané.

Articulo 32.- La adhesion se formalizard una vez que se hayan negociado los términos de la misma entre
los paises signatarios y el pais solicitante, mediante la suscripcion de un Protocolo Adicional al presente
Acuerdo que entrard en vigor treinta (30) dias después del cumplimiento de los requisitos establecidos en
el parrafo primero del Articulo 30 del presente Acuerdo.

CAPITULO XIV

Denuncia

Articulo 33.- Cualquier pais signatario del presente Acuerdo podra denunciarlo transcurridos cuatro (4)
afios de su entrada en vigor. Al efecto, notificard su decisién con sesenta (60) dias de anticipacion,
depositando el instrumento respectivo en la Secretaria General de la ALADI, la cual informara de la
denuncia a los demas paises signatarios.

Transcurridos sesenta (60) dias de formalizada la denuncia, cesardn automaticamente para el pais
denunciante los derechos y obligaciones contraidos en virtud del presente Acuerdo.

CAPITULO XV

Disposiciones Generales

Avrticulo 34.- Ninguna de las disposiciones del presente Acuerdo podra limitar el derecho de los paises
signatarios de adoptar medidas para proteger el medio ambiente, la salubridad y el orden publico, de
acuerdo con su respectiva legislacion interna.

Acrticulo 35.- El presente Acuerdo serd denominado "Acuerdo de Santa Cruz de la Sierra".

Avrticulo 36.- La Secretaria General de la ALADI seré la depositaria del presente Acuerdo y enviara copia
del mismo, debidamente autenticada, a los Gobiernos de los paises signatarios.

EN FE DE LO CUAL, los respectivos Plenipotenciarios suscriben el presente Acuerdo en el Valle de Las
Lefas, Departamento Malargtie, Provincia de Mendoza, Republica Argentina, a los veintiséis dias del mes
de junio de mil novecientos noventa y dos, en un original en los idiomas espafiol y portugués, siendo
ambos textos igualmente validos. (Fdo.:) Por el Gobierno de la Republica Argentina: Guido Di Tella; Por
el Gobierno de la Republica de Bolivia: Ronald Maclean; Por el Gobierno de la Republica Federativa del
Brasil: Celso Laper; Por el Gobierno de la Republica del Paraguay: Alexis Frutos Vaesken; Por el
Gobierno de la Republica Oriental del Uruguay: Héctor Gros Espiell.
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1.2 Elaboracion de propuesta de armonizacion de las reglas que sistematizan el transporte por las
vias navegables del MERCOSUR

Si bien los cinco Paises declaran que el Acuerdo de Transporte entré en vigencia, los Reglamentos
emanados del mismo, no fueron internalizados por todos los paises que continGan aplicando las
reglamentaciones nacionales. ElI modelo, para un mejor desarrollo debe funcionar con toda la
reglamentacién internalizada por los paises.

La Comision del Acuerdo que atiende los problemas operativos, si bien hace ingentes esfuerzos para
solucionarlos, no tiene capacidad de decision inmediata, debiendo comunicar las anomalias al delegado
del Pais correspondiente, quien a su vez debe solucionarlas a través de las Autoridades u Organismos
Nacionales que toman las decisiones. Las demoras incrementan los costos finales del transporte. Es
necesario establecer las condiciones institucionales adecuadas para un correcto funcionamiento.

El Tratado de la Cuenca del Plata firmado en Brasilia el 23 de Abril de 1969 por los cinco paises de la
Cuenca del Plata: Argentina, Bolivia, Brasil, Paraguay y Uruguay, constituye el marco en que se inserta el
Programa de la Hidrovia Paraguay — Parana, que fué motivo del Acuerdo de Transporte Fluvial suscrito
en 26 de Junio de 1992 en Las Lefias, Argentina, que incorpord el Comité Intergubernamental de la
Hidrovia Paraguay-Parana — CIH, Organo del Tratado de la Cuenca del Plata.

El problema juridico — institucional de ese Comité es que él es sélo un érgano deliberativo y no ejecutivo,
sin personalidad juridica, no disponiendo de recursos financieros propios provenientes de los
presupuestos nacionales de los paises participantes (aparte de las gastos de las delegaciones, incluidas en
los presupuestos generales de los respectivos ministerios de Relaciones Exteriores), y no esté facultado
para asumir compromisos contractuales con terceras partes.

En un estudio referido de las Naciones Unidas (que, de hecho, no pudo ser contratado directamente por el
CIH, requiriendo la intervencién de las Naciones Unidas como agente ejecutivo, que asumi6 el préstamo
concedido por el BID), se lleg6 a la conclusién de que la importancia econdmica de la navegacion en la
Hidrovia, y de las actividades econémicas de ella dependientes en el Centro-Oeste brasilefio, Este
boliviano, practicamente la totalidad del Paraguay, las amplias zonas de la Argentina riberefias del
Parand, y también el Puerto de Nueva Palmira en el Uruguay, era de tal orden que, a semejanza de otras
grandes Hidrovias internacionalmente compartidas, como las de los rios Rhin y Danubio, los Paises
participantes debian asumir el compromiso de realizar las obras necesarias para dar garantia de
continuidad a la navegacion.

Un acuerdo semejante entre — el Tratado del Rio de la Plata — suscrito y vigente entre la Argentina y
Uruguay, permitid el desarrollo de obras de Dragado, sefializacion y mantenimiento operacional en el Rio
de la Plata, correspondientes a los Canales de Martin Garcia, que conectan al Océano a través del mismo
y de los Rios Parand Bravo, Guaz( y Parana con los Puertos ubicados desde Nueva Palmira hasta Santa
Fé, siendo una excelente alternativa de navegacion para grandes buques oceadnicos (Cape Size) por la
Hidrovia hasta Puerto San Martin, y por supuesto, para buques menores y barcazas.

Las garantias de continuidad de la navegacién especialmente de barcazas entre Santa Fé y Corumba
debera ser asegurada — cualquiera sea la alternativa institucional a seleccionar para la Hidrovia por los
Paises - de una manera formal y duradera mediante un Acuerdo entre los cinco Paises Miembro,
ratificado por los organismos gubernamentales autorizados segin las leyes de cada Pais
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ANEXO 11

2. ASPECTOS DE INFRAESTRUCTURA Y MEDIO AMBIENTE
2.1 Descripcion General de la Hidrovia PP

El sistema fluvial Paraguay/Parana es, después del Rio Amazonas, la mas importante Hidrovia fisica de
América del Sur, uniendo el interior del continente con los puertos oceanicos del tramo inferior del Rio
Parané y el Rio de la Plata. Con un largo total de més de 3.300 km? desde el Puerto de Céceres, en Mato
Grosso, hasta el extremo de aguas abajo en el Puerto de Nueva Palmira, sobre el Rio Uruguay, frente a la
desembocadura del Rio Bravo, uno de los brazos principales del Delta del Rio Paran, la Hidrovia da
acceso y sirve como arteria principal de transporte para grandes areas de Argentina, Bolivia, Brasil,
Paraguay y Uruguay. Productos agricolas y forestales, petréleo y minerales, incluyendo soja, trigo,
maderas, mineral de hierro y manganeso, cemento y calcareo son algunos de los mas importantes
productos comerciales que son transportados por la Hidrovia.

Las cuencas fluviales de los rios Paraguay y Parana forman parte del sistema fluvial de la Cuenca del
Plata, una de las mayores del mundo con 3.100.000 km? , que abarca territorios del Brasil (1.415.000
km?), Argentina (920.000 km?), Paraguay (410.000 km?), Bolivia (205.000 km?) y Uruguay (150.000
km?). La cuenca de los rios Paraguay y Parana es la méas importante del sistema del Plata, con un &rea de
drenaje de 2.605.000 km? que representa el 84% del total de la Cuenca del Plata. Del total de la cuenca, el
Parané representa 58%, con una superficie de 1.510.000 km?, y el Paraguay 42%, con 1.095.000 km?.

En la cuenca existen dos configuraciones fisicas que se distinguen, el Pantanal de Mato Grosso, en la sub-
cuenca del Alto Paraguay, al norte de la confluencia con el Rio Apa, y el Delta, en la desembocadura del
Rio Parana en el Rio de la Plata. El Pantanal es una inmensa planicie inundable de aproximadamente
140.000 km?, con una extraordinaria riqueza de fauna y flora. El Delta constituye una zona de cerca de
15.000 km? en la que el Rio Parana distribuye sus aguas en un sinnimero de brazos entrelazados.

e EIl Rio Paraguay

El Rio Paraguay es un rio con numerosos meandros con gscurrimiento de direccién general N — S, con
una longitud de 2.550 km. Nace en Mato Grosso en 14° 20 de latitud Sur y desemboca en el Rio Parana al
Norte de la ciudad argentina de Corrientes, en el lugar identificado como Confluencia (km 1.240).

El rio corre exclusivamente por territorio brasilefio desde sus nacientes hasta el llamado “Corredor Man —
Cesped”, una franja de territorio cedida por Brasil a Bolivia para permitir su acceso directo al Rio
Paraguay. Aguas abajo de ese Corredor, la margen derecha (Oeste) del rio es formada por territorio
Paraguayo, hasta la confluencia con el Rio Apa, limitrofe entre Brasil y Paraguay. En el Corredor Man —
Cesped se encuentra el puerto boliviano de Puerto Bush. Sin embargo, el principal acceso boliviano al
Rio Paraguay es el Canal Tamengo, un corto brazo navegable que desemboca en el Rio Paraguay a la
altura de la ciudad de Corumba.

A poca distancia de Corumba se encuentran los principales puertos bolivianos, Puerto Quijarro y Puerto
Aguirre. Aguas abajo de la confluencia con el Rio Apa el Rio Paraguay corre exclusivamente por
territorio Paraguayo, hasta la desembocadura del Rio Pilcomayo, un poco aguas abajo de Asuncién, y
partir de ese punto hasta la Confluencia con el Rio Parana el Rio forma limite con Argentina. Luego la
Hidrovia transcurre en territorio argentino.

2 Desde el origen (km 0) en el Puerto de Buenos Aires, hasta Caceres, la longitud de la Hidrovia es de 3.442 km. Sin
embargo, el propio Rio de la Plata no es normalmente navegable, por su fuerte oleaje, para barcazas fluviales, de
forma que la longitud efectiva para la navegacion fluvial con barcazas, desde el Puerto de Nueva Palmira, en el
Uruguay, Yy los puertos argentinos en el tramo inferior del Rio Parand, hasta Céceres, es del orden de 3.300 a 3.350
km. Cabe mencionar que en el Brasil, en los relevamientos y cartas nauticas preparados por la Diretoria de
Hidrografia y Navegacién (DHN) del Ministério de la Marinha, el kilometraje del Rio Paraguay tiene su origen en
la confluencia Paraguay-Parana (km 1.240 del Rio Parand).
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Fotografias de la desembocadura del Rio Apa en el Rio Paraguay

El ancho de la planicie de inundacion del Alto Paraguay (al Norte del Rio Apa) varia entre 1y 15 km,
siendo inundable, en general, la margen derecha (Oeste). Al Sur de Asuncion las crecientes cubren las dos
margenes, inundando un &rea con ancho de 10 a 15 km.

El ancho medio del cauce propiamente dicho es variable a lo largo del rio. En general, hasta el Rio Apa el
ancho es del orden de 120 hasta 600 m. Dentro del Pantanal, aguas arriba de Corumba4, se tienen anchos
menores, variando entre 40y 200 m. Al Sur del Rio Apa el rio se ensancha, y al Sur de Asuncion hasta la
Confluencia el ancho medio es de 700 m, variando entre 260 y 2.700m.

El Rio Paraguay, al Norte de la ciudad de Caceres, presenta un ciclo hidrologico con épocas de creciente
(diciembre a marzo) y de estiaje (agosto a octubre) bien definidas, con variaciones relativamente rapidas
de los niveles de agua y declividad relativamente fuertes. En las proximidades de Caceres hasta la
entrada al Pantanal de Mato Grosso (Barra del Bracinho — km 3.282) hay una sensible reduccién de las
declividades.

A partir de Barra Norte del Bracinho los terrenos marginales se presentan muy bajos y planos, con
grandes dificultades de drenaje. Estos son los terrenos que caracterizan genéricamente el Pantanal de
Mato Grosso. Aqui las aguas precipitadas y las del Rio Paraguay y sus afluentes son retenidas, cubriendo
grandes areas. El escurrimiento de estas aguas hacia el curso de agua principal es lento y gradual, por
descarga superficial sobre los terrenos, por infiltracion a través de los bancos que retienen las aguas y
forman los lagos y lagunas tipicas de esta region y por escurrimiento subterraneo. Las dificultades de
drenaje son tales que un elevado porcentaje de las contribuciones es perdida por evaporacion, siendo esa
pérdida aproximadamente equivalente a la precipitacion directa.

El represamiento de las aguas, juntamente con los fendmenos de evaporacion e infiltracion tiene como
consecuencia un sensible amortiguamiento de las crecientes. En la época de estiaje se descarga parte del
agua acumulada, incrementando los caudales de estiaje aguas abajo. Este almacenamiento y la
consiguiente liberacién de las aguas ocurre tanto de forma estacional como en periodos de tiempo
mayores, esto es, ocurre una regularizacion multianual, con compensacion de afios secos y humedos.

Este efecto regulador provoca un defasaje de cerca de 3 a 4 meses en la ocurrencia de los picos de
creciente. Aguas arriba del Pantanal (Caceres), los picos de creciente ocurren en los meses de febreroy
marzo, mientras aguas abajo, a la altura de Corumbé/Ladério, los picos generalmente ocurren en el mes
de junio.

En la desembocadura del Rio Paraguay en el Rio Parana se genera una curva de remanso gque, con aguas
bajas, se extiende por cerca de 270 km a lo largo del Rio Paraguay, hasta la localidad de Dalmacia (km
1514). También contribuye a la formacion del remanso la diferencia entre los regimenes de creciente
entre los dos rios. La onda de creciente del Rio Paraguay llega con un atraso de aproximadamente 3
meses en relacidn a la onda de creciente del Rio Parana en Confluencia. Los efectos de las crecientes, por
lo tanto, son defasados y no se superponen.

e El Rio Parana

El Rio Parand, desde su origen en la confluencia de los rios Paranaiba y Grande, hasta la desembocadura
en el Rio de la Plata, tiene una extension de 2.570 km. Forma parte de la Hidrovia en su tramo aguas
abajo de la Confluencia con el Paraguay. El tramo del Rio Parana aguas arriba de la Confluencia es
utilizado intensamente con represas y centrales hidroeléctricas, tanto en los tramos limitrofes Argentina —
Paraguay y Brasil — Paraguay como en territorio brasilefio. La regularizacién efectuada por estas represas
ha aumentado en cerca de 2.000 m*/s los caudales minimos, y en aproximadamente 1,00 m los niveles
minimos de estiaje aguas abajo de la Confluencia. En el tramo de la Hidrovia el Parand es un rio tipico de
planicie, con una expansion progresiva de la planicie aluvial. El ancho del curso varia entre 400 y
8.000m, con un valor medio de 2.800 m, y se caracteriza por su extensa planicie de inundacion, variable
entre 6 y 60 km. Los picos de creciente ocurren, en términos generales, entre enero y abril, y el periodo de
aguas bajas, entre agosto y noviembre. En su tramo terminal, el Delta, el régimen de niveles esta
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influenciado por el régimen de mareas del Rio de la Plata, cuyo efecto se extiende hasta la ciudad de
Rosario (km 420).

o Declividad de las Lineas de Agua

Tanto el Paraguay como el Paran se caracterizan por declividades muy suaves. La ciudad de Caceres
(km 3.442) estd a menos de 130 m sobre el nivel del mar.

En el Rio Paraguay se verifican declividades bastante constantes. Como ejemplo, en un afio tipico, la
declividad en el tramo Ladario—Asuncién varia entre un maximo del orden de 2,7 cm/km y un minimo de
2,3 cm/km.

En el Rio Parana las declividades tienen variacién mayor, cayendo de un valor del orden de 6 cm/km en
el tramo inmediatamente aguas abajo de la Confluencia hasta 2,1 cm/km aguas abajo de Rosario. En el
Delta, la influencia de las mareas astronomicas y meteorolégicas en el Rio de la Plata, produce repetidas
inversiones del sentido de la corriente.

e Caudalesy Velocidades

La descarga media del Rio Paraguay en Confluencia es de 4.500 m®s mientras que la del Parana es de
16.000 m*/s.

En general, a lo largo de la Hidrovia las velocidades son bajas, por causa de la poca declividad del lecho y
muchas veces por la influencia de los remansos provocados por las descargas de algunos tributarios.

En el tramo Corumba — Rio Apa los estudios existentes muestran que no fueron medidas velocidades
superiores a 0,90 m/s. Aguas abajo del Rio Apa, fueron medidos algunos valores de hasta 1,12 m/s,
aunque en general se mantiene el limite de 0,9 m/s. Velocidades mas altas se verifican solamente en
algunos puntos aislados donde ocurren estrechamientos del curso, fondos rocosos u obstrucciones por
puentes.

En el Rio Parana las mediciones muestran un notable aumento de las velocidades medias, con valores de
hasta 1,3 m/s. En las grandes crecientes, las velocidades medias alcanzan valores superiores la 2,0 m/s.

e Materiales de Fondo y Sedimentos

En su parte superior el Rio Paraguay presenta un curso excavado en suelos de caracteristicas arcillo-
limosas. En todo el resto de su curso, la Hidrovia, con excepcion de algunos afloramientos rocosos, tiene
fondo de arena. Los afloramientos rocosos ocurren en un tramo de cerca de 120 km aguas abajo de la
confluencia del Rio Apa, estando constituidos basicamente por conglomerados de arcilla y guijarros y
también por arenitos muy fragmentados. En las proximidades de Asuncién el rio atraviesa una formacién
basaltica en el paso conocido como Remanso Castillo. Se verifican también algunas formaciones rocosas
en el lecho del Canal Tamengo.

Aguas arriba de las confluencias con los afluentes de la margen derecha, Bermejo y Pilcomayo, el Rio
Paraguay es relativamente libre de sedimentos en suspension. Las contribuciones de esos dos rios, sin
embargo, mas principalmente la del Rio Bermejo, aportan un volumen enorme de sedimentos muy finos
("wash load") que llegan a depositarse recién en el extremo de aguas abajo del Parana (en el Delta) y, en
su mayor parte, en el Rio de la Plata hasta el océano los de menor peso especifico.

Los sedimentos de granos mas gruesos (arenosos) son transportados como arrastre de fondo, teniendo
como resultado el desarrollo y la migracidn para aguas abajo y dando lugar a la formacién de dunas.

Algunos de los afluentes, como por ejemplo el Rio Apa, llevan arena que forma bancos aguas abajo. Los
materiales finos aportados por los rios Bermejo y Pilcomayo también forman bancos, pero estos son
temporarios, siendo erosionados durante las crecientes y depositados aguas abajo en lugares de menor
velocidad.
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Estudios Existentes de la Hidrovia Paraguay - Parana

Existen numerosos estudios relacionados con la Hidrovia Paraguay — Parana. Entre estos, cabe citar los
siguientes, que son importantes por su extension y por el desarrollo de criterios relacionados con la
navegacion y que forman parte del material consultado por el equipo, por lo cual se describen
resumidamente:

PNUD - Programa de las Naciones Unidas para el Desarrollo - CIH — Comité Intergubernamental de
la Hidrovia Paraguay-Parana (Argentina, Bolivia, Brasil, Paraguay, Uruguay), Estudio Institucional-
Legal, de Ingenieria, Ambiental y Econdmico Complementario, para el desarrollo de las obras de la
Hidrovia Paraguay-Parand, entre Puerto Quijarro (Canal Tamengo), Corumba y Santa Fé. - JUNIO
2004 - Elaborado por el Consorcio de Integracion Hidroviaria (COINHI) — CSI — Grimaux —
Internave — JMR — Via Donaux. Dicho estudio es el més reciente realizado en la HPP, representa una
actualizacién de las bases de datos del estudio de EIH del afio 1996 y otorga las bases necesarias para
el llamado a Licitacion correspondiente a las obras necesarias para el funcionamiento de la hidrovia.

UNOPS - Oficina de las Naciones Unidas para Servicios de Proyecto — BID — Banco Interamericano
de Desarrollo — CIH — Comité Intergubernamental de la Hidrovia Paraguay-Parand (Argentina,
Bolivia, Brasil, Paraguay, Uruguay), “Estudios de Ingenieria y Factibilidad Técnica y Econdémica del
Mejoramiento de las Condiciones de Navegacion de la Hidrovia Paraguay-Parana (Puerto Caceres —
Puerto Nueva Palmira)”, Diciembre 1996, elaborado por la Asociacion HIDROSERVICE — Louis
Berger — EIH. Este es el estudio que tratd con mayor amplitud y profundidad todos los aspectos
relevantes de la Hidrovia, incluyendo aspectos fisicos y morfolégicos; cartografia e hidrografia;
navegacién — historico, andlisis de la flota e histérico de dragados; relevamientos de campo
hidrograficos, batimétricos, geofisicos, hidrométricos, hidraulicos y sedimentométricos mediante
barco hidrografico; digitalizacion CAD de los relevamientos batimétricos preexistentes y de los
levantados por el barco hidrografico; instalaciones portuarias; estudio hidrolégico; estudios basicos de
economia de transporte — area de influencia, capacidades y costos de produccién de las principales
“commodities” y analisis y proyeccion origen-destino de los flujos globales de transporte; estudios de
proyecto preliminar de las obras de navegacion para alternativas de profundidad y ancho de canal,
inclusive sefializacién, estimativa de los volimenes de dragado de manutencion, y estimativas de
costos respectivas; analisis de division modal, optimizacion econémica y evaluacién financiera y
seleccion de las alternativas de proyecto recomendadas; proyectos béasicos de ingenieria y
documentacién de licitacién de las obras de navegacion en el tramo Santa Fe — Corumbg;
recomendaciones para el plan de desarrollo 1997 — 2000 de la Hidrovia, incluyendo el tramo Corumbé
— Céceres; estructura institucional y administrativa para la implementacion del proyecto; y estudio del
impacto ambiental. El estudio es de dominio publico, incluyendo 15 volimenes de texto, 4 volimenes
de documentos de licitacion y bases de datos electrénicos referentes a las digitalizaciones CAD de los
relevamientos batimétricos, datos de los relevamientos hidrogréficos, banco de datos hidroldgicos,
modelo matematico de simulacion de la divisibn modal y evaluacion econémico-financiera, y
proyectos basicos de las obras de dragado y sefializacion en 92 pasos de navegacion, habiendo sido
distribuido a las delegaciones de los cinco paises del CIH. Las principales referencias aqui contenidas
fueron obtenidas de las empresas y profesionales incluidos en ese estudio y en la presente propuesta.
UNOPS - Oficina de las Naciones Unidas para Servicios de Proyecto — BID — Banco Interamericano
de Desarrollo — CIH — Comité Intergubernamental de la Hidrovia Paraguay-Parand (Argentina,
Bolivia, Brasil, Paraguay, Uruguay), “Estudio del Impacto Ambiental de las Obras de Navegacion de
la Hidrovia”, marzo 1997, ejecutado por el Consorcio Taylor — Golder — Consular — Connal, de forma
paralela con el estudio del item anterior. Este estudio concluyd que los impactos ambientales de las
obras de navegacion no son relevantes. El informe muestra, fundamentalmente, que las expectativas
generadas por el proyecto fueron excedidas en tres sentidos: 1) las obras propuestas tienen
dimensiones limitadas y son mas modestas en su alcance de como son percibidas por el publico; 2) los
impactos son minimos y localizados; y 3), los beneficios ambientales del proyecto (incluyendo los
sociales) son también reducidos.

Portobras, “Estudios de Previabilidad (1988) y Viabilidad (1991) de la Hidrovia Paraguay — Parana”,
gjecutados por Internave Engenharia, Sdo Paulo. Se traté de un estudio amplio pero primario de la
Hidrovia, cuyos términos de referencia, sin embargo, no permitieron llegar a la profundidad y detalle
del estudio de HIDROSERVICE-BERGER-EIH.

Minter — DNOS, “Estudio Hidrolégico de la Cuenca del Alto Paraguay®, 1974. Este estudio, fue
elaborado con colaboracién de la UNESCO. Se refiere a la instalacion de una red de estaciones
hidroclimaticas en el Pantanal de Mato Grosso. Esta red, ideada por el hidrélogo Dr. Otto Pfaffstetter,
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era intercomunicada por telemetria y una estacion central en las instalaciones de AHIPAR en
Corumbé, donde se aplicaba el modelo SSARR para previsiones de caudales y niveles de agua. La
operacién comenzé en 1967 y, como relatan representantes de AHIPAR, produjo informaciones
confiables, valiosas para los navegantes. Lamentablemente, la operacién fue interrumpida al ser
extinto el DNOS en el Gobierno del presidente Fernando Collor, pasando la AHIPAR a ser una
dependencia de la empresa que administra el Puerto de Santos. Los datos de esa red son de mayor
importancia para cualquier modelo que llegue a ser elaborado del funcionamiento hidrolégico-
hidraulico del Pantanal que permita el establecimiento de correlaciones lluvia/caudal. Hubo en Brasil
en el 2001 un llamado a licitacion del Ministerio de Transporte para elaborar un modelo de ese tipo
que, sin embargo, fue suspendido.

- PNUD - Programa de las Naciones Unidas para el Desarrollo y BID — Banco Interamericano de
Desarrollo, “Estudio del Rio Paraguay al Norte de Asuncion hasta la Desembocadura del Rio Apa”,
febrero de 1991. La importancia de este estudio reside en su andlisis de obras de estabilizacion de
canales que pueden ser ejecutadas en la Hidrovia.

- Wallingford Hydraulic Research Station, “A Unidimensional Morphological River Model”, 1979. En
este estudio es determinado el remanso causado sobre el Rio Paraguay en su encuentro con el Parana
en Confluencia.

- Reglamentos surgidos del Acuerdo de Transporte para el Proyecto Hidrovia Paraguay — Parana.
Comité Intergubernamental de la Hidrovia.

La Navegacion

La navegacion se establecioé en la Hidrovia Paraguay-Parana desde los tiempos coloniales, siendo la
principal via de penetracion al interior del continente. La colonizacion de las regiones habitadas por la
Nacion Guarani y el establecimiento de las Misiones Jesuiticas llevo a la constitucion de la Republica del
Paraguay que hasta el dia de hoy depende para la continuidad de su comercio y actividades econémicas
de la via de transporte representada por la Hidrovia.

Aunque participe en la navegacion fluvial una grande y variada flota de navios autopropulsados, la
navegacion comercial mas importante es realizada mediante convoyes de barcazas (“convoyes de
empuje”). Este tipo de navegacion se establecio en la Hidrovia en la década de los afios 40, de forma
practicamente simultanea con la adopcion de ese medio de transporte de grandes volimenes de carga a
granel en el Rio Mississippi, en los EEUU. Las razones que, de lejos, tornan la navegacion de empuje la
méas competitiva en vias de navegacion interior, residen en la posibilidad de aumentar la capacidad del
convoy sin detrimento de su desempefio. El convoy de empuje opera y maniobra como si fuera una
embarcacion Unica, con la ventaja de que el empujador tiene la libertad de dejar un tren de barcazas y
acoplarse a otro sin inmovilizar la parte onerosa del sistema, representada por la tripulacion y por los
equipos de propulsion, navegacion y auxiliares, todos ellos concentrados en el empujador. Las barcazas,
por su lado, cuya misién es la estiba de carga, no se ven afectadas por sistemas de lastre y otros, que
encarecen la operacion de navios autopropulsados.

Segln los dltimos relevamientos existe hoy en la Hidrovia una flota total - no todas activas - de
embarcaciones de empuje compuesta por mas de 800 barcazas y 50 empujadores troncales, pertenecientes
a las empresas de navegacion registradas en los paises riberefios de la Hidrovia (Argentina, Bolivia,
Brasil, Paraguay y Uruguay), y también de otros paises, visto que por acuerdos internacionales la
navegacion por la Hidrovia es libre para navios de cualquier bandera. Las medidas de las barcazas son
muy variadas, pero en el transcurso del tiempo se establecié un patrén normativo, tanto en los EEUU (Rio
Muississippi) como en la Hidrovia, siendo que la mayoria de la flota se compone actualmente de barcazas
tipo “jumbo”, con las siguientes dimensiones medias:

=  eslora: 60 —-61m
=  manga: 11m
* puntal: 4m
Unas dos docenas activas:
=  eslora: 60 m
=  manga: 122m
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= puntal: 3,5m

y otras tantas tipo standard “Mississippi”:

= eslora: 59,48 m
=  manga: 10,94 m
= puntal: 3,35m

Con niveles de agua suficientes, esas embarcaciones navegan en general con calado de 3,0 m, aunque en
el transporte de mineral de hierro y manganeso se alcancen calados del orden de 3,5 m las de 4 m de
puntal. La capacidad de carga de esas barcazas es del orden de 1.500 a 2.000 toneladas TBP. En
adquisiciones recientes de los armadores fue observada una tendencia de utilizacion de barcazas
denominadas “superjumbo”, con dimensiones hasta 89 m x 16m x 4m para transporte liquido. Los
empujadores principales troncales tienen en general esloras entre 30 y 49m, y potencias entre 2.250 y
5.800 HP.

Los convoyes de barcazas tipo “jumbo” tienen en general formaciones de 3 x 3, 3 x 4 6 4 x 4 barcazas,
dependiendo del estado de las aguas. Con niveles muy elevados se han observado convoyes de hasta 20
barcazas, en la formacion 4 x 5.

La descripcion anterior se refiere a la flota que navega en el tramo principal de la Hidrovia, aguas abajo
de Corumba. En el tramo Corumba — Caceres navégase actualmente con barcazas menores, por causa de
las limitaciones de ancho, profundidad y radio de curvaturas en ese tramo.

Hasta la década de los afios 50 la navegacion en la Hidrovia se extendio, substancialmente, solamente
hasta la ciudad de Asuncion. En esa década, sin embargo, surgio el proyecto Argentino — Boliviano de
explotacion del mineral de hierro de Mutum, para alimentar la empresa sider(rgica argentina Somisa,
localizada en las méargenes del Rio Paran4, en la localidad de Villa Constitucién.

Fue adquirida una flota de barcazas y correspondientes empujadores, y el transporte fluvial del mineral
se procesé exitosamente hasta el afio 1962. A partir de ese afio se registrd en el Rio Paraguay una
bajante histérica extraordinaria, que perdurd hasta el afio 1973. La flota adquirida quedé encallada. La
navegacion, y con ella la explotacién de mineral, se detuvo.

A partir de 1974 el rio se recuperd, comenzando un periodo de aguas altas que dur6 hasta el fin del
periodo de registro. Las aguas altas continuaron hasta el presente. Sin embargo, a partir de 2001 se
registraron nuevamente niveles muy bajos. El 18 de Noviembre 2002 la escala de Ladario acusaba un
nivel de 1,30 m, proximo a los minimos registrados en el periodo 1962-1973.

El periodo de aguas bajas 1962 — 1973 se registr6 también, aunque de forma menos expresiva, en el Rio
Parané aguas abajo de Confluencia. Sin embargo, como se ha indicado en el item anterior, los aumentos
de los niveles minimos a partir de 1974 se deben en gran parte a la regularizacion provista por las
numerosas represas y embalses construidos a partir de aquel afio, principalmente en territorio brasilefio,
y pueden ser considerados permanentes.

Explicacion semejante no es posible para el Rio Paraguay, que no dispone de embalses de
regularizacion en su cuenca. En este rio, por tanto, debe ser considerada la posibilidad de una repeticion
de periodos prolongados de aguas bajas, como el registrado en el periodo 1962 — 1973 y también en
épocas anteriores, aungue con menor duracion.

A partir de 1974 la navegacion y las actividades econdmicas de produccion de cargas a granel se
desarrollaron de forma vigorosa en el tramo de la Hidrovia aguas arriba de Asuncién. El transporte de
cargas por la via fluvial llegd a mas de 8.000.000 de toneladas/afio, (datos 2002) incluyendo mineral de
hierro de los yacimientos de Mutim y Urucdm, localizados en las inmediaciones de Corumbé en
territorio brasilefio y boliviano, soja y subproductos (afrecho y aceite), principalmente de Bolivia'y
Mato Grosso, calcéreo y clinker de los yacimientos de Vallemi en el Paraguay, que alimentan la
industria de cemento de Villeta, petroleo y subproductos, trigo y subproductos, madera y celulosa, y
otras cargas, inclusive contenedores. Dependen hoy del transporte por la Hidrovia innumerables
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actividades econdmicas en la Region Centro-Oeste del Brasil, Este de Bolivia, y practicamente la
totalidad del Paraguay. (ver cuadro resumen)

La navegacion depende de los niveles de agua y profundidades disponibles en los cursos fluviales. Un
analisis de las condiciones respectivas en los varios tramos de la Hidrovia se presenta en el item 7.

e Datos Hidroldgicos

La instalacion de estaciones hidrométricas y correspondientes mediciones a lo largo de las Hidrovias y de
algunos afluentes del Rio Paraguay son responsabilidad del Departamento Nacional de Aguas y Energia
Eléctrica — DNAEE (Brasil) (hoy Aneel), de la Administracion Nacional de Navegacion y Puertos —
ANNP (Paraguay), y de la Direccion Nacional de Construcciones Portuarias y Vias Navegables —
DNCPyYVN (Argentina). Se dispone de 69 estaciones con por lo menos 20 afios de registro. Para los
analisis hidroldgicos incluidos en el estudio de las Naciones Unidas, fueron seleccionados, de ese total,

38 estaciones, llevando a la determinacion de series homogéneas y de niveles de reduccion en 31
estaciones a lo largo de la Hidrovia.

La mayoria de las estaciones cuenta con nivelamientos de precision de sus ceros, referidos a los
respectivos datums altimétricos de los sistemas geodésicos nacionales.

El “nivel de reduccion” tiene el sentido de indicar a los navegantes un nivel extremo de aguas bajas en
relacion al cual se establece la profundidad determinante del canal de navegacion. El criterio de fijacion
de ese nivel, prevaleciente en la Hidrovia, es “nivel diario ultrapasado en 90% del tiempo en un afio seco,
este definido como teniendo un periodo de recurrencia de 10 afios.” En el referido estudio de las Naciones
Unidas fueron determinados los niveles de reduccion correspondientes al criterio indicado y referidos al
periodo 1911 — 1993, de 31 estaciones a lo largo de la Hidrovia.

e Hidrografia

Toda la extension de la Hidrovia, desde el Rio de la Plata hasta la ciudad de Caceres (MT) cuenta con
croquis y cartas de navegacion gue son actualizados en forma periddica.

En el tramo Rio de la Plata — Asuncidn el Servicio de Hidrografia Naval de la Armada Argentina edita
croquis de navegacion en la escala 1:50.000 basados en los relevamientos batimétricos ejecutados por la
Direccion Nacional de Construcciones Portuarias y Vias Navegables — DNCPyVN.

En el tramo Asuncién — Corumba la Diretoria de Hidrografia y Navegacion de la Marinha do Brasil
(DHN) edita cartas de navegacion en la escala 1:25.000, basadas en relevamientos ejecutados por la
propia entidad.

En el tramo Corumba — Caceres se cuenta con croquis de navegacion ejecutados por la DHN en la escala
1:10.000.

Solamente las cartas nauticas de la DHN estan ejecutadas sobre bases cartograficas geograficas, en
proyeccion Mercator, con indicacion de coordenadas geograficas mediante cuadriculas con espacio de 2
minutos. El datum horizontal de referencia es Corrego Alegre — Minas Gerais, referido al sistema UTM,
meridiano central 57°.

El tramo brasilefio del Rio Paraguay esta cubierto por las cartas geogréficas en escala 1:100.000 de la
Diretoria do Servico Geogréfico do Ministério do Exército del Brasil.

Los ceros de las escalas limnimétricas estan, en general, referidos a los datums altimétricos de las

respectivas redes geodésicas nacionales. La relacion de los datums brasilefio y paraguayo con el datum
del Instituto Geogréfico Militar (IGM) de la Argentina es el siguiente:
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Cota IBGE (Br.) = Cota IGM (Arg.) + 0,13 m
Cota IGM (Par.) = Cota IGM (Arg.) + 0,84 m

Los relevamientos batimétricos se realizan de forma periddica, lo que es una necesidad, teniendo en
cuenta las rapidas alteraciones del lecho de los rios por la migracién de las formaciones de dunas de
arena. En los trabajos ejecutados en el referido estudio de las Naciones Unidas fueron recolectados 301
relevamientos ejecutados por DNCP y VN, ANNP y DHN, ademés de 32 relevamientos ejecutados por el
barco hidrogréfico, y digitalizados en el sistema CAD.

e Dragados

e Los dragados para navegacion estan siendo ejecutados desde los afios 40 en los tramos: argentino y
argentino — paraguayo de la Hidrovia, hasta el Puerto de Asuncion, habiendo sido dragados, a partir
de registros del afio 1980, mas de 150.000.000 m>. En el tramo Paraguayo aguas arriba de Asuncion,
hasta el Rio Apa, se dragé por primera vez en el afio de 1994 (un volumen de 1,9 x 10° m®), debido a
que en ese afo el Rio Paraguay comenzd a registrar una fuerte bajante que podria poner en peligro la
navegacion, que ya en ese afio registraba una fuerte intensidad, no solo de calcareo y soja
paraguayos, sino principalmente del transporte de soja y derivados y minerales, originados en Brasil
y Bolivia. Afortunadamente, en el mismo afio el rio recuperé niveles altos.

En los tramos: brasilefio — paraguayo y brasilefio de la Hidrovia, aguas arriba del Rio Apa, los dragados,
hasta ahora son poco expresivos en comparacion con los ejecutados en los tramos de aguas abajo, son
ejecutados por la Administracion de la Hidrovia del Rio Paraguay — AHIPAR, con sede en Corumba.

Bolivia, asistida por dragas argentinas, ejecuto el dragado del Canal Tamengo, depositando el material
dragado, compuesto en su mayor parte por finos, en la margen Norte del Canal. En el resto de la Hidrovia,
aguas abajo de Corumba4, el material dragado, que es compuesto en su casi totalidad por arena que se
deposita rapidamente, es lanzado en el propio curso fluvial, en zonas de baja velocidad de la corriente.

En todo el tramo Santa Fe — Asuncién de la Hidrovia se establecié el criterio de dragar hasta una
profundidad que permita la navegacion con calado de 10 pies (3,0 m. No asi en el tramo Asuncién —
Corumbd, donde no existen acuerdos entre los paises involucrados (Brasil, Bolivia y Paraguay) que
confieran a los navegantes una garantia de continuidad de la navegacion. Como fue dicho anteriormente,
una repeticion del periodo critico de estiaje 1962 — 1973 causaria la interrupcién de la navegacion en ese
tramo, con gravisimos perjuicios econémicos.

En el tramo Corumbé — Céceres de la Hidrovia la estacion de aguas altas coincide aproximadamente con
la época de embarque de soja. Aln asi, este tramo de la Hidrovia tiene restricciones naturales de
profundidad mucho mayores que los de aguas abajo, de forma que los dragados en este tramo objetivan
permitir la navegacién, con calado de proyecto de 1,80 m, en el periodo Febrero — Julio.

Persistencia de Niveles y Profundidades

Como se ha escrito, los analisis hidrol6gicos ejecutados en recientes estudios permitieron establecer los
niveles de reduccion, de forma homogénea, a lo largo de la Hidrovia. Uniendo esos niveles de estaciones
hidrométricas sucesivas a lo largo de los cursos fluviales, puede determinarse el “plano de referencia” o
“de reduccion”, en relacion al cual pueden medirse, de forma uniforme, los niveles de agua variables y las
profundidades del fondo del lecho, naturales o dragadas. Las profundidades disponibles para la
navegacion se establecen como la suma de las distancias verticales entre los niveles de agua y el plano de
referencia, que son variables, y la distancia vertical constante entre el plano de referencia y el fondo del
canal.

Partiendo de un anélisis estadistico de niveles diarios mensuales minimos es posible calcular las
persistencias de niveles correspondientes a recurrencias variando entre uno y 25 afios. Esto resulta en
conjuntos de 25 curvas que expresan las persistencias de niveles a lo largo de los 12 meses del afio.

En base a esos valores puede examinarse la disponibilidad de profundidades para la navegacion en el

estado natural de los rios que componen la Hidrovia. Las profundidades determinantes corresponden a
los niveles de fondo més altos en los pasos criticos de navegacion.
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e Breve descripcion de Proyectos de Obras de Navegacion

Los resultados de los andlisis de optimizacion econdmica ejecutados en el estudio de PNUD de Junio de
2004 arrojaron los siguientes resultados del modelo adoptando las siguientes hipotesis:

EL modelo fue previamente adaptado a los estudios del tramo Santa Fe — Corumba / Canal Tamengo para
calcular los costos del transporte hidroviario, para cada flujo considerado, por viaje redondo (ida y vuelta)
y no para un movimiento total en un periodo determinado.

Fueron considerados para las diversas alternativas, con y sin proyecto, las mismas barcazas y unidades
de empuje, definidas por las dimensiones dos convoyes tipos actuales, formando convoyes de 16 barcazas
y de 20 barcazas tipo ‘“jumbo” (convoyes que navegan Unicamente en el tramo Asuncién- Nueva Palmira)

BARCAZAS
ESLORA 60,0m
MANGA 12,0m
CALADO MAXIMO 3,0m
UNIDADES DE EMPUJE
ESLORA 50,0m
MANGA 12,0m
CALADO 2,6m
CONVOYES
CANTIDAD DE CHATAS 16 20
NUMERO DE CHATAS EN EL ANCHO 4 5
ANCHO TOTAL 48m 60m
ESLORA TOTAL 290m
VELOCIDAD EN AGUAS QUIETAS 12,5 km/h

A continuacién es expone como ejemplo, un criterio para la definicion de las Alternativas de calado y de
su permanencia, que definen las Variantes de disefio a analizar en cada tramo, segun el estudio realizado
en Junio de 2004 y teniendo en cuenta los criterios expuestos en los Términos de Referencia:

Las profundidades de dragado corresponden al calado de proyecto adoptado con mas 0,30 m de revancha
bajo quilla y mas 0,30 m por sobredragado. Las medidas indicadas se refieren al plano de reduccion. En
los pocos y limitados tramos rocosos de la Hidrovia la revancha debe ser de 0,60 m por razones de
seguridad y las profundidades de dragado aumentan correspondientemente. Con las profundidades
adoptadas es posible navegar con calado de 3,00 m en el tramo Asuncién — Puerto Quijarro, y con 3,50 m
de calado en el tramo Santa Fé — Asuncién, en elevados porcentajes del tiempo.

En el tramo Puerto Quijarro — Céceres la Hidrovia atraviesa el Pantanal de Mato Grosso. En ese tramo,
ambientalmente muy sensible, fueron impuestas severas limitaciones a la posibilidad de realizar obras de
navegacion de mayor envergadura. La carga prevista para ese tramo es casi exclusivamente la soja
producida en el estado de Mato Grosso en una amplia region al Norte de Caceres y, como se ha visto,
aunque la estacion de aguas altas coincida con el periodo de embarque de la soja, no es posible prever una
navegacioén con calado muy superior a 2,00 m.

Las condiciones descriptas resultan en un aumento substancial del costo de transporte hidroviario desde
Caéceres, o0 desde la alternativa del Puerto de Morrinho, cerca de 130 km al Sur de Caceres, que permite
evitar el tramo inicial Céceres — Barra Norte del Bracinho que, aunque menos sensible desde el punto de
vista ambiental, requiere dragados importantes para mantener una profundidad de navegacion suficiente
en 44 pasos de navegacion. Los andlisis econdmicos desarrollados en el estudio de las Naciones Unidas
llegaron a la conclusion de que, una vez completada hasta la ciudad de Cuiabd la construccion del
ferrocarril Ferronorte, el transporte ferroviario de la soja, de menor costo, absorberia préacticamente la
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totalidad de la produccion de soja de Mato Grosso. Sin embargo, en el Gltimo estudio realizado se debid
estimar la carga proveniente de esa region, dado que la construccion del ferrocarril se ha demorado.

e Impacto Ambiental de las Obras de Navegacion

En los estudios realizados en 1995/96 la consultoria encargada de los estudios de proyecto y econémico-
financieros de la Hidrovia ejecutd un analisis ambiental profundo, principalmente en lo referente a los
aspectos hidrodinamicos de las obras en el tramo principal de la Hidrovia aguas abajo de Corumbé, que
podrian afectar el Pantanal del Mato Grosso y a la calidad de las aguas del Rio Paraguay, teniendo en
cuenta el proyecto y especificaciones de los dragados a ser ejecutados.

El impacto de las obras de dragado sobre el régimen hidraulico fue considerado como potencialmente mas
peligroso, pues los dragados podrian remover lo que en hidraulica se denomina "controles"”, esto es,
determinadas secciones mas altas en un curso de agua que causan su represamiento aguas arriba. De esta
forma, y ese era el temor, podria aumentar la declividad general, particularmente del Rio Paraguay en su
curso alto, produciendo un efecto de drenaje sobre el Pantanal de Mato Grosso, con rebajamiento de su
régimen de niveles naturales.

El analisis realizado mostré que en toda la extension de la Hidrovia solamente aparecen controles
hidraulicos en épocas de bajantes pronunciadas, en los afloramientos rocosos localizados en el tramo de
cerca de 120 km del Rio Paraguay, en territorio Paraguayo, aguas abajo del Rio Apa. Se aplicé un modelo
matematico hidrodinamico a lo largo de un tramo de 605 km de longitud entre Puerto Pinasco (km 2080)
y Puerto de la Manga (km 2685), que concentra los pasos con los mayores dragados previstos en el
proyecto, tanto de arena como de material duro. El anlisis se realiz6 para caudales minimos (800 m?/s),
medios (1.500 m?/s) y altos (2.500 m?s), determinandose, en cada caso, los perfiles de agua naturales y
los resultantes después de los dragados. Se consider6 que el material dragado seria removido totalmente,
esto es, depositado fuera del lecho del rio, lo que es una hipdtesis a favor de la seguridad, puesto que si,
como es previsto, este material es depositado en el propio rio, la seccién transversal es mantenida. Se
concluye que, aun en el régimen més afectado de aguas minimas, los efectos del dragado se restringen
localmente a las inmediaciones de las zonas dragadas. La reduccién de nivel en la zona de mayor
concentracion de dragado es del orden de 20 cm, desapareciendo 100 km aguas arriba, en una situacion
(aguas minimas) cuya duracion, en un afio hidrol6gico normal es de aproximadamente 3 dias. Los efectos
practicamente desaparecen en situaciones de aguas medias y altas. Se concluye que el orden de magnitud
de los dragados es insignificante frente a la magnitud del Rio Paraguay, y que los dragados no pueden
llegar a afectar el régimen natural de los niveles de agua en el Pantanal de Mato Grosso.

En cuanto al efecto de los dragados sobre la calidad de las aguas del Rio Paraguay, se considerd el
aumento de la turbidez de las aguas causado por las operaciones de dragado, principalmente en los locales
de descarga del material dragado. Ese efecto puede ser bastante perjudicial al tratarse de material fino que
queda en suspensién e inclusive peligroso bajo el punto de vista sanitario, tratindose de material afectado
por descargas cloacales vecinas a concentraciones urbanas. Felizmente, el estudio general de impacto
ambiental mostré la ausencia de niveles significativos de contaminacion de sedimentos en el Rio
Paraguay. Por otra parte, el lecho, en practicamente la totalidad de la Hidrovia, es de arena, que se
deposita rapidamente, produciendo apenas un efecto localizado de corta duracién. Para confirmacién de
esta hipdtesis, las perturbaciones del medio producidas por el incremento de la concentracién de sélidos
por la descarga del material dragado, fueron examinadas mediante la aplicacién de un modelo matematico
hidrodindmico bidimensional y un modelo de difusion, en varios pasos de dragado, utilizandose los datos
de granulometria del material de fondo levantados en la campafia hidrografica. Se verificd que la
"pluma", o sea, la “nube” de material en suspension, se estabiliza entre 1 y 1,5 horas después del
comienzo de la descarga, alcanzando una distancia variable entre 300m y 2.000 m aguas abajo del punto
de descarga. Al parar el dragado, la pluma desaparece rapidamente.

La concentracién de sedimentos alcanza entre 3.000 y 8.000 gr/m® en el lugar del lanzamiento, bajando a
valor nulo en el extremo de la pluma.

Otros impactos ambientales fueron analizados, entre ellos, los impactos sobre el medio bidtico y el

mantenimiento del equilibrio de sedimentos a lo largo del curso de agua. El Unico impacto que puede
causar preocupacion es el uso de explosivos en derrocamientos en los pasos con fondo de material duro.
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Sin embargo, los conglomerados y arenitos fragmentados a la altura de Vallemi, aguas abajo del Rio Apa,
se prestan para dragados con medios mecanicos, evitdndose en general la necesidad del uso de explosivos.
Estos serdn necesarios, sin embargo, para la remocién de material baséltico en Paso Castillo. El equilibrio
de sedimentos, necesario para evitar erosiones a lo largo de los cursos de agua, es obtenido, como es la
practica en los dragados actuales, depositando el material dragado en el propio rio, en zonas de baja
velocidad de la corriente. De esta forma se evitan también depoésitos de materiales en las margenes, con
impactos en el sensible medio bidtico de esas areas. Este procedimiento (deposito del material dragado en
el propio rio) puede aplicarse en todo el tramo Corumba — Santa Fe, dado que el material dragado en ese
tramo es principalmente arena, no ocasionando, “plumas” de turbidez apreciables. En el Canal Tamengo,
sin embargo, el material de fondo es lodo fino que si fuera lanzado en el propio curso de agua, ocasionaria
nubes de material en suspension que podrian causar serios problemas en las tomas de agua potable de
abastecimiento e industriales en las localidades aguas abajo, principalmente en los alrededores de
Corumba. Por esta razén el material dragado en el Canal Tamengo debera ser depositado fuera del cauce,
como fue previsto en proyectos anteriores, que prevén su lanzamiento en la margen Norte (brasilefia).

De una forma general, los estudios realizados confirman y complementan las conclusiones del estudio de
Impacto Ambiental de las Obras de Navegacion de la Hidrovia de marzo 1997, ejecutado por el
Consorcio Taylor — Golder — Consular — Connal, de que los impactos ambientales de las obras de
navegacion no son relevantes.

La exclusion del tramo Corumba — Caceres de la Hidrovia encuentra respaldo en las conclusiones de los
analisis econoémicos realizados en estudios anteriores, asi como también por el hecho de que este tramo es
particularmente sensible desde el punto de vista ambiental, al atravesar el Pantanal de Mato Grosso.
Como fue previsto en el estudio de UNOPS anterior, no seria posible recomendar la ejecucién de obras en
este tramo sin anteponer un largo periodo de prueba, con la ejecucion y observacién de proyectos-piloto.

e Estructura Institucional y Administrativa de la Hidrovia

El Tratado de la Cuenca del Plata firmado en Brasilia el 23 de Abril de 1969 por los cinco paises de la
Cuenca del Plata: Argentina, Bolivia, Brasil, Paraguay y Uruguay, constituye el marco en que se inserta el
Programa de la Hidrovia Paraguay — Parana, que fue motivo del Acuerdo de Transporte Fluvial suscrito
en 26 de Junio de 1992 en Las Lefias, Argentina, que incorporé el Comité Intergubernamental de la
Hidrovia Paraguay-Parana — CIH, Organo del Tratado de la Cuenca del Plata.

El problema juridico — institucional de ese Comité es que él es slo un 6rgano deliberativo y no ejecutivo,
sin personalidad juridica, no disponiendo de recursos financieros propios provenientes de los
presupuestos nacionales de los paises participantes (aparte de las gastos de las delegaciones, incluidas en
los presupuestos generales de los respectivos ministerios de Relaciones Exteriores), y no esta facultado
para asumir compromisos contractuales con terceras partes.

En el estudio referido de las Naciones Unidas (que, de hecho, no pudo ser contratado directamente por el
CIH, requiriendo la intervencién de las Naciones Unidas como agente ejecutivo, tanto en el estudio de
1996 como en junio de 2004), se llegé a la conclusién de que la importancia econémica de la navegacion
en la Hidrovia, y de las actividades econémicas de ella dependientes en el Centro-Oeste brasilefio, Este
boliviano, practicamente la totalidad del Paraguay, las amplias zonas de la Argentina riberefias del
Parand, y también el Puerto de Nueva Palmira en el Uruguay, era de tal orden que, a semejanza de otras
grandes Hidrovias internacionalmente compartidas, como las de los rios Rhin y Danubio, los Paises
participantes debian asumir el compromiso de realizar las obras necesarias para dar garantia de
continuidad a la navegacion.

Un acuerdo semejante — el Tratado del Rio de la Plata — suscrito y vigente entre la Argentina y Uruguay,
permitié el desarrollo de obras de Dragado, sefializacion y mantenimiento operacional en el Rio de la
Plata, correspondientes a los Canales de Martin Garcia, que conectan al Océano a través del mismo y de
los Rios Parana Bravo, Guazu y Parand con los Puertos ubicados desde Nueva Palmira hasta Santa Fé,
siendo una excelente alternativa de navegacion para grandes buques oceédnicos (Cape Size) por la
Hidrovia hasta Puerto San Martin, y por supuesto, para buques menores y barcazas.
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Las garantias de continuidad de la navegacién especialmente de barcazas entre Santa Fé y Corumba
deberan ser aseguradas — cualquiera sea la alternativa institucional a seleccionar para la Hidrovia por los
Paises - de una manera formal y duradera mediante un Acuerdo entre los cinco Paises Miembro,
ratificado por los organismos gubernamentales autorizados segun las leyes de cada Pais

Asi las cosas, nuevas acciones entre los Paises Miembro del CIH sobre aspectos legales e institucionales
consistentes en;

- Acta del Grupo Ad-Hoc de la reunién de Brasilia (5/6 de diciembre de 2000)

- Acta de la reunion de Jefes de Delegacion con las coincidencias en materia normativa e
institucional de las delegaciones para la puesta en marcha de las obras y su anexado informe de
elaboracion de hipotesis de trabajo en la materia aportado por la delegacion argentina (12 de
diciembre de 2000)

- Plan de Accion Integrado (PAI), sus actualizaciones y el Plan de Gestiéon Ambiental (PGA)
aprobados por el CIH.

- XVIII 2 Reunién del Intergubernamental de la Hidrovia (Octubre de 2000) con la firma de la
Declaracion de Cuiaba, en la que los jefes de delegacion de los cinco paises miembros del CIH
manifestaron su “voluntad politica de continuar impulsando el proyecto priorizando la ejecucion
de acciones con miras a la concrecién dentro del plazo de los préximos cinco afios, a la vez que
encomendaron a la Secretaria Ejecutiva gestionar ante organismos de crédito internacionales o
regionales, fondos no reembolsables para financiar estudios que contemplen la actualizacién de
los estudios ya efectuados para la ejecucion de las obras prioritarias”;

permitieron tomar la decision de realizar un Ilamado a licitacion a fines del afio 2003, que incluyé como
objetivo basico resolver las cuestiones legales e institucionales que posibiliten la concrecion de las obras
de la Hidrovia entre Santa Fé y Corumba.

e El Desarrollo Socio-Econémico en el Area de la Hidrovia

La navegacién fluvial en la Hidrovia Paraguay - Parand mediante grandes convoyes de barcazas que,
como se ha visto, comenz6 nuevamente a desarrollarse después del gran estiaje 1962 — 1973, condujo a
un extraordinario desarrollo econémico en el Centro — Oeste brasilefio, Este boliviano y en el Paraguay.
La region que participé de la forma méas expresiva de ese desarrollo es la zona de cabecera del tramo
principal de la Hidrovia, en el entorno de las ciudades de Corumbé y Ladério, que practicamente forman
un Unico complejo urbano, y de los puertos bolivianos en el Canal Tamengo. La regidn, tanto brasilefia
como boliviana, esta servida por el ferrocarril Santos (S&o Paulo) — Santa Cruz de la Sierra (Bolivia) y por
la carretera Sdo Paulo — Bolivia, disponiendo también de aeropuertos comerciales. El ferrocarril permite
llevar hasta el terminal hidroviario la importante produccion boliviana de soja, principalmente para
exportacion a otros paises latinoamericanos como Per( y Colombia. Los principales productos exportados
por la Hidrovia son mineral de hierro (también manganeso), soja y subproductos como afrecho y aceite,
existiendo también exportacion de maderas y, en menor escala, arroz y porotos. El principal producto de
importacion es el trigo argentino.

Todo ese significativo desarrollo depende de la navegacion, y se encuentra sujeto a la continuidad de ésta,
aln en la eventualidad de estiajes del Rio Paraguay como los ocurridos en el pasado.

A partir de ello, si se considera que el desarrollo socio — econémico en el area de la Hidrovia esta
fuertemente vinculado a la produccién de granos y sub-productos, de los cuales la region es productora
calificada, el mejoramiento de la navegacion deberia traer aparejado economias en los costos de
exportacion que, unidas al incremento de los precios internacionales, implantacion de nuevas tecnologias,
posibilidades de extension de las “fronteras agropecuarias”, devaluaciones comunes de los signos
monetarios de estos paises, y otras condiciones favorables presentes y presumiblemente en afios futuros,
no deberia perderse de vista que esta posicion excepcional tendria que ser aprovechada rapidamente como
recurso principal para lograr avances en el campo socio — econémico, y que todos los esfuerzos que se

67



Incorporacion Tecnolégica a la Hidrovia Paraguay-Parana ¢ MERCOSUR.IT

hagan para favorecer la competitividad de las exportaciones resultardn de gran beneficio para el bienestar
de los pueblos del area.

2.2 Infraestructura en el Area de Influencia de la Hidrovia PP

En el presente capitulo se efectud un relevamiento de las infraestructuras de transporte que existen en el
area de influencia de la hidrovia y por lo tanto forman parte de la ecuacién econémica para los productos
de exportacion de la region.

Para concentrarse en el tema, primero se muestra la extension correspondiente al area de influencia de la
Hidrovia Paraguay — Parana y cuencas adyacentes, para luego en el informe 2.6 mostrar los detalles
acerca del volumen de carga que se mueve en la region.

El siguiente cuadro muestra el area de influencia discriminada por pais:

Departamento, Area de Area de Areade
Pais Provinciay Influencia | Influencia | Influencia
Estado Inmediata Mediata Regional
(Km2) (Km2) (Km2)
Brasil Mato Grosso 54.000 903.358
M. Grosso do Sul 90.000 357.125
144.000 1.260.483
Bolivia: Santa Cruz 74.000 370.621
Chuquisaca 51.524
Tarija 37.623
459.768
Paraguay: | Presidente Hayes 72.907
Alto Paraguay 82.349
Concepcion 18.051
San Pedro 20.002
Cordillera 4.493
Capital 2.465
Neembucu 12.147
212.414
Todos los departamentos 405.037
Argentina | Formosa 12.409 72.066
Chaco 7.653 99.633
Corrientes 17.395 88.199
Santa Fe 37.074 133.007
Entre Rios 33.013 78.781
107.544 471.686
Misiones 29.801
Cordoba 165.321
Santiago del Estero 136.351
Tucuman 22.254
Salta 155.488
509.215
Uruguay Dpto. Colonia 6.106 6.106 6.106
TOTAL 544.064 2.603.080 3.112.295

En total el &rea de influencia representa una extension de méas de 3 millones de km? donde habitan més de
27 millones de habitantes y se exportan anualmente cerca de 10 millones de toneladas.
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El presente informe incluye también la descripcion de las infraestructuras de transporte correspondientes
a otros modos, como se puede apreciar en los cuadros siguientes, representativos del modo ferroviario y

carretero:

Red Ferroviaria en el Area de influencia de la HPP

Red Ferroviaria en km Red en el % de uso km de Red en uso en AIHPP
Pais Total En uso % de uso AIHPP en AIHPP ¢/1.000 hab ¢/1.000 km?2
Argentina 34.059 28.841 85% 20.000 69% 1.450 20.390
Bolivia 3.698 3.270 88% 1240 38% 0,42 2,697
Brasil 29.700 29.283 99% 1618 6% 0,353 1,283
Paraguay 440 2 0,5% 2 100% 0 0,004
Uruguay 2.993 1903 64% 250 13% 1,98 40,943
Total 70.890 63.299 89% 23.110 37% 0,841 13,063
Red Vial en el Area de influencia de la HPP
Red Vial en km % Red km de Red Pavimentada
Pais Total Pavimentada Pavimentada ¢/1.000 hab ¢/1.000 km2
Argentina 231.019 69.537 30,1% 1,878 18,500
Bolivia 53.259 2.968 5,6% 0,036 2,700
Brasil 1.658.677 154.257 9,3% 0,904 18,000
Paraguay 25.901 3.056 11,8% 0,556 7,500
Uruguay 8.679 6.631 76,4% 1,987 37,600
Total 1.977.535 236.449 12,0% 1,072 16,860

Por Gltimo se presenta el panorama de la infraestructura fluvial critica en la actualidad, que por sus
caracteristicas de calado, hacen imprescindible la ejecucién de obras de dragado, que generen un calado
apropiado para la circulacidn de los trenes de barcazas.

PASO LOCALIZACION MATERIAL A DRAGAR VOLUMEN
1-Cortada Raigones-San Juan Km 776-783 Arenas 411.000 a 483.000m3
2.Curuzu Chali Km 784-787,5 Arenas 33.000 a 46.000m3
3-Las Carias Km 940-942 Arena 186.000 a 213.000m3
4.Abajo Puerto Empedrado Km 1130 Arena 258.000 a 303.000m3
5.Puente Gral. Belgrano Km 1204 No especificado No especificado
6.Pilar Km 13229-1331,5 Arena 238.000 a 313.000m3
7.Restinga Villeta Km 1593-1594 Arena 435.000 a 829.000m3
8.San Antonio-Travesia Km 1602-1605 Arena 29.000 a 124.000m3

Arenas: 28.000 a
52.000m3 Rocas: 350.000
14.000 a 35.500m3

Arena: 791.000 a
1.170.000m3 Rocas:
948.000m3 Cantos89.000 a
140.000m3

Arenas: 1080.000 a
1609.000m3 Rocas:
Arenas: 499.000 a
676.000m3 Rocas: 714.000

9.Ita Pita Punta Km 1626
Km 1645

Km 1881-1886

Arenas y rocas

10.Remanso castillo Rocas(basaltos)

11.Pedernal Arenay roca

12.Guggiar-Isla del Medio Km 1935-1942 Cantos y arenas

Cantos, arenas y rocas

Km 1952-1954 . )
sedimentarias

13.Itacurubi-Yaguareté

15.Aguirre-Palacio Cue Km 2095-2100 Rocas sedimentarias y arenas

16.Volta do Rebojo Km 2541,5-2544 Arenas 1.938.000 a 2.271.000m3
17.Piuvas superior e inferior Km 2570-2575 Arenas 1.617.000 a 2.175.000m3
18.Conselho Km 2606-2610 Arenas 454.000 a 653.000m3
19.Caraguata Km2660 Arenas 436.000a a597.000m3
20.Aurora Km 3,5 del Canal Tamengo Arenas, arcillas, rocas

21.San Sebastian Km 4,4 del Canal Tamengo Arenas, arcillas, rocas

Mat. duros: 438.000 a

22.0asis 527.000 Mat. blandos:

Kmb5,4 del Canal Tamengo Arenas arcillas, rocas

En el capitulo referido a los aspectos econdmicos, se presentaran las diferentes alternativas de obras que
sean econdmicamente viables, posibles de ejecutar por los paises miembros.
2.3 Condiciones de sefializacion y balizamiento a lo largo de la Hidrovia PP
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Sistema de sefializacion y balizamiento

El Sistema de Sefializacion y Ayudas a la Navegacion de la Hidrovia deberd ser adecuado de acuerdo a lo
dispuesto en:

a) Acuerdo de Transporte Fluvial por la Hidrovia Paraguay-Parana suscripto el 7 de julio de 1992;

b) Protocolo Adicional sobre la Navegacion y Seguridad; y

¢) Reglamento Unico de Balizamiento aprobado durante la \V* Reunién Extraordinaria de los Cancilleres
de los Paises de la Cuenca del Plata, ocurrida en la ciudad de Montevideo el 1 de diciembre de 1997.

Los paises signatarios adoptaron como sistema IALA B adaptado a navegacion fluvial o el Sistema de
Sefializacion de Acciones a Emprender o ambos en forma indistinta, segun las caracteristicas particulares
de los diferentes trechos de la Hidrovia.

De tal manera, se adopto para el tramo Nueva Palmira—Asuncion (jurisdiccion argentina y paraguaya) una
sefializacion mixta constituida por boyas y balizas en tierra, de acuerdo al Sistema IALA Region B,
mientras que para el tramo Asuncion—-Corumba/Canal Tamengo (jurisdiccion paraguaya, brasilefia y
boliviana) se adoptd el sistema IALA B y/o “Acciones a Emprender” de acuerdo a las caracteristicas de
los diferentes trechos.

En la actualidad, el estado del sistema de sefializacion puede resumirse como se indica a continuacion.

Acorde al cuadro resumen, el sistema de sefializacion se ha distribuido en 4 tramos, los cuales se
describen en forma individual:

Tramo Santa Fe - Confluencia

Este tramo presenta la mayor cantidad de sefiales, constituidas por boyas y balizas. Sin embargo existen
distintos pasos para los cuales seria necesario complementar la sefializacion existente (FICH, 1995).

En general, en la Hidrovia la navegacién con trenes de empuje resulta critica en el sentido descendente
debido al efecto de la deriva, lo cual se potencia si se tiene en cuenta que en la mayoria de los casos los
trenes de empuje navegan aguas abajo a plena carga. Ambos hechos dificultan las posibilidades de
maniobra.

En general, el sistema de sefializacién en la Hidrovia (sobre todo en los tramos superiores) deberia
mejorarse y adecuarse para lograr una navegacion mas segura. La falta de sefiales luminosas dificulta y/o
impide la navegacién nocturna con seguridad.

Tramo Confluencia — Desembocadura del Rio Pilcomayo

Este tramo posee similares caracteristicas al anterior, por lo cual valen las mismas consideraciones en
cuanto a la necesidad de mejorar e incorporar el mayor nimero de sefiales posibles, se muestra en el
siguiente cuadro como de 179 necesarias el tramo cuenta tan sélo con 54.

Tramo Desembocadura del Rio Pilcomayo — Desembocadura del rio Apa

Aunque hasta la fecha no se han realizado trabajos de mantenimiento de gran envergadura y sistematicos,
como dragado y derrocamiento, si se ha hecho un esfuerzo para equipar el rio con pantallas fijas
reflectantes (correspondientes al Sistema de Acciones a Emprender). En el afio 1991 existian 177
pantallas a lo largo de estos 550 km y solamente 5 boyas simples (ANNP, 1991). El objeto de estas
Gltimas es sefialar algunos pasos muy criticos, rocosos generalmente.

Tramo Apa — Corumbé — Canal Tamengo

Canal Tamengo:
En el canal Tamengo y Arroyo Concepcion estan instalados los siguientes faros:

1. Puerto Tamarinero en la Laguna Caceres: Torre de concreto en forma de cono y altura de 8,30 m.
2. Tamarinero en la margen derecha del Canal Tamengo: Torre de metal de forma conica de 6,5 m de
altura con faro intermitente (sefial cada 6 segundos).
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3. Central Aguirre: Torre de metal de forma cénica de 6,5 m de altura con faro intermitente (sefial cada
10 segundos).

4. Gravetal: Torre de metal de forma cdnica de 6,5 m de altura con faro intermitente (sefial cada 12
segundos).

5. Isla Tamengo en la margen izquierda del Arroyo Concepcion: Torre de metal de forma cénica de 8,5
m de altura con faro intermitente (sefial cada 12 segundos).

Tramo Corumbé a Rio Apa:

El balizamiento emplazado por la Marinha do Brasil es de gran calidad y estd muy bien mantenido.

En este tramo, estd muy desarrollado el sistema “Acciones a Emprender”. El ancho relativamente
reducido del Rio Paraguay en este sector posibilita la adopcién de este sistema, para el cual se requiere un
buen acceso visual a las margenes.

A continuacion se presenta un sistema, sugerido por los consultores en los Gltimos estudios realizados que
se corresponde con el objetivo de priorizar las sefiales fijas en detrimento de las fluctuantes (boyas) y de
la adopcidn de soluciones que presenten menores costos y mayor rapidez de implementacion.

PUERTO CAMPANA

Ubicacion Geografica

Latitud (Ecuador): 34° 00" 09” sur.

Longitud (Greenwich): 58° 00" 55" oeste

El puerto de Campana, se halla ubicado en la orilla sur del Rio Parana de la Palmas en el km. 97, a 52
millas nauticas de Buenos Aires via canal Mitre.

Condiciones Climaticas

Vientos predominantes del sector norte.

Accesos

e  Fluvial

El acceso se produce a través del Rio Parand de las Palmas con un calado a pie de muelle de
aproximadamente 25 pies al cero local; también se accede por la via del canal Alem de 17.000 m. de
longitud, un ancho de 100 m. y un calado méaximo de 36 pies.

e Vial

El acceso carretero se vincula con la Ruta N° 9 hacia el noroeste; al sur con la Ruta Provincial N° 6, y en
las proximidades, sobre el km. 75,5, nace la Ruta Nacional N° 12 que a través del complejo Zarate Brazo
Largo; ofrece una excelente vinculacion en direccidon norte hacia las provincias de Entre Rios y
Corrientes.

Infraestructura Portuaria

e Muelles

El ex muelle fiscal, est4 construido en Ho.Ao., estd destinado a cabotaje y ultramar con una longitud de
116 m. y un calado méaximo de 23 pies y minimo de 18 pies con una cota de coronamiento de 4,00
metros.

e  Servicios

Cuenta con energia eléctrica y agua potable.

PUERTO EUROAMERICA

Ubicacion Geografica

El complejo portuario Euroamérica S.A. se halla ubicado en la ciudad de Campana, sobre la margen
derecha del Rio Parana de las Palmas a la altura del km. 97; contando con un calado a pie de muelle de
32,5 pies.

Accesos

e Vial

El acceso al complejo, cuenta con una red de autopistas y carreteras pavimentadas, que lo vinculan con el
cinturén industrial del gran Buenos Aires y todo el norte, oeste y litoral argentino.

e  Fluvial
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El acceso a los muelles se produce directamente desde el canal que cuenta con 32,5 pies, con una
profundidad en el amarre de 28 pies; no siendo necesario el servicio de remolcador.

e Ferroviario

Desde la estacion de Campana ingresan vias hasta el muelle y demas instalaciones; del ferrocarril Nuevo
Central Argentino S.A.. y proximo al Mesopotamico Gral. Urquiza.

Infraestructura Portuaria

o  Muelles

Se dispone de un muelle de Ho.Ao. de 305 m. con macizos y bitas de amarre de distintas capacidad de
tiro lo que permite la operacion de dos buques en forma simultanea; como asi también la transferencia de
las mercancias de naves fluviales, a las de ultramar.

e Servicios

Agua potable y contra incendio, la provision a los muelles se realiza a través de dos tanques elevados.

e Energiaeléctrica

El suministro se realiza por intermedio de una usina termoeléctrica que alimenta toda la zona portuaria.

PUERTO ZARATE

Ubicacion Geograéfica

Latitud (Ecuador) 34° 09" sud.

Longitud (Greenwich) 59° 12" oeste.

El puerto de Zarate, se halla ubicado sobre el cauce principal del Rio Parana de las Palmas en el km. 108,
a 57 millas nauticas de Buenos Aires por el canal Mitre y a 155 millas de Martin Garcia.

Condiciones climaticas

Vientos predominantes del sector norte.

Accesos

e Nautico

El canal de acceso se produce por el cauce principal del Rio Parana de las Palmas con un ancho de 100 m.
y un calado maximo, de 36 pies.

e Vial

El acceso carretero al puerto se vincula por la Ruta N° 9 - Ruta N° 12 que lo conecta a la provincia de
Entre Rios y Ruta Panamericana, y a través del acceso vecinal.

Infraestructura Portuaria:

El puerto de Zarate, en si cuenta con un muelle fiscal de 52 m. de longitud; para cabotaje y ultramar; con
un calado aproximado de 10 a 15 pies.

e Depdsitos y playas

Sobre el lado izquierdo del muelle se halla un depésito de mamposteria con techo de chapa y cabreadas
de hierro de 240 m? de superficie; y sobre el lado derecho se perfila una plazoleta a cielo abierto con piso
adoquinado, de 2.000 m? de superficie. El destino es multipropésito

e  Servicios complementarios

El agua potable es suministrada por la municipalidad de Zarate, para el uso sanitario.

La energia eléctrica es provista por la cooperativa local, con una alimentacién para alumbrado y toma al
muelle.

AUTO TERMINAL ZARATE S.A.

Ubicacion Geogréafica

Se encuentra ubicado sobre la margen derecha del Rio Parana de las Palmas en el km. 111, ocupa un
predio de 115 hectareas, bordeando el rio a lo largo de 1.000 m.

Accesos

e Vial

Se accede por la Ruta Nacional N° 9 (Panamericana) a la altura del km. 91.

e  Fluvial

Su acceso se realiza a través del canal Emilio Mitre km. 111 del Rio Parané de las Palmas.
Infraestructura Portuaria

o Muelles

Se dispone de un muelle de Ho.Ao. de 200 m. de largo por 20 m. de ancho con una capacidad de carga de
4 ton./m? posee tres dolfines de atraque. Se puede operar en ambos sitios con buques ro ro en forma
simultanea.

Posee defensas elasticas tipo trellex cada 18 m. El calado a pié de muelle es de 10,67 m. (35 pies).
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Ancho del rio: 400 m.
e  Servicios
Iluminacidn: las torres de iluminacién, permiten las operaciones durante las 24 horas del dia.

PUERTO IBICUY

Ubicacion Geograéfica

Latitud: 33°46' sur

Longitud: 59° 11" oeste

El puerto Ibicuy se encuentra ubicado en el km. 197, sobre la margen izquierda del rio del mismo nombre,
a unos 6 km. de su desembocadura en el Rio Parand Guazu.

Las profundidades disponibles permiten la operacién de buques con calados de hasta 28, aspecto para el
que es necesario el servicio de practicaje, pero no el uso de remolcadores.

Accesos

e Fluvial

Se produce por el Rio Ibicuy que tiene un ancho de 100 m. y una profundidad, a 10 m. del frente de
atraque, de 28" al cero de minima. En el puerto los buques pueden maniobrar sin la ayuda de
remolcadores.

e Vial

El acceso carretero se realiza por la Ruta Provincial 45, que en un tramo de 36 km. (parte de asfalto y
parte de ripio) vincula a Ibicuy con la Ruta Nacional N°12. Que presenta un estado irregular o malo por lo
inundable lo cual requiere un replanteo de su traza y construccion de diversas obras de arte, como ser
puentes sobre riachos y alcantarillas en arroyos.

e Ferroviario

Se realiza por medio del ramal que se inicia en la estacion Libertador San Martin y culmina en Holt, y se
halla en buen estado, aunque un tramo del mismo deberia ser alterado para sobrepasar la cota de
inundacion. El desvio portuario propiamente dicho es desde la estacion Holt, que se halla en regular
estado y debe ser rehabilitado.

Infraestructura Portuaria

e Muelle existente

Existe un muelle de estructura metalica, sobre el cual apoya una losa de Ho.Ao. cuya longitud es de 160
m. por 14 m. de ancho y cuya cota de coronamiento es de 4,93 m. Dicho muelle se encuentra en regular
estado de conservacion, aunque permite la operacion y desplazamiento de grdas para la carga y descarga
de mercaderias en general. En la actualidad se estan instalando mallas ferroviarias sobre el muelle en
forma precaria.

e  Muelle Nuevo

Se encuentra en construccién un muelle destinado a la carga y descarga de granos, alejado 25 m. de la
costa, el mismo tendrd dos frentes de atraque, del lado exterior servira para el atraque de buques
graneleros y del lado interior para barcazas.

Sobre el muelle se contempla la colocacion de un pértico movil de carga y descarga capaz de tomar carga
de los buques y traspasarla directamente a las barcazas o al silo que se construira en tierra.

También se prevé la recuperacion de suelos llegando a un total de 22 has elevadas y compactadas, cuando
las obras estén terminadas.

Asimismo se prevé un tablestacado de 400 m. de longitud de costa.

e Depésitos

Entre las instalaciones disponibles existen 4 galpones de chapa y madera de 470 m2 de superficie con
piso de cemento y techo de chapa.

e Plazoletas

Posee una plazoleta de suelo con una extension aproximada de 6 ha., sin delimitaciones precisas.

e Instalaciones complementarias

No tiene utilaje propio, cuenta con oficinas de aduana y prefectura.

PUERTO SAN PEDRO

Ubicacion Geogréfica
Latitud (Ecuador) 33° 41°00” sud.
Longitud (Greenwich) 59° 39" 0,5 oeste.
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El puerto se halla ubicado sobre la margen derecha del Rio Parana a 71 millas de Rosario y a 115 millas
de Bs. As. via canal Mitre.

Accesos

e Fluvial

La rada de San Pedro, permite de acuerdo a normas vigentes de prefectura naval argentina, el fondeo de
tres buques a la espera de muelle para carga y descarga. Existe asimismo una rada auxiliar en la que se
permite el fondeo de dos buques para la realizacion de operaciones de alije, provision de combustible, etc.
La entrada de los buques a puerto se realiza a través de un corto canal de acceso, fondeando ancla
primeramente y luego maniobrando hacia atras para colocar al buque en posicion dentro de la darsena de
ultramar, atracandolo por la banda de estribor sobre el muelle fiscal N°1, donde se encuentran las
instalaciones del elevador de la ex Junta Nacional de Granos, actualmente terminal puerto San Pedro
S.A.. Para su zarpada el bugue maniobra directamente hacia el Rio Parang, a través del canal de acceso.

El uso de remolcadores no es obligatorio, y los mismos pueden ser solicitados por los capitanes o
practicos de abordo en caso que las condiciones climaticas no sean favorables.

Tanto la darsena de ultramar como el canal de acceso cuenta, con un calado medio de 30 pies al cero del
riachuelo,

e Vial

Desde San Pedro, a través de la autopista N°9, se puede conectar con Rosario provincia de Bs. As. y
Capital Federal. Para el ingreso al puerto no es necesario entrar a la ciudad, dado que existe una via de
comunicacion por rutas externas que facilita un rapido acceso a la jurisdiccion portuaria

e Ferroviario

La estacion del ffcc Mitre se encuentra a unos 4 kilometros del puerto, no contando con un ramal que
entre a la zona portuaria.

Infraestructura Portuaria

o  Muelles

De ultramar: se encuentran ubicadas las instalaciones de descarga de cereales de la ex Junta Nacional de
Granos.

Posee una longitud de 216m donde atracan buques de esloras mayores. EI mismo se encuentra provisto de
bitas para amarre y defensas de gomas cilindricas en sus laterales.

Sobre este muelle se encuentra la galeria de embarque de cereales. La misma tiene 7 tubos telescdpicos
distribuidos uniformemente, de 16 m. de radio cada uno y con una elevacion de 18m.

Respecto a la terminal puerto San Pedro S.A. posee una unidad de almacenamiento y embarque de cereal
de 7.400 ton de capacidad en silos aéreos y secadoras. La transferencia al elevador se efectlia por una
cinta a cada uno de los tubos por vez, a un promedio de 500/800 ton/hora para buques del tipo bulk
carriers.

Existe también otra unidad de silos con una capacidad de 28.000 toneladas la cual otorga al puerto de San
Pedro una mayor recepcién de granos y agilidad en los embarques. Asimismo, cuenta con una planta de
silos subterraneos con una capacidad de 86.000 toneladas de granos, siendo los mismos transferidos al
elevador por medio de camiones.

La recepcion diaria de cereal es de 4.500 a 6.000 toneladas.

Cabecera: este muelle se encuentra orientado hacia el ne del muelle de elevadores, como continuacion del
muelle de ultramar. Tiene una longitud de 85 m. y en el se efectlian cargas a granel y embolsado mediante
el uso de cintas transportadoras portatiles, directamente a camiones.

Buques de hasta 160 m. de eslora son los recomendados para operar en este muelle.

Posee defensas elasticas de caracteristicas similares a las del muelle de ultramar y bitas de amarre.
Espigén N°2: tiene una longitud de 85m y se encuentra proyectado en forma paralela al muelle N°1, ha
sido ocasionalmente utilizado para desguace de buques, descarga de canto rodado, y mercaderias en
general.

El acceso a puerto esté realizado mediante un pavimento de hormigén que se encuentra en buen estado de
mantenimiento, siendo el pavimento interno de lajas y adoquinado.

e  Galpones fiscales

El puerto de San Pedro posee 3 galpones para almacenaje o manipuleo de mercaderia general. Dos de los
mismos se encuentra ubicados en el espigdn N°1y el restante en cabecera del espigdn N°2.

El galp6n ubicado en cercania a la cabecera del espigdén N°1 es de mamposteria, con piso de cemento y
techado de chapa. Sus medidas son 55 m. de longitud por 15 m. de ancho y una altura de cabreada de 5,5
m. Tiene accesos tanto en sus cabeceras como en sus laterales por medio de cortinas metélicas de enrollar.
Sobre este mismo espigdn, y lindante a la darsena de cabotaje se encuentra ubicado el otro galpén de
caracteristicas similares, pero con una longitud de 10 m. menor que el descrito.
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El espigén N°2 cuenta con un galpdn similar al de la cabecera del espigon N°1(55m x15m).

e  Servicios

Provision de agua: es provista en ambos mueles por la administracion portuaria bonaerense; en casos
especiales lo realiza la brigada de bomberos voluntarios.

Lanchas amarre/desamarre: hay una empresa para los servicios de amarre/desamarre. Asimismo se
cumple con un servicio de lanchas para atender los requerimientos del bugque cuando esta se encuentra en
la rada (transporte de provisiones, embarque y desembarque de tripulantes, etc.)

Practicaje: el mismo es de uso obligatorio y debe ser solicitado por el agente maritimo a una de las
cooperativas de practicos del puerto con una anticipacion de 3 horas; embarca y desembarca en la rada de
puerto San Pedro.

PUERTO SAN NICOLAS

Ubicacién Geografica:

Latitud (Ecuador) 33° 20" sud.

Longitud (Greenwich) 60° 13" 0*’oeste

km:343- 34 millas de Rosario-152 millas de Bs. As. Via canal Mitre

Accesos

e Fluvial

La rada esta constituida por el espejo de agua, ubicada a la derecha del cauce principal, limitado entre los
km. 346,5 y 349,5 del Rio Parana, con una superficie de aproximadamente 147 has. La profundidad
media de la misma varia entre 30 y 33 pies al cero local. Por su ubicacidn sobre el cauce principal del rio
y la conformacion de la costa, el nuevo puerto de San Nicolas no precisa canal de acceso.

e Vial

El acceso carretero se realiza a través de la Ruta Nacional N°9 y N° 188 que nace en el mismo puerto, que
se vincula con la autopista Rosario - Buenos Aires a 6 km. de distancia. El acceso es directo sin tener que
sortear los inconvenientes de transito de las grandes ciudades.

e Ferroviario

El acceso se realiza a través de la linea Nuevo Central Argentino ex - ferrocarril Mitre (trocha ancho
=1,76 m.) El cual se vincula con otras lineas. La distribucion de vias férreas permite el acceso de vagones
al pié de las graas de portico del muelle, disponiéndose también de una parrilla ferroviaria con capacidad
para 100 vagones.

Infraestructura Portuaria

e Puerto nuevo

Se encuentra ubicado en el extremo sur al norte del arroyo Ramallo, frente a la desembocadura del paso
abajo Yaguar6n y la isla Cattdneo a la altura del km. 348 del Rio Parana. La superficie total es de
aproximadamente 63 ha., con un frente de 1.200 m. sobre el Rio Parana.

e Plazoletas

Son é&reas afectadas a tal uso, de aproximadamente 6 ha., Sin mejoras significativas en cuanto al
pavimento o capacidad soporte se refiere. Son en general utilizadas para el depdsito de minerales y
materiales a granel, de estibas y otras ocupadas por empresas vinculadas a las actividades portuarias,
quedando de reserva mas del 50 % de la zona operativa.

Asimismo, cuenta con todos los servicios de apoyo necesario, fuerza motriz, agua para bugues, agua contra
incendio, pavimentos, iluminacion, balanza fiscal, aduana, prefectura y un edificio administrativo de
moderna construccion con una superficie cubierta de 2030 m

e Utilaje portuario

o  Muelles

El muelle de amarre tiene una longitud de 537m orientado en forma sensiblemente paralela al cauce
principal del rio (Azimut 135°/ 315° ), el ancho normal es de 40 m. y la cota de coronamiento es de
+6,25 m. sobre el cero local. Estas dimensiones permite el amarre simultdneo de dos / tres buques de
aproximadamente 180 / 210 m. de eslora cada uno.

Estd equipado con un sistema de defensa, parte de madera y parte de caucho, en regular estado de
conservacion y con puntos de amarre constituidos por bitas convencionales, en buen estado de
conservacion. Cuenta también con instalaciones de iluminacion para operaciones nocturnas e
instalaciones de provision de agua potable a buques.

Recientemente, la direccion provincial de actividades portuarias procedié al dragado del sector por
acuerdo con la direccion nacional de construcciones portuarias y vias navegables, con lo que la
profundidad disponible al pié de muelle es de 33 pies al cero local.
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La estructura del muelle es de hormigon armado apoyado sobre pilotes de hormigon; la superficie de
rodamiento es también de hormigdn, en buen estado de conservacién. Cuenta con rieles para la operacion
de las grdas de muelle, y vias ferroviarias al pié de las grias que lo vincula con el sistema ferroviario
interno y las vias del ferrocarril Mitre que acceden a la ciudad de San Nicolas y el puerto mismo.

e Muelle nacional y embarcaderos de cabotaje

Ubicados en la ciudad en el extremo noroeste del conjunto portuario, frente a la isla ballesteros en la
laguna san Nicolas. (secciones 1%a 5%).

e Elevador San Nicolas

Ubicado en el sector sur, tiene una longitud de 220 m. por 20 m. de ancho. La planta cuenta con una
capacidad instalada del orden de 67.000 ton Distribuida en los distintos silos, tiene 6 plataformas
volcadoras hidraulicas de camiones, que permiten recibir hasta 2.100 ton. Hora mas dos cintas de
embarque con capacidad de hasta 2.400 ton. Hora. También hay 2 basculas para camiones. El calado en
el sector operativo de los buques cerealeros es de 30 pies al cero. Existe una playa para 40 camiones
completos y con posibilidad de albergar otros 150 camiones mas en la playa adyacente.

e Usina

Tiene un muelle de 200 m. de longitud.

e  Puerto. Buitrago (ex -Somisa)

Cuenta con dos sitios de atraque; el sitio b (a 11 km. de la ciudad de San Nicolas, en el partido de
Ramallo) cuenta con 320 m. y dos secciones oblicuas de 60 m. a ambos lados, la profundidad es del orden
de los 30 pies, existiendo 3 grdas de portico 2 de 15 ton. y 1 de 30 ton. y el sitio a tiene una longitud de
680 m. y un ancho de 15 m. la profundidad es de 30 pies, una parte se destina al carbon 275 m. y la otra a
minerales en general 350 m.

PUERTO VILLA CONSTITUCION

Ubicacion Geografica

Latitud (Ecuador) 33° 157sur

Longitud (Greenwich) 60° 17 oeste

Accesos

e  Fluvial

Se produce a través del canal de acceso de 3.500 m de longitud, con un ancho de solera de 80 a 100 m. y
una profundidad de 24 pies actual, con la probabilidad de ser llevado a 33 pies, en el futuro préximo.

e Vial

Se produce por la autopista Buenos Aires - Rosario, ruta 9 y las rutas provinciales 21 y 90, el camino
adyacente al puerto se encuentra dificultoso por el transito permanente de camiones.

e Ferroviario

Se produce por intermedio del ramal Buenos Aires - Pacifico S.A.. y se vincula también con el Nuevo
Central Argentino S.A. que desemboca en un amplio ramal férreo con comodidades de playa de
maniobras, y vias que sirven a muelles y depositos.

Infraestructura Portuaria

En la ex - unidad N° 1 de la ex Junta Nacional de Granos, (concesionada a la firma servicios portuarios
S.A.), cuenta con dos cintas de embarque de 500 ton cada una. La capacidad de almacenaje es de 6.030
ton En el elevador vertical y en los silos subterraneos su valor es de 170.580 ton Posee balanzas sobre
silo; 2 se utilizan para la atencién de camiones y 2 para vagones; hay una amplia playa para espera de
camiones.

En el otro sector ubicado en el km. 365, también concesionada a la firma Servicios Portuarios S. A.
Cuenta con un muelle de 240 m. de largo y una profundidad de 24 pies. Tiene dos lineas de embarque de
500 ton/hora, el almacenaje abarca 4 silos de 22.000 ton y un adicional de 4.200 ton.; tiene balanzas
automaticas; 2 para camiones y una para vagones.

En el complejo de Villa Constitucion, existe un area portuaria de trafico fluvial y costero que esta
constituido por un muelle embarcadero de 80 m. de longitud y una pequefia darsena que es destinada al
cabotaje y pequefias embarcaciones cuyas dimensiones son 190 m. x 50 m. x70 m. y 2.000 m2 de area
aproximada de almacenaje abierto y un galpon de 640 m2 de almacenaje cubierto aproximado.

Los muelles de "Acindar S.A."" o puerto Acevedo tiene una capacidad de embarque que fluctia entre
1.500 y 2000 ton dependiendo del tipo de productos, disponiendo de grlas propias que pueden movilizar
hasta 20 ton. En el otro muelle destinado especificamente a los minerales, cuenta con una capacidad de
carga/descarga de 800 ton/hora.
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PUERTO ROSARIO

Ubicacién Geografica:

Latitud (Ecuador) 32° 56" 42 sur

Longitud (Greenwich) 62° 38" 26 oeste

El puerto de Rosario se halla asentado en forma estratégica sobre la margen derecha del Rio Parana, a la
altura del km. 420, cercano al escaldn fluvio maritimo que separa a la navegacién de ultramar de la de
cabotaje.

Accesos

e Fluvial

El acceso maritimo al puerto de Rosario se produce a través de la hidrovia Rio Parana- Rio de la Plata,
ofrece acceso directo para un amplio espectro de embarcaciones, desde buques tipo panamax hasta
barcazas de 50 ton.

Cuenta con 4 radas de espera: la N° 1 es la principal, que va del km. 410,5 al km. 412,5, la N°2
secundaria, desde el km. 419,524 al km. 421,5, la N° 3 auxiliar norte, desde el km. 424 al km. 425y la de
reserva, del km. 426 al km. 428.

Las profundidades operativas van desde 28 a 30 pies de calado real.

e Vial

El puerto tiene excelentes accesos viales vinculados a las principales rutas regionales, nacionales y
provinciales, que sirven al hinterland del mismo, con una extension de mas de 5.000 km. pavimentados en
su totalidad.

Los accesos viales son las Rutas Nacionales 9, 11, 33 y la autopista Rosario Santa Fé.

e Ferroviario

Tiene ingreso directo las lineas férreas del Nuevo Central Argentino, Ferroexpreso Pampeano, Buenos
Aires - Pacifico S.A. y del ferrocarril Belgrano, que sirven principalmente al centro y norte del pais.

El acceso férreo se produce por el ferrocarril Nuevo Central Argentino S.A.. y el Belgrano Cargas S.A,;
que operan con trenes en block completos de 1.000 a 1.500 ton.

Completa la red ferroviaria de doble trocha y 3 playas de uso compartido, para clasificacién y estadia de
vagones.

Infraestructura Portuaria

o Muelles

Dérsena de cabotaje

La darsena de cabotaje tiene 250 m. de largo, su contorno es de material y en su interior fondean
embarcaciones deportivas.

En esta &rea funciona el Club Nautico Rosario, la Guarderia Nautica Rosario, dependencias de la
prefectura naval Argentina y de la aduana.

Aqui la profundidad a pié de muelle es de 10 pies pudiendo operar barcos menores y de pasajeros que
desde Buenos Aires remontan el Rio hasta Paraguay.

e  Muelle Nuevo

El denominado Muelle Nuevo es de Ho.Ao., tiene 616 m. de largo con bitas de hierro, defensas de goma
y cuenta con utilaje y tomas de agua , también es posible abastecer a los buques, a pié de muelle de aceite
y combustibles, de noche esta iluminado a full, pues cuenta con altas torres equipadas de luces a gas de
mercurio. En este lugar funcionan los giros de buques 20, 21, y 22, existiendo instalaciones de almacenaje
particulares. Configuran el puerto una darsena interior para descarga, manipuleo, espera y demas
servicios a trenes de barcazas, con longitud de muelle de 2.801 m.

e Zona franca Boliviana

En una extensién de 553 m2 se extiende la denominada Zona Franca de Bolivia , cedida por Argentina a
aquel pais que no tiene salida al mar. En su perimetro de encuentran los galpones 23, 24, y 26. Ocupa un
frente de aproximadamente 800 m. y es una zona de libre comercio para todos los productos de
importacién y exportacion de Bolivia.

Depositos

Almacenaje de graneles liquidos: 26 tanques de capacidad total de 77.500 m3, con su correspondiente
infraestructura de recepcion a camion o vagén y embarque por bombeo a buque.

Almacenaje multipropdésito de 30.000 m3 de galpones cubiertos.

Almacenaje horizontal de graneles de 4.692 m? de galpones silos mecanizados

Almacenaje vertical de granos de 229.000 ton. de capacidad total, repartida en tres baterias de silos de
24.000 ton., 125.000 ton. y 80.000 ton. respectivamente.

Almacenaje al aire libre que configuran amplias plazoletas que suman decenas de hectareas.
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Tres elevadores terminales, de los cuales cabe destacar el complejo formado por las unidades VI'y VIl de
la ex Junta Nacional de Granos.

Cuentan con recepcién de camiones, vagones y barcazas y una capacidad de embarque nominal de 3.200
ton. por hora respectivamente, con servicio simultaneo a dos buques hasta del tipo Panamax.

e  Servicios

Balanzas: se cuenta con balanzas mecanicas y electronicas para el pesaje de vagones y camiones (de uso
compartido).

Energia eléctrica: es suministrada por la red eléctrica provincial, se dispone de fuerza motriz e
iluminacion en la zona operativa, calzadas, parrillas ferroviarias, depositos plazoletas y muelles.

Agua corriente: provista por obras sanitarias a través de la red de agua potable y contra incendio.

e Gruasy utilaje portuario

Utilaje principal: ademéas de las instalaciones propias que poseen los elevadores terminales y de los
equipos moviles que presentan las compafiias de estibaje privadas, el puerto ofrece servicios de
manipuleo de mercaderias, contando para ello con un plantel de unidades entre las que se destacan:

Gruas autopropulsadas sobre neumaticos con capacidad de hasta 63t, locomotoras de maniobras,
Motoestibadoras con capacidad de hasta 3,6 ton. y una amplia oferta local privada de maquinas livianas y
pesadas.

e Plazoletas

El puerto cuenta con distintas plazoletas como ser 5-7, 13-16, 29-30 y 27-28.

e Complejo Granelero Rosarino

El complejo de elevadores situados en el puerto de Rosario consta de 7 unidades, las cuatro primeras
estan ubicadas en el sector denominado Puerto Norte y las demas en el Puerto Sur.

e Unidad N°1

Es explotada por la agrupacion cooperativa de colaboracién, que se integra con FACA; con un 70 % del
capital y por Agricultores Federados Argentinos, con el 30 % restante.

Pueden operar buques de mas de 200 m. de eslora, ya que la longitud del muelle entre dolfines es de 150
m. existiendo un dolfin intermedio.

Tiene una capacidad de almacenaje de 18.870 ton. en un elevador vertical de 27 silos.

Opera con camiones con un rendimiento de 450 ton./hora y por via férrea 400 ton./hora.

El rendimiento global en los embarques se integra con tres balanzas con capacidad de 500 ton./hora,
sirviendo a tres cintas de embarque y 3 tubos con un rendimiento global de 1.500 ton./hora.

Hay una playa de camiones adyacente para 550 unidades

e Unidad N°2

Tiene capacidad de almacenamiento nominal de 22.800 ton. .

Recepcion: tiene un rendimiento de 300 ton./hora por vagén (1 cinta) y 300 ton./hora por camién.

Esta unidad pasé a la empresa Agroexport

Tiene accesos viales, las Rutas Nacionales 9, 11, 33, 34, y 178, y las provinciales 14, 18, 21, ademas de
las autopistas.

Concurre el FF.CC. Nuevo Central Argentino y el Belgrano Cargas S.A.

Los bugues no necesitan remolque.

e S.A. Genaro Garcia limitada

Este puerto se encuentra en el km. 423 del Rio Parana, en el complejo portuario de Rosario, entre las
unidades 2y 3.

Fue habilitado el 23/ 9/ 80, es exclusivamente granelero.

Cuenta con acceso vial , férreo bitrocha y por supuesto fluvial.

EI muelle tiene una longitud entre dolfines extremos de 138 m., existiendo 3 dolfines mas, intermedios.
La profundidad a pie de muelle es de 30 pies.

Cuenta con un sitio de atraque. Los buques no salen llenos y completan cargas en Buenos Aires, Quequén
0 Bahia Blanca.

Su capacidad de almacenaje consiste en un elevador de 80.000 ton. y tiene una performance de carga de
1.000 ton. por hora.

El ritmo de descarga es de 900 ton./hora y la operatoria es convencional.

La playa de camiones ubicada a 5 km. tiene capacidad para 500 rodados. Cuenta con balanza para
camiones y vagones. Los accesos viales y férreos son comunes a toda el &rea de Rosario.

e Unidad N° 3.

Tiene una capacidad de almacenaje de 82.130 ton. en un elevador, y la de embarque es de 1.000 ton./hora.
Posee un muelle marginal con 230 m. de frente de atraque, existiendo 200 m. entre dolfines extremos.
Puede operar de a un buque por vez, la profundidad es de 33 pies al cero .
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Como en los casos anteriores tiene conexiones viales y ferroviarias.

e Unidad N°4

La capacidad de almacenamiento nominal es de 32.000 ton por vagon 1.200 ton./hora, embarque 1.000
ton./hora (2 cintas de 500 ton./hora cada una).

Sitios de embarque: el muelle tiene 200 m. con un calado de 27 pies; puede operar un buque por vez - no
necesita servicio de remolque .- La unidad paso a la municipalidad de Rosario.

e Unidad N°5

Esta unidad ubicada a la altura del km. 426 del Rio Parand , fue cedida a Paraguay en 1979,
convirtiéndose asi en la Zona Franca del vecino pais. Luego el gobierno Paraguayo concesiond su
operacién a la empresa Serviport S.R.L. Por el término de 10 afios a partir del 8/91.

Tiene un frente fluvial de 257 m. y una profundidad del orden de los 33 pies, con un sitio de atraque.

Para el embarque el ritmo es de 500 ton./hora, el almacenaje abarca 120 silos de 200 ton. cada uno, con
un total de 24.000 ton. para granos.

Tiene 4 balanzas para embarque y 3 para la recepcion .

Los accesos viales y férreos son los comunes.

e Guide S.A.

La planta Guide S.A.. se encuentra sobre el denominado Muelle Nuevo, y al norte de la unidad N° 6 de la
ex J.N.G. Responde a un permiso de ocupacién por 10 afios. Cuenta con un muelle de tipo marginal, con
una longitud total de 400 m, y una profundidad de 28 pies. Tiene 2 sitios de atraque.

Trabaja basicamente con graneles liquidos (aceites).

Tiene una capacidad de carga buques de 850 ton./hora y el almacenaje se integra con 26 tanques con
77.533 m3 de capacidad bruta.

e Unidad N°6

Esta al sur del puerto de Rosario, entre el Muelle Nuevo y la unidad N°7.

Posee un muelle marginal de 240 m. Tiene una galeria de embarque paralela al muelle. La altura de las
bocas de embarque es de 25 m. y, la distancia entre las mismas, que son 9, es de 30 m.

Posee 8 cintas de 400 ton./hora cada una, dando una capacidad total de embarque de 3.200 ton./hora.

El almacenaje es de 140.600 ton.

Posee 2 balanzas para camiones y 3 para vagones.

También tiene 3 secadoras. Los accesos viales y férreos son todos los mismos.

Los bugues no necesitan remolque.

e Unidad N°7

Se encuentra en el extremo sur del puerto de Rosario, aguas abajo con respecto a la unidad N°6, y entre la
dérsena para barcazas y el Rio Parana.

El muelle tiene una longitud de 180 m, pudiendo atracar un buque, por vez.

En el embarque la capacidad global es de 3.600 ton./hora, ya que cuenta con 3 cintas de 1.200 ton./hora.
Cada una.

Su capacidad de almacenamiento es de 80.000 ton. y en la recepcion tiene 4 cintas de 850 ton./hora para
vagon.

Su vinculacion vial y férrea es la comUn a todo el puerto de Rosario.

COMPLEJO SAN LORENZO - SAN MARTIN

Complejos Portuarios Privados:
1. Louis Dreyfus S.A. (km. 396)
2. Punta Alvear S.A. (km. 406.5)

3. Pecom Agra S.A..(km. 441,5)

4. Vicentin S.A. I.C. (km. 442)

5. A.C.A. (km. 446,2)

6. Refineria “San Lorenzo” (km. 446,8)

7. LaPlata Cereal S.A.. (km. 448,5)

8. Toepfer S.A. (km. 449)

9. Puerto Lapacho S.A..(km. 449,3)

10. I.LM.S.A. S.A. (Nidera) (km. 451)

11. P.AS.A. (km.453)

12. Cargill S.A.C.1. (Quebracho)(km. 454,5)
13. Resinfor Metanol S.A. (km. 454,7)

14. Terminal 6 S.A. (km. 455)

15. Terminal "Minera Alumbrera’(km.457)
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LOUIS DREYFUS Y CIAS. ACE.ILF

Ubicacién

Esta terminal esta situada en general lagos, departamento de Rosario, sobre el Rio Parana en el km. 396.
Accesos

e Vial

Por carretera la terminal esta vinculada a las Rutas Nacionales 9, 11, 33 y 34, la autopista Rosario -
Buenos Aires y Rosario Santa Fé.

e Ferroviario

Desvio ferroviario a la red principal vinculacién Nuevo Central Argentino; B.A.P. y Fluvial

La rada de espera para los bugues es la de General Lagos, con capacidad para 4 embarcaciones y en
ocasiones es usada como rada auxiliar para dos buques adicionales.

No se requiere de remolque si se utilizan los practicos del Rio de la Plata y del Rio Parana.
Infraestructura Portuaria

e  Sitios de atraque

Integrado por 4 dolfines, 3 pilas de embarque y dos torres de amarre.

La distancia entre dolfines extremos es de 142 m, permite operar buques de mas de 200 m. de eslora.

La profundidad es de 36 pies existiendo 2 sitios de atraque, uno para buques de ultramar y otro para las
barcazas.

e Servicios

El embarque a buque se realiza a través de dos lineas de 1.400 ton./hora para graneles sélidos y 1.000
ton./hora para graneles liquidos.

La capacidad actual de almacenaje es de 777.000 ton. para granos y subproductos, a partir de junio del
afio 1999, con la puesta en servicio de nuevas instalaciones se ampliara dicha capacidad en 300.000 ton.
Posee 3 balanzas,2 para camiones y 1 para embarque.

También opera con aceites, la capacidad de embarque es de 800 t/h, y la capacidad de almacenaje en
tierra es de 98.000 ton.

La recepcion se realiza mediante 4 plataformas hidraulicas de 500 t/h, siendo su capacidad de 1.200
camiones por dia a un promedio de 28t a 29t cada uno y dos trenes de 1.500 t/dia.

Cuenta con playa para camiones de 350 unidades.

PUNTA ALVEAR S.A.

Ubicacion

Sobre el Rio Parana en el km. 406,5, en jurisdiccion del puerto de Rosario, funciona dicha terminal de
carga encontrandose integrada con las firmas productos sudamericanos y emiliana de exportacion.
Accesos

e  Fluvial

La rada de espera para los buques esté frente punta Alvear y tiene capacidad para dos embarcaciones de
gran porte.

No se requieren servicios de remolcadores si se utilizan practicos del Rio de la Plata o del Rio Parana

e Vial

Se realiza por la Ruta Provincial N° 21 y a través de un camino pavimentado de 2,5 km.

e Ferroviario

Se construyé un desvio ferroviario de 4,5 km. para trocha ancha.

Infraestructura Portuaria

e Sitios de atraque

Esta conformado por dolfines extremos cuya separacion dista 225 m., existiendo dos dolfines
intermedios, permitiendo operar con buques de mas de 240 m. de eslora, la profundidad a pié de muelle es
de 32 pies.

e  Servicios

El embarque se realiza a través de una galeria con tres pescantes, pudiendo trabajar con dos a la vez,
alimentados con dos cintas de 1.000 ton./hora

La capacidad de almacenaje total para graneles sélidos es de 253.000 ton.

La recepcion se realiza mediante cuatro plataformas volcadoras para camiones que alimentan a cuatro
tolvas que vuelcan a dos cintas de 1.000 ton./hora cada una y estas a cuatro norias de recepcion.

Posee un total de siete balanzas, tres para camiones, dos para vagones y dos para embarque.

Dispone de una playa para camiones con una capacidad de 600 unidades, pudiendo incrementarse en 100
camiones mas si se utiliza el costado del camino de acceso.
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PECOM AGRA S.A..
Ubicacion
Esta es una unidad de campafia, ubicada muy cerca de la VVia Acudtica, en el km. 441,5.

Accesos

e Vial

Dispone de una playa para 300 camiones, tiene un acceso vial directo por la Av. San Martin cuya arteria
es coincidente con la Ruta Nacional N° 11.

3. Infraestructura Portuaria

o  Muelles

Esta conectada con el Muelle de Vicentin S.A.. - terminal fluvial, mediante una cinta subterranea de 1.000
ton./hora. Por consiguiente no tiene muelle, pero forma parte del complejo portuario. EI embarque se
realiza a través de Vicentin S.A..

e Servicios

Tiene una capacidad de almacenaje de 50.000 ton. para graneles solidos y otras dos de 120.000 ton. cada
una, usadas como deposito se semillas de soja para la planta de aceite.

Cuenta con dos elevadores hidraulicos para recibir camiones, con una capacidad de 350 ton./hora.

VICENTIN S.A.l.C.

Ubicacion

Esta terminal fluvial se halla ubicada en el km. 442, sobre el Rio Parana, a la altura de San Lorenzo, 25
km. al norte de Rosario. Opera desde abril de 1987 y tiene capacidad para embarcar granos, subproductos
y aceites a granel.

Accesos

e Vial

Tiene un acceso vial de 1.500 m. pavimentados que la comunican con la Av. San Martin y otro tramo de
1 km. que empalma con la Ruta Nacional N°11.

e Ferroviario

Un desvio ferroviario de 1.500 m. permite el acceso del F.C. Belgrano.

e  Fluvial

Los buques utilizan la rada San Lorenzo, pudiendo fondear hasta 2 buques frente al elevador.

Para el atraque no es necesario el uso de remolques.

Infraestructura Portuaria

e  Sitios de atraque

Cuatro dolfines, conforman un frente de 150 m. de longitud, con tres sitios de atraque; uno para buques
graneleros de ultramar, otro para barcazas, y por ultimo el muelle de duperial, utilizado para embarques
de aceites.

La profundidad en esa zona supera los 40 pies.

e Servicios

La recepcion de sélidos se realiza mediante cinco plataformas hidraulicas para camiones, conectadas a
una cinta que recibe 700 t/h, cuenta con dos chupadoras de 250 ton./hora cada una.

La recepcién de aceites se hace mediante dos descargas que alcanzan un rendimiento de 500 ton./hora y
una grampa de descarga de 12 m® cuyo rendimiento aproximado es de 300 ton./hora a 350 ton./hora

TERMINAL A.C.A

Ubicacion

Se encuentra ubicada en el km. 446,2 del Rio Parand en las instalaciones de la unidad V111 de la ex Junta
Nacional de Granos.

Accesos

e  Fluvial

Las naves utilizan las radas de San Lorenzo no requiriéndose el uso de remolques para el acceso al
muelle.

e Vial

El ingreso vial se realiza por el acceso norte a San Lorenzo y autopista Rosario - Santa Fé.

e Ferroviario

Tiene conexion ferroviaria con el Nuevo Central Argentinoy el FF.CC. Belgrano.
Infraestructura Portuaria
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e Sitio de atraque

Cuenta con 4 dolfines que constituyen un frente de 290 m., permite operar con buques de hasta 270 m. de
eslora.

La profundidad a pie de muelle es del orden de los 45 pies. Tiene dos sitios operativos.

e  Servicios

Opera con graneles sélidos y liquidos, para los s6lidos cuenta con una capacidad de almacenaje de
240.000 ton. y para los liquidos a granel se dispone de 20 tanques con una capacidad total de 36.800 ton..
Para los embarques de graneles solidos se utilizan 4 pescantes alimentados por dos cintas de 1.000
ton./hora cada una pudiendo operar simultdneamente a un ritmo de carga de 1.700 ton./hora, para los
graneles liquidos se dispone de dos bombas y dos lineas de carga de 900 ton./hora cada una.

La recepcion de graneles sélidos se puede hacer por camion o vagon, tiene 3 elevadoras hidraulicas para
los rodados y dos tolvas de 600 ton./hora para los vagones.

Cuenta con 2 playas para camiones, una interna para 300 camiones y otra externa adicional de 120
unidades.

REFINERIA SAN LORENZO

Ubicacién

Los muelles de la refineria San Lorenzo se encuentran ubicados, sobre la margen derecha del Rio Parana,
a la altura del km. 446,80. Las coordenadas de posicién para la navegacion, son las siguientes:

Latitud: 32° 44" sur

Longitud: 60° 43" oeste

Accesos

e Fluvial

El acceso al puerto se hace directamente desde el canal principal, distante aproximadamente 200 m. de la
linea de ribera. Este canal forma parte de la ruta de navegacion troncal océano —Santa Fé, la que su vez
pertenece al complejo hidrovia Parana — Tieté.

Infraestructura Portuaria

e  Sitios de atraque

Muelle 1: este muelle, esta dispuesto en forma de “L” invertida. Esta construido por un dolfin en proa,
totalmente elastico, un duque de alba rigido en popa, y una torre de amarre al sur.

El calado minimo disponible durante cualquier época del afio, es de 50" (pies).

La capacidad de amarre en este muelle, esté definida de la siguiente manera: (buque tipo)

Eslora: 230 m.

Manga: 35 m.

Desplazamiento total en carga: 55.000 ton.

Velocidad de aproximacion maxima: 0,20 m./s

Por la disposicion en “L” que tiene este muelle queda definida entre el tablero del mismo y la linea de
costa una darsena, con facilidades de amarre, para embarcaciones de hasta 55m de eslora 'y 17" de calado.
Muelle 2: este muelle tiene una disposicion en forma de “T” fue refaccionado recientemente (1996). Esta
constituido por dos dolfines elasticos aguas arriba y aguas abajo del tablero de operaciones y se
encuentran separados 30 m. entre si. Ademas de estos puntos de apoyo el muelle dispone de dos defensas
elasticas sobre el tablero del mismo con el fin de permitir el amarre de pequefias embarcaciones.

El calado disponible durante cualquier época del afio es de 32".

La capacidad de amarre de este muelle esta definida de la siguiente manera: (embarcacion tipo)

Eslora: 90 m.

Manga:12 m.

Desplazamiento total en carga: 5.300 ton.

Velocidad de aproximacion maxima. : 0,25 m./s

Muelle 3: al igual que el muelle 1 esta dispuesto en forma de “L” invertida. Esta constituido por 1 dolfin
en proa totalmente eldstico, un duque de alba rigido en popa, y una torre de amarre al sur.

El calado minimo disponible durante cualquier época del afio, es de 43"(pies).

La capacidad de amarre en éste muelle, esta definida de la siguiente manera: (buque tipo)

Eslora: 126 m.

Manga: 16 m.

Desplazamiento total en carga: 10.500 ton.

Velocidad de aproximacion maxima: 0,20 m./s
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Es de hacer notar que debido al calado natural, que presenta el puerto de refineria San Lorenzo, cualquier
embarcacion que ingresa al complejo de la hidrovia, puede amarrar con seguridad en el muelle 1, en lo
que a calado se refiere.

e Instalaciones existentes

Conexion buque- tierra: en cada uno de los tres muelles, se dispone de colectores independientes para
productos livianos y pesados. Estos colectores se conectan al buque a través de manguerotes bridados.
Los mismos se ajustan en un todo a las exigencias de las normas ISG OTT. Se hallan numerados y sujetos
a mantenimiento predictivo y preventivo, con sus respectivos registros de inspeccion. Su uso es el
siguiente:

Diametro 6” para productos livianos

Diametro 8” para productos pesados

Diametro 4” para consumo (bunquers)

Diametro 3” para consumo (bunquers) de gas oil.

Conexion muelle terminal: todos los muelles, se hallan vinculados a la terminal (salas de bombas y
parque de tanques), a través de un importante conjunto de cafierias.

A continuacion se detallan los diametros de las mismas:

Petroleo crudo 14” y 10”

Fuel 0il:10”

Gas oil:12”

Nafta normal 12”

Nafta super 127

Jp-1: 10"y 6”

Naftas varias 127y 10”

Nafta virgen 127

Ifo 10”

A este conjunto de caferias se le agrega el recientemente construido, que corresponde al poliducto
refineria- planta fluvial. Las facilidades son:

Petréleo crudo: 18” y dos de 10”

Carga catalitica: dos de 10”(temperatura maxima 80°c)

Fuel oil: 10”(temperatura maxima 95°c)

Gas oil: 10”7

Motonaftas:8”

Kerosene : 4”

Jp-1: 47

Finalmente, todo este sistema se complementa con las conexiones de dos lineas de motonaftas de 8” a
pasa petroquimica, de la localidad vecina de puerto Gral. San Martin y con tres lineas de Y.P.F S.A. de
67,10” y 12” provenientes de la estacion Terminal del Poliducto Campo Duran — San Lorenzo.

Tanques de almacenamiento: en las operaciones portuarias el parque de tanques se compone de la
siguiente manera: 18 tanques de productos terminados en el area fluvial. Estos son tanques
1,2,3,10,11,16,17,18,19,20,21,22,23,24,51,52,53 y 54. La capacidad de almacenaje del conjunto es de
108.000 m®,

Tres tanques de productos terminados en el 4rea de refineria cuya capacidad total es de 30.000 m®.

Once tanques de petréleo crudo, capacidad total de almacenaje 155.000 m.

Tanques para deslastre, capacidad total 2.100 m®.

Capacidades de transferencia de tierra a buque:

Por bombeo a través de diferentes estaciones:

Bombas de pesado: 1.000 m*h

Bombas para nafta: 300 m*/hora

Bombas principales para jp-1, kerosene 50 m%hora

Productos varios: de 500 y 1.000 m%hora

Por gravedad variable segtn diametro de cafieria de 100 a 500 m*/hora

LA PLATA CEREAL S.A.

Ubicacion

Es una terminal para granos, subproductos y aceites vegetales ubicada en el km. 448,5 del Rio Parand
margen derecha, perteneciente a la plata cereal.

Accesos
e Vial
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A través del puerto de San Martin se llega a la Ruta Nacional N° 11 y autopista Santa Fé- Rosario.

e Ferroviario

Cuenta con un desvio ferroviario bitrocha

e Fluvial

Los buques utilizan para la espera la rada de San Lorenzo, no siendo necesario el uso de remolcadores
para el atraque y/o desatraque.

Infraestructura Portuaria

e  Sitios de atraque

Muelle Dempa: cuenta con 4 dolfines la distancia aproximada entre dolfines extremos es de 125m, lo que
permite operar a buques de 235 m. de eslora y 35 m. de manga.

La profundidad es de 40 pies y s6lo puede trabajar un barco por vez.

Muelle Pampa: el frente de atraque es de 160 m. aproximadamente entre dolfines extremos y la
profundidad a pie de muelle es de 38 pies.

No opera con barcazas.

e Servicios

Muelle Dempa: cuenta con una galeria de embarque que esta alimentada por una cinta transportadora que
trabaja a un promedio de 900 ton./hora para granos y de 350 ton./hora a 700 ton./hora segun el tipo de
subproducto.

El embarque de aceites se realiza mediante dos cafierias de 6” y 10” a un promedio de 500 a 600
ton./hora.

Posee una playa de camiones para 450 unidades, ampliable en 400 mas si se utilizan las calles laterales.
Muelle Pampa: la carga de granos y subproductos se realiza a través de dos cintas transportadoras que
alimentan a tres pescantes, pudiéndose cargar dos productos diferentes en forma simultanea.

Los rendimientos para cereales son del orden de 1.000 ton./hora por cada cinta y para subproductos 500
ton./hora a 700 ton./hora por cinta.

No se realiza carga de aceite en el area de dicho muelle.

La capacidad total de almacenaje de la planta; para granos y subproductos es del orden de las 470.000
ton. y para graneles liquidos 35.000 ton.

La recepcion de graneles sdlidos se realiza mediante cinco plataformas volcadoras para camiones, a un
promedio aproximado de 350 ton./hora y una tolva para vagones con capacidad de 200 ton./hora

La recepcion de graneles liquidos se realiza en tres calles, pudiendo operar por cada calle 6 a 9 camiones
simultaneamente.

TOEPFER S.A.

Ubicacion

La planta esta ubicada en el paraje denominado “El transito” en la margen derecha del Rio Parana a la
altura del km. 449. El puerto cuenta con un sitio de atraque a través del cual se embarcan granos,
subproductos y aceites.

Accesos

e Vial

A través del ejido urbano de San Martin se comunica con la Ruta Nacional N° 11 y la autopista Santa Fé
— Rosario.

e Ferroviario

No cuenta con desvio ferroviario, pero tiene una servidumbre de paso del FF.CC. Belgrano que le permite
realizar operativos de descarga de vagones mediante el sistema de carretones ferroviales.

Infraestructura Portuaria

o  Muelles

La longitud del frente de atraque entre dolfines extremos es de 150 m., con macizos de amarre, siendo la
profundidad de 22 pies.

e  Servicios

La capacidad de almacenaje es de 60.000 ton. para granos y subproductos y 10.000 ton. para aceites
vegetales.

Para la carga de graneles sélidos dispone de dos galerias alimentadas por dos cintas transportadoras con
un rendimiento promedio de 800 ton./hora cada una.

Para la carga de aceite vegetal cuenta con dos tuberias de embarque con una capacidad de carga de 500
ton./hora.

Para la recepcion cuenta con 4 volcadoras simples con un rendimiento total de 400 ton./hora, que llevan 2
norias de 200 ton./hora cada una.
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Posee una playa interna para 60 camiones.

PUERTO LAPACHO

Ubicacién

Esta terminal ubicada en el paraje Lapacho que le da nombre al puerto se encuentra en el km. 449,3 del
Rio Parana. En realidad se trata de un ponton transhordador "Dellila” que esta amarrado entre dos dolfines
y permite descargar granos y subproductos.

En la practica solo puede trabajar una barcaza por vez y no tiene facilidades para la descarga de aceites.
Accesos

e Vial

Cuenta con acceso vial a través del puerto de San Martin, comunicandose con la Ruta Nacional N° 11
(400 m. de pavimento y 3 km. de mejorado).

Ultimamente no se registran operaciones de descarga y el puerto se encuentra inactivo.

1.M.S.A. (NIDERA)

Ubicacion

Se encuentra ubicada a la altura del km. 451 del Rio Parana.

Accesos

e Fluvial

Los buques en espera utilizan la rada San Lorenzo y no requieren servicio de remolque.

e Vial

Se comunica por medio de un camino mejorado de 0,8 km. con la Ruta Nacional N°11 y con la autopista
Rosario - Santa Fé.

e Ferroviario

Cuenta con desvio ferroviario de trocha mixta.

Infraestructura Portuaria

e Sitios de atraque

El frente de atraque es de 200 m., compuesto por 4 dolfines y complementado con dos macizos de amarre
en ambos extremos.

La profundidad es de 43 pies, pudiendo operar embarcaciones de hasta 270 m. de eslora.

e  Servicios

Para el embarque de graneles sélidos cuenta con cuatro conductos, pudiéndose operar dos a la vez,
alimentados por dos cintas transportadoras.

La capacidad de carga por cada cinta es para granos 600 ton./hora y para subproductos 350 ton./hora

Para el embarque aceite se dispone de 2 tuberias de 8” con una capacidad de carga de 500 ton./hora cada
una.

La capacidad de almacenaje total para graneles sélidos es de 362.000 ton.

Para graneles liquidos se dispone de seis tanques de 3.000 ton. cada uno, dos tanques de 5.000 ton. cada
uno y seis tanques de 1.100 ton. cada uno.

La recepcién para granos se realiza a través de tres plataformas volcadoras para camiones de 550
ton./hora cada una.

Para aceite se la capacidad promedio es de 250 ton./hora

Se cuenta con 4 balanzas de embarque y 3 para recepcion.

A casi 1 km. de distancia hay una playa para 500 camiones y al lado de la planta otra para 200 unidades.

PASA

Ubicacion

Se encuentra en el km. 453 del Rio Parana, destinado a la carga de productos quimicos perteneciente a la
empresa Petroquimica S.A..

2. Infraestructura Portuaria

e Sitio de atraque

Estd compuesto por dos dolfines distanciados 80 m. entre si, y dos macizos de amarre, adecuado para
embarcaciones de hasta 180 m. de eslora.

La profundidad a lo largo del sitio es de 15/20 pies.

La carga y descarga se realiza por intermedio de dos tuberias de 6” y 8”. La capacidad es de 200 m%h.
Para el atraque de las embarcaciones se requiere el uso de remolcadores.
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CARGILL S.A.,, C.I (ELEVADOR EL QUEBRACHO)

Ubicacion

Cargill empez6 a operar esta terminal en la década de 1980. Se trata de un elevador destinado a la carga
de cereales, oleaginosos, aceites y subproductos, ubicado en la localidad de puerto San Martin, a la altura
del km. 454,5 del Rio Parana en un paraje conocido como "El Quebrachao™.

Accesos

e Vial

El acceso vial se hace a través de un camino pavimentado de una mano de 2,5 km. de longitud construido
por Cargill, mas 700 m. realizados por quimica Dow, mas 2.000 m. de pavimento mejorado construido
por la comuna lo que permite la vinculacion con la Ruta Provincial N°175 que a su vez la vincula con la
Ruta Nacional N°11 y la autopista Rosario — Santa Fé

e Ferroviario

Esta planta no posee desvio ferroviario directo.

Infraestructura Portuaria

e  Sitios de atraque

Posee una longitud de 130 m, complementado con dos macizos de amarre en ambos extremos que lo hace
adecuado para embarcaciones de 250 m. de longitud total, la profundidad a pie de muelle es de 30 pies.

El sitio posee una tuberia de 12 para la carga de aceite de soja desde los tanques de almacenaje. La
capacidad de carga es de 900 ton./hora.

e Servicios

La carga se transfiere desde los silos por medio de una cinta transportadora a una galeria de embarque que
esta soportada en tres torres apoyadas sobre dolfines.

Las torres estan vinculadas respectivamente a un brazo cargador multidireccional de 22m de alcance (en
el extremo norte) y a dos tuberias telescépicas de 20 m. de alcance.

El promedio de carga de granos es de 1.000 ton./hora y de subproductos 600 ton./hora, pudiéndose cargar
un producto por vez.

La capacidad de almacenaje en silos para granos y subproductos es de 540.000 ton. Para aceites la
capacidad de tanques es de 35.000 ton.

Asimismo se cuenta con 3 secadoras, una playa para camiones de 250 unidades que es interna, y otra
externa para 300 unidades mas.

RESINFOR METANOL S.A..

Ubicacion

Esta terminal petroquimica se encuentra ubicada en el km. 454,7 sobre la ribera derecha del Rio Parana,
en el paraje denominado Bajada del Quebracho”, limita al norte con la Terminal 6 y al sur con la
concesionaria "Cargill".

Accesos

e  Fluvial

La profundidad del rio, en la linea de atraque es de 34 pies y alejandose hacia el centro del canal la
profundidad aumenta a razén de 1 pie por cada 2 m.

e Vial

Por su proximidad a las Terminales 6 y Cargill, el acceso carretero, se produce a través de un camino
consolidado, que empalma con la Ruta Nacional N°11 y la autopista Rosario - Santa Fé.

Infraestructura Portuaria

e Torre de embarque

Construida en Ho.Ao. con tres niveles de carga:

D+ 7,70 m.- 2)+ 10,30 m. - 3)+ 15,50 m. - y la plataforma superior 4) + 19,50 m; estas alturas dan
versatilidad . Con respecto a la altura de aborde al buque en cada nivel, estan situadas 2 bocas de carga de
6", lo que permite tener un promedio de carga de 200 ton./hora; por la limitacién en la potencia de los
motores de las bombas de carga de planta.

e Sitios de atraque

Consiste en dos dolfines de Ho.Ao., sustentados sobre pilotes, distanciados 55m entre si con una torre de
embarque ubicada en el centro, ligeramente desplazada hacia el lado tierra que se conecta a la costa por
intermedio de un viaducto.

La profundidad frente a los dolfines es de 34pies (10,40 m.).

e Torre de amarre norte
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Para el amarre de los buques aguas arriba; esta construida una torre de amarre de cota +7.00 mts,
sustentada sobre tres pilotes de 1,20 m. de didmetro y 30 m. de longitud. Esta cerca de la costa y soporta
un tiron de bita de 80 ton. y se ubica a 150 m. de distancia de la torre.

e Monopilote de amarre sur:
Aguas debajo de la torre de carga, se hallan un monopilote de 1,50 m. de diametro y 30 m. de longitud;
con una bita que soporta 60 ton. de tiro; esta ubicada a 140 m. al sur de la torre de carga.

Las distancias entre dichos amarres es de 290 m, permiten operar buques de hasta 240 m. de longitud total
y 46.000 ton. de porte bruto.

e Parametros de carga:

La carga maxima de metanol, se produce a través de un cafio principal de 8" de didmetro, que alimenta a
2 mangueras de 6" de diametro, que conectan a 2 bocas de entrada al buque, suministrando una cantidad
aproximada del producto a razén de 250 ton/hora y por una sola manguera, a una toma del buque, que
conduce entre 170 y 200 ton./hora.

La capacidad de tanques llega a 8.000 m® de metanol.

TERMINAL 6 S.A

Ubicacién

Las instalaciones de la Terminal 6, se encuentran ubicadas a 6 km. al norte del puerto General San

Martin, sobre la margen del Rio Parana a la altura del km. 455. Fue inaugurada en mayo de 1988, pero en
la practica los primeros embarques comenzaron a partir de julio de 1987.

Su manejo se realiza mediante un programa loégico computarizado.

Accesos

e Vial

El acceso carretero se encuentra a 7 k m. de la Ruta Nacional N°11 y a 11 km. de la autopista Rosario
Santa Fé.

e Ferroviario

La Terminal 6 esta conectada a las principales rutas y a las mayores redes ferroviarias del pais, asi como a
la extensa cuenca del plata por el Rio Parand, que abarca Brasil, Bolivia, Paraguay y Uruguay y una
amplia regién de cultivos en desarrollo del norte argentino. Por sus condiciones operativas es ademas una
solucidén eficiente para los productores del Hinterland de Rosafé, que genera las mayores cosechas
agricolas de la Argentina.

Infraestructura Portuaria

e  Sitios de atraque

El frente de atraque tiene una longitud de 155 m. compuesto por 4 dolfines de atraque con dos muertos de
amarre y 4 pilas para torres de carga (800 m. sobre el Parand). La profundidad a pie de muelle es de 42
pies.

Cuenta con 2 sitios de atraque, uno para buques de ultramar y otro para barcazas. En el primero, operan
buques “cape size” hasta 270 m. de eslora, en el segundo opera una gra con grampa, que alimenta a
través de una tolva a una cinta de 1.000 ton./hora que vuelca a una noria de 600 ton./hora.

No requiere remolque para el atraque de buques.

e Servicios

Tiene playa de camiones para 400 unidades y existe una vinculacién ferroviaria bitrocha propia y una
playa de estacionamiento con capacidad para 135 vagones cargados y 60 vacios.

Actualmente tiene una capacidad de almacenaje total para graneles sélidos de 510.000 ton. de las cuales
450.000 ton. son de silos galpén y 60.000 ton. en celdas verticales.

Para graneles liquidos se dispone de tanques cuya capacidad alcanza 37.000 ton.

La recepcion se realiza mediante seis plataformas volcadoras para camiones, con una capacidad de 1.500
ton./hora. La recepcion de vagones se realiza mediante cuatro tolvas de descarga de 600 ton./hora, se hace
en ambas trochas (Nuevo Central Argentino, FEPSA, B.A.P y Belgrano.)

Los granos y subproductos son cargados mediante dos lineas alimentadoras y 4 brazos cargadores que
permiten manipular dos productos simultdneamente directamente desde el silo, camién o vagoén, con una
capacidad de 800 ton./hora para subproductos y 1.100 ton./hora para granos por linea.

Cuenta con 7 balanzas; una para barcazas, dos para camiones dos para vagones y dos para embarques.

MINERA ALUMBRERA LTD.
Ubicacion
Latitud (Ecuador):32° 55" sur
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Longitud (Greenwich):60° 47" oeste

La terminal, se halla ubicada sobre la margen derecha del Rio Parand, a la altura del km. 457, distrito de
puerto San Martin, en el departamento San Lorenzo; a 40 km. de Rosario, y a 450 km. de buenos aires.
Abarca 12 hectareas, contiguas a las instalaciones existentes de la Terminal 6.

Accesos

e Fluvial

El ingreso a puerto de los buques, procede a través del Rio Parana, con una profundidad del eje del canal
de 32 pies (9,75 m.), Contando con un calado a pié de muelle, minimo de 10 m.

e Vial

El predio del puerto alumbrera, esta servido por un camino de tierra mejorado, que lo conecta a una calle
pavimentada, con salida de "San Lorenzo norte" a la autopista Rosario - Santa Fé, de la cual dista a 5 km.
e Ferroviario

Desde la terminal de carga ferroviaria ubicada en cruz del norte a 11 km., al sudeste de la ciudad de
Tucuman, el concentrado es transportado por via férrea a través de 960 km. a las instalaciones portuarias.
Dicho tramo sera cubierto por cuatro locomotoras de 200 kw con cuarenta vagones cada una. Cada vagén
tendra una capacidad de carga de 60 ton. aproximadamente durante los afios de produccién maxima,
partird un tren por dia desde cruz del norte por las vias del sistema N.C.A (Nuevo Central Argentino).
Operan ademas los ferrocarriles Belgrano S.A. Ferroexpreso Pampeano y Ferrosur "Roca".
Infraestructura Portuaria

o Muelles

Las instalaciones fluviales contemplan cinco dolfines y dos boyas de amarre de Ho.Ao. apoyadas sobre
pilotes que se conectan con la costa mediante una pasarela de 166 m. de longitud por 0,90 m. de ancho.

La profundidad a pie de muelle es de 32 pies aproximadamente.

e Instalaciones

Incluyen un edificio de descarga ferroviaria donde se desmontan las tapas de fibra de vidrio de los
vagones utilizandose para su descarga excavadoras Caterpillar 330 I. El concentrado es transferido a un
galpon (del00 x 51x 23m de altura)con una capacidad de almacenaje de 50.000 ton. de concentrado. Al
arribar un barco se utilizan dos cargadoras frontales Caterpillar 988 f cuya capacidad de carga llega a
1.250 ton./hora de concentrado desde la pila de almacenamiento hasta la unidad de carga en el buque.
Antes de ser cargado en el barco, el material pasa por una estacién de muestreo y una bascula estética
para el control del producto. Desde la estacién de muestreo y pesaje el concentrado es transferido a una
cargadora radial, que carga los buques amarrados a lo largo del muelle. También existen instalaciones
para el mantenimiento de la locomotoras, vagones y tapas de vagones. En el puerto hay aproximadamente
4.700 m. de vias férreas.

e Servicios

Agua potable: su captacion se realiza a través de dos pozos a una profundidad de 40 m. separados una
distancia de 120 m., cuyos caudales son de 42 m3/hora y 50 m3/hora respectivamente. El agua es tratada
en una planta potabilizadora mediante cloracion y filtrado que a través de un tanque de reserva de 400 m3
abastece dependencias de vestuarios, oficinas y cocina.

A su vez los pozos proveen de agua sin tratar para la red industrial y bocas contraincendios mediante una
bomba "jockey " y una diesel de emergencia.

Desagies: por la naturaleza de los efluentes se pueden dividir en dos clases:

Agua de lluvia con concentrado

Liquidos cloacales

El agua de lluvia proveniente de calles, techos, lavado de maquinarias y vagones desagua a un canal
principal que derivara a una camara de sedimentacion donde se extrae el concentrado sedimentado por
medio de minipalas tipo "bobcat ".

Los liquidos cloacales provenientes de vestuarios y cocina son tratados mediante barros activados en la
planta (sewage plant), antes de su derrame al rio.

PUERTO DIAMANTE

Ubicacion Geogréfica

Latitud: 32° 03" 23" sur

Longitud: 60° 38' 45"oeste

El puerto de Diamante se halla ubicado en la provincia de Entre Rios, a 26 millas nuticas de Santa Fé¢, a
1.250 millas de Buenos Aires via canal Mitre, y a 286 millas del canal Martin Garcia, sobre la margen
izquierda del Rio Parana, a la altura del km. 533 de la ruta Gral. de Navegacion.

Accesos
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e Fluvial

El ingreso al puerto se produce por el canal de acceso cuya extension aproximada es de 1.500 m. tiene un
ancho de 120 m. y 30 pies de calado méaximo. La longitud total del puerto es de 1.000 m. Para la salida
del puerto es necesario el uso de remolcador por las variaciones de mareas. La rada esta ubicada sobre el
km. 529, en la margen izquierda y esta balizada en su perimetro.

e Vial

Se produce por la Ruta Nacional N° 131, y la Ruta Provincial N° 11, ingresando al puerto desde la
localidad de Estrobel, por la avenida Gral. San Martin.

Ferroviario

El acceso se realiza a través del ferrocarril Gral. Urquiza, con playas de maniobras, en la estacion de
estrobel, Ilegando hasta los muelles y depositos.

3. Infraestructura portuaria

o Muelles

Provincial N°7: tiene una longitud de 150 m. por 18 m. de ancho, es de Ho.Ao. y esta destinado a carga
general, con un calado a pie de muelle de 22 pies .

Elevador terminal: estd compuesto por dolfines de Ho.Ao., cuatro torres y tubos telescdpicos de carga a
buques en una extension de 176 m. Actualmente se halla concesionado a la firma puerto diamante S.A..

e  Depositos

El Puerto Diamante cuenta con 4 galpones de depoésito de mercaderias.

Plazoletas

Posee un plazoleta de 15.000 m2.

Instalaciones complementarias

En el muelle N°7 se encuentra una grda poértico de 110 m. de recorrido, 2 cintas transportadoras con
capacidad de 600 toneladas hora y los dep6sitos de combustibles, tienen una capacidad de 100.000 m3.
Energia eléctrica estd suministrada por la red provincial, la fuerza motriz instalada de 30 a 50 c.v.a con
toma trifasica de 380 volt. La zona portuaria y los muelles se encuentran iluminados.

La provision de agua potable es realizada en todos los muelles de carga, a través de bocas.

PUERTO SANTA FE

Ubicacion Geografica

Latitud (Ecuador) 31° 39"sud

Longitud (Greenwich ) 60° 42" oeste

El puerto de Santa Fé, se encuentra ubicado sobre un canal artificial a 10 km. de la red troncal del Rio
Parané (km. 584), a 90 millas de Rosario, a 312 millas de Buenos Aires por el canal Mitre, y a 378 millas
por el canal Martin Garcia.

2. Accesos

e  Fluvial

El acceso fluvial al puerto, se efecta a través de un canal artificial que nace sobre la margen derecha del
Rio Parana de aproximadamente 10 km. de longitud y un ancho de solera de 80 m.

El canal de acceso se lo puede dividir en tres tramos:

1)  Tramo exterior (km. 586-591,5): tiene una longitud aproximada de 2 km., se encuentra ubicado en
la interseccion del Rio Colastiné, Rio Parana y canal de acceso, es el mas complicado desde el punto de
vista de la navegacion ya que existe sedimentacion de arenas y materiales finos.

2)  Tramo intermedio(km. 586-591,5): este tramo es morfoldgicamente estable, con cierta
sedimentacion de finos.

3) Boca interior y darsenas: comprenden la zonas de muelles, atracaderos y zonas de maniobras de
las embarcaciones (500.000 m® de superficie).

El tramo comprendido entre el océano Atlantico y San Martin, posee actualmente dos rutas alternativas de
navegacion; una por el Rio Parana de las Palmas y la otra por el Rio Parana Guazu - Parana bravo la
primera es la que ofrece actualmente mayor profundidad ya que el dragado de mantenimiento y
balizamiento de esta via ha sido dado en concesidn al Consorcio Hidrovia S. A que deberé asegurar la
navegabilidad de buques de hasta 32 pies, y en el tramo San Martin — Santa Fé de hasta 22 pies.

e Vial

Convergen al puerto de Santa Fé, importantes sistemas de accesos terrestres; hacia el este, por la Ruta
Nacional N° 168, se vincula con el tanel subfluvial hacia la mesopotamia y a través de ella con Brasil,
utilizando el puente “paso de los libres / Uruguayana”. En la conexion con el Uruguay, son utilizados los
puentes de “Colon / Paysandt”, y “Fray Bentos / Puerto Unzue. Hacia el sur, la Ruta N° 11 y la autopista
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“ Brigadier Gral. Estanislao Lopez “ Santa Fé / Rosario; lo conectan con la Ruta N° 9. Hacia el oeste , la
Ruta Nacional N° 19, facilita el arribo de las producciones de la provincia de Cordoba y hacia el noroeste,
la Ruta N° 34 lo vincula con Rafaela y Sunchales. Con rumbo norte, las rutas bordean ambas margenes
del Rio Parana. La oriental, permite llegar a Goya, Corrientes y Posadas y la occidental (Ruta N° 11), a
San Justo, Reconquista, Resistencia, Formosa, Clorinda y Paraguay.

e Ferroviario

El puerto de Santa Fé cuenta con una amplia parrilla ferroviaria, utilizada por las lineas ferroviarias del
Nuevo Central Argentino y el FF.CC. Belgrano S. A, que llegan a los depositos, elevadores cerealeros y
al pie de muelles. La linea del Ferrocarril Belgrano S. A vincula Buenos Aires con Santa Fé y se extiende
hasta Resistencia - Barranqueras hacia el norte y hacia la Quiaca por el noroeste hasta llegar a Chile y a
Bolivia. La linea del Nuevo Central Argentino, comunica a la provincia con el norte del pais y Buenos
Aires. Esta linea opera parcialmente en el puerto de Santa Fé.

3. Infraestructura Portuaria

e Darsenas

Darsena 1 (1.449,66 m.): Cuenta con 7 sitios de atraque, (p/ buques de hasta 202 m. de eslora), compuesto
por muros de granito de 0,70 m. de ancho en el coronamiento, y 4,60 m. En la parte inferior, con una
altura de 8,132 m., desde cota -0,20 hasta + 7,932 m.

Darsena 2: paralela a la darsena 1, tiene 748,52 m. De largo en el lado este y 695,38 m. en el oeste, en el
frente oeste se encuentran elevadores de granos., En la cabecera y en el frente este; los muelles se hallan
protegido mediante un talud revestido en piedra.

Zona de cabotaje, unidad i y playa de camiones: alcanza una longitud de 1.066,18 m.

o  Muelles

Muelle N° 1: longitud 640,08m, dispone de 3 (tres) atracaderos, 2 (dos) guinches de portico de 3 ton. y 20
pies de profundidad, hay provision de agua potable por bocas y energia eléctrica.

Muelle N° 2: longitud 554,50 m, dispone de dos sitios y 20 pies de calado.

Espigén: longitud 133,50 m, posee 1 (un) muelle, 1 (una) gria poértico para 20 ton. y 20 pies de
profundidad.

Muelle N° 3: longitud 695,38 m, cuenta con 2 (dos) sitios y 20 pies de profundidad.

Canal de derivacidn: longitud 2.180 m, dispone de 4 (cuatro) atracaderos de 20 pies de profundidad, el
atracadero de y. P. F, posee dolfines de madera, y el de Shell, dolfines de Ho.Ao.

La ex Junta Nacional de Granos, tiene un sitio de atraque de 250 m. de longitud y 20 pies de profundidad.
e  Depositos

En la zona portuaria existen cinco depositos principales destinados a la desconsolidacion de mercancias,
Cuyos muros estan construidos en mamposteria y su techo realizado con armadura de hierro y chapa;
contando con una superficie total de 7.365,24 m?; encontrandose todos ubicados en la darsena 1. Sobre la
ribera este se encuentran los depdsitos N° 4y 6, y el N° 3; 5y 7 distribuidos en la ribera oeste.

o Elevadores terminales

El sector cerealero se integra con dos unidades y tres elevadores. La unidad 1, ubicada en el sector sur de
la darsena 1, se encuentra en funcionamiento. La unidad 2, més antigua que la primera, se halla en el
sector oeste de la darsena 2, la misma no ofrece condiciones minimas necesarias para asegurar una
operacion eficiente. Por Gltimo el elevador 3 ubicado en la misma érea de la unidad 2 no presenta ninguna
posibilidad de ser operado, por cuanto no cuenta con instalaciones de embarque.

Unidad 1:

Capacidad total de almacenaje: 56.620 ton.

Recepcion: la capacidad total de recepcién del elevador es de 1.200 ton./hora Entre camiones y vagones;
para esta operacion se cuenta con (4) norias de 400 ton./hora cada una, de las cuales tres(3) pueden ser
operaradas en forma simultanea.

Existe una playa de estacionamiento para 250 camiones, con sus respectivos acoplados.

Dispone de 36.000 m? de calles pavimentadas y 4.300 m? de plazoletas (adoquinadas).

Capacidad total de embarque: 1.200 ton, dividida en tres(3) lineas de aporte de 400 ton/hora cada una.
Unidad 2:

Capacidad de almacenaje: 6.200 t

Rendimiento de carga: 360 ton./hora (dos norias de 180 ton/hora c/u)

e Plazoletas

Dispone de cuatro plazoletas, ubicadas todas en la darsena N° 1, con una superficie operativa de 15.000
m? aproximadamente.

o Utilaje

El puerto de Santa Fé cuenta con el siguiente equipo:
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e Energia eléctrica

El suministro es realizado por la red provincial de alta tension, la cual es distribuida a través de las
siguientes subestaciones transformadoras:

Unidad 1 (elevador terminal)

Posee una (1) subestacién transformadora con un sistema de alimentacion de media tensién de
13,2/0,380/0,22 kv., y una potencia instalada de transformacion de 2.530 kva , compuesta por tres (3)
transformadores de 800 kva (fuerza motriz) y un transformador de 130 kva (iluminacion). Tiene
interruptores protectores / refrigerados por aceite.

Muelle oeste(entre los galpones N° 5 y 3): estacion rectificadora e 2: rectificador de silicio, salida: 440 v.
c.c.

Muelle este (entre los galpones N° 4 y 6): subestacion transformadora- rectificadora s 2.: Entrada 13,2 kv.
C.a. Dispone de un transformador de 200 kva y un equipo rectificador de silicio: salida 440 v c.c.-

Unidad 2 (elevador 3)

Subestacion transformadora: estd constituido por un local, construido en mamposteria y estad apoyado
sobre pilotes en la zona de muelle, de 6,70 m. Por 5,80 m. (sup. Aprox. 39 m?), compuesto por 2
transformadores de 200 kva, de 6,6 a 0,380- 0,220 kv, 4 transformadores de 100 kva, de 6,6 a 0,380-
0,220 kv, 1 transformador de 25 kva de 6,6 a 0,380- 0,220 kv, 1 transformador de 30 k v. A de 6,6 a
0,380-220 kv.

e Agua corriente

La provision de agua potable esta a cargo de obras sanitarias de la provincia y se realiza a través de 21
tomas.

PUERTO RECONQUISTA

1. Ubicacion Geografica

Latitud (Ecuador) 29° 04" 04" "sur

Longitud (Greenwich) 59° 34" 22" oeste

El puerto se encuentra ubicado a la altura del km. 950 del Rio Parana sobre la margen derecha del Rio san

Jerénimo y a 12 km. de la ciudad del mismo nombre extendiéndose la jurisdiccion del ente administrador

puerto reconquista (e.a.p.re) sobre una longitud de casi un kilémetro.

Accesos

e  Fluvial

Se accede al puerto, a través de un canal de 20 km. de longitud y un ancho variable promedio de 800 m,

que configura el riacho San Jerénimo, desde su desembocadura sobre el Rio Parand con un calado de 17

pies en todo el tramo.

e Vial

Su acceso carretero se realiza por intermedio de la Ruta Provincial N°9 la cual empalma con la Ruta

Nacional N° 11 (km. 787/7) y las rutas transversales provinciales 40s, 31 y la Nacional N°98.

Infraestructura Portuaria

o Muelles

Estan conformados por los muelles N° 1 al 5, construidos en Ho.Ao. y fundados sobre pilotes del mismo

material

e  Depositos

Existe uno de mamposteria de 50 m. de largo por 15 m. de ancho

Plazoletas

Estan destinados a tal efecto los lotes N° 10 y N° 6 (segun consta en el plano N° 1 de subdivision de

parcelas) totalizando una superficie libre de 8.839,29 m2.

e Instalaciones y servicios complementarios

e  Depdsitos de aceite: cuenta con dos tanques de 3.000 t

e Energia eléctrica: el consumo promedio bimestral es de aproximadamente 5.000 kwh. En toda la
zona portuaria; la iluminacion estd provista por 15 torres tipo jirafa, de las cuales (5) iluminan las
zonas de los muelles y las (10) restantes lo hacen a las calles adyacentes.

e Agua potable: el suministro a las embarcaciones se realiza en el muelle N°3.

PUERTO BARRANQUERAS

1. Ubicacion Geogréfica
Latitud(Ecuador): 27° 29" sud
Longitud(Greenwich): 52° 39" 1”oeste
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El Puerto de Barranqueras se encuentra en la provincia del chaco, republica argentina, sobre la margen
derecha del riacho barranqueras, a la altura del kilometro 1.198 de la ruta general de navegacion. Esta
separado del canal principal de navegacion por la isla de barranqueras.

2. Accesos

e Fluvial

El ingreso al puerto se realiza a través del riacho barranqueras, canal de acceso, cuyo calado minimo es de
10 (diez) pies.

e Vial

El acceso carretero se encuentra totalmente pavimentado y se conecta con las Rutas Nacionales N° 11,12
y 16.

e Ferroviario

Se encuentra vinculado con el Puerto de Antofagasta Iquique (Chile), con La Paz y Santa Cruz de la
Sierra (Bolivia), y con el N.O.A. (Argentina), todos con llegada al muelle principal del Puerto de
Barranqueras.

La longitud de vias férreas sobre el muelle alcanza 4.159m (trocha 1m).

3. Infraestructura Portuaria

o Muelles

El Puerto de Barranqueras tiene un frente de atraque consistente en un muelle de hormigdn armado de
800 m. de longitud, subdividido en tres tramos operativos con las siguientes longitudes:

Primera seccion: 250 m.  //  Segunda seccién: 300 m. //  Tercera seccién. 250 m

La estructura del muelle esta apoyada sobre pilotes, estando compuesta por losas y vigas cuyas
caracteristicas son diferentes para cada seccion.

La zona de operaciones de gruas y utilaje abarca un ancho de 20 m. encontrandose detras de la misma
otro sector de 20 m. de ancho destinado a galpones y plazoletas

La cota del muelle es de 49,48m s/m.o.p, equivalente a 7,70 segin el hidrémetro local, el cual se
encuentra protegido por una linea de defensa constituida por un muro de Ho.Ao. de 1,30 m. de alto,
alcanzando la cota de 9,00 m. a todo lo largo del mismo, cerrando su perimetro con el sistema de defensa
del gran resistencia (compuesto por terraplenes de suelo cohesivo).

e  Depositos

Respecto a la superficie de almacenamiento, cuenta con 7.500 m? de depésitos cubiertos.

Dentro de la jurisdiccién portuaria se dispone ademés de una planta de almacenamiento de granos,
constituida por una bateria de silos con capacidad de 100.000 ton., se accede al mismo por via fluvial y
terrestre.

e Plazoletas

Existen 20.000 m? de plazoletas de Ho.Ao. y ripio destinadas para almacenamiento y consolidacion de
mercaderias. Las calles internas son pavimentadas.

e Oficinas
Existen oficinas de administracion de puertos, aduana y prefectura naval.
e Grulas

Energia eléctrica: es provista por la reparticion provincial f. M. 3x380 para alumbrado publico con luz de
mercurio, con las siguientes tomas de muelle:

Agua corriente: es suministrada por la reparticién provincial en distintos sitios y consta de las siguientes
tomas:
Otros servicios: provision de combustible, balanza oficial, telefax, etc.

PUERTO FORMOSA

1. Ubicacion Geograéfica
Latitud (Ecuador): 26° 10" sud

Longitud (Greenwich): 58° 63" oeste

El puerto de Formosa, es el primer puerto argentino en la hidrovia Parana - Paraguay. Se encuentra
ubicado en la margen derecha del Rio Paraguay.
La zona portuaria de la ciudad de Formosa tiene dos &reas diferenciadas; la terminal de cargas, también
denominada puerto nuevo, y la terminal de pasajeros o puerto viejo.
2. Accesos
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e Fluvial

Se encuentra en condiciones de operar todo el afio para un calado en estiaje de 9 pies.

e Vial

La Ruta Nacional N° 81, representa la columna vertebral de la provincia, y la Ruta Nacional N° 11, se
extiende hacia el sur, por Formosa, Resistencia, Santa Fé, Rosario, Buenos Aires y hacia el norte permite
acceder a la Republica del Paraguay.

e Ferroviario

La provincia de Formosa se encuentra ubicada en una situacion geografica favorable, extendiéndose
longitudinalmente en sentido este - oeste y constituyendo el nexo de consolidacion entre las regiones N.
E. A—N. O. A. El ramal ferroviario C - 25 del FF.CC. General Belgrano, permite vincular el puerto de
Formosa con las regiones de Tarija y Santa Cruz de la Sierra en Bolivia, como asi también al puerto de
Antofagasta (Chile), estructurando una vinculacion bioceanica de rol estratégico en el Mercosur.

3. Infraestructura Portuaria

Terminal de cargas (puerto nuevo)

Esta ubicada a la altura del km. 1.444,50 sobre la margen derecha del Rio Paraguay a 2 km. al sur de la
ciudad de Formosa. Con relacion a otros puertos de la hidrovia se encuentra a 180 km. de Asuncion, 240
km. de Corrientes y Barranqueras y 1.448 km. de Buenos Aires.

o Muelles

Tiene un muelle de Ho.Ao. con una cota de coronamiento de + 11,00 m., referido al cero del hidrometro
local. Su base esta constituida por arena extraida del lecho del rio, construida mediante la técnica de
refulado, confinado mediante un tablestacado vertical de Ho.Ao. premoldeado, que a su vez constituye el
frente de atraque del puerto. El desarrollo del muelle frontal es de 383m, con un frente de 232m de
longitud y un calado minimo de 9 pies durante todo el afio y una altura de coronamiento de +11,00 m. lo
que lo hace apto para la operacion con trenes de barcazas. Sobre el frente de atraque se instalaron
sistemas de defensas de goma (seccidn trapecial modelo 300h) y de madera dura.

Consta ademas de un muelle intermedio bajo plataforma que tiene un ancho de 6,50 m. y una superficie
de 600 m”.

Su construccién data del afio 1987 habiéndose realizado desde el afio 1994 hasta la fecha, varias obras de
mejoramiento, tales como defensas de taludes mediante gaviones, etc.

e Playas

Las playas de operaciones alcanzan una superficie aproximada de 22.000 m?, excluidos los edificios, con
instalaciones de servicios y almacenaje, con una sobrecarga util de célculo de 3,5 toneladas por m?.

e Instalaciones y depésitos

El puerto cuenta con una planta de 10.000 ton. ampliable a 20.000 ton. la que tiene una torre elevadora y
galeria de carga por gravedad. Dicha planta sirve para el almacenaje, acondicionamiento, y embarque de
granos (sorgo, maiz y soja) cuya capacidad de almacenaje es de 10.000 toneladas.

Su operatividad es 6ptima ya que la misma cuenta con instalaciones de movimiento, secado, limpieza,
almacenamiento y embarque de capacidad adecuada para un agil y seguro tratamiento de los granos a
manipular.

La planta esta prevista para recepcionar cargas mediante camiones o por ferrocarril, mientras que para la
salida se cuenta con una torre de embarque ubicada en el muelle desde donde se pueden despachar los
granos hacia las barcazas.

Operacion y proceso de la planta

En la zona portuaria se ha previsto un area de estacionamiento de camiones, donde se toman las muestras
del cereal.

Luego de ingresar a la planta, los camiones descargan el cereal en el lugar del area de proceso prevista
para tal fin, mediante el izaje de los vehiculos, donde también se efectlia el pesaje.

Desde la tolva de descarga de camiones, el cereal es conducido a los silos operativos.

Se han previsto dos con una capacidad de 430 ton. cada uno. La capacidad de la linea de recepcidn es de
80 ton./hora

La capacidad de la linea de limpieza, como parte de la misma linea de recepcion, es también de 80
ton./hora Para esta linea se han instalado dos maquinas limpiadoras.

Cumplida la limpieza, el grano es enviado a los silos operativos citados precedentemente, de los silos
operativos, cuando resulte necesario, el grano es enviado a las secadoras.

Consta de una secadora, con una capacidad operativa de 60 ton./hora, asi como también 12 silos con una
capacidad de 833 ton./hora

Cumplida esta etapa del proceso (limpieza y secado), el cereal es enviado a los silos de almacenamiento.
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Para el transporte vertical del grano se ha previsto la utilizacién de norias, y para el transporte horizontal,
dentro de la planta, transportadores a cadena.

El despacho de granos de la planta, podra ser efectuado por camién o a barcaza por medio de la galeria de
embarque que vincula la planta con el nuevo muelle.

En la linea de embarque, el transporte del cereal se efectlia por medio de una cinta transportadora, cuya
capacidad es de 500 ton./hora

Posee ademas:

Deposito de 1.000 m? ampliable a 2.000.

Bitas de amarre de 60 y 30 toneladas.

Edificio de administracion de 80 m?.

Sanitarios publicos.

Tanque elevado de reserva de 100 m°.

Tanque de bombeo de 25 m°.

Energia eléctrica: linea de 13 kv. con transformador a 220v.

e Servicios

Energia eléctrica: la provincia se halla vinculada al sistema interconectado nacional, como asi también
cuenta con suministro del sistema eléctrico del Paraguay que le permiten disponer libremente de 80 mw.
de potencia.

Agua corriente: la provision es realizada por la direccidn provincial a través de una toma.

El puerto no cuenta con utilaje portuario, previéndose la incorporacién del mismo por parte de
inversionistas privados.

b)

Puertos Bolivianos

CENTRAL AGUIRRE PORTUARIA

Naturaleza del puerto: Sociedad privada con modernas instalaciones para la manipulacion, carga y
descarga de barcazas con productos a granel y ensacados, principalmente cereales, soja, productos
pelletizados y harinas. Inicialmente fundada por la familia Aguirre, en la actualidad la sociedad Cargill
International, especializada en traficos graneleros, tiene participacion en la sociedad propietaria.

1. Ubicacién Geogréfica

Latitud = 18° 58' 57.4“ 8,

Longitud = 57° 42' 20.0 W (GPS);

El terminal portuario privado conocido como Central Aguirre, esta situado en el Canal Tamengo, brazo
que comunica, por el Sur, el sistema hidrico de la Laguna Céceres con el Rio Paraguay. Con esta
ubicacion el puerto se situaria en el km. 2.776 de la Hidrovia, a 1 km. de Puerto Quijarro y a 8 km. de
Corumbaé (Brasil). Aunque se ubica en el mismo Canal Tamengo, se encuentra muy préximo a la Laguna
Céceres y aguas arriba de la confluencia del Arroyo Concepcion, en aguas territoriales bolivianas

2. Accesos

e  Fluvial

El Canal Tamengo presenta un calado en el cauce de 3,20 m. en un ancho de 70 m., con las obras de
dragado realizadas, es posible durante todo el afio, la navegacion de barcazas con 10 pies de calado.

El acceso al canal esta interferido por la toma de agua para suministro de la ciudad brasilefia de Corumba,
que se encuentra en la margen derecha del Rio Paraguay, pero alarga su toma de agua casi hasta la
margen izquierda, frente a la entrada del Canal Tamengo (ambas margenes son territorio brasilefio). Esta
toma de agua avanza sobre el lecho del rio, frente a la entrada del Canal Tamengo

e Vial

Puerto Aguirre tiene unién directa tanto con Puerto Quijarro y desde ahi al interior del territorio
boliviano, como con la carretera desde Puerto Suarez a Corumbd, que se interna en territorio brasilefio.

e Ferroviario

Tiene servicio directo a la linea Corumba - Santa Cruz de la Sierra. Conexiones con Argentina a través de
Santa Cruz y con Brasil a través de Corumba.

3. Infraestructura portuaria

e Muelles
Hay tres atraques muy diferenciados cuyas caracteristicas son:
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Suministro de combustible a flota, embarque y desembarque de productos Petroliferos, con una longitud
de atraque de 80 m. para Freeport Terminal Company.

Embarque de aceite de soja,

Terminal de granos con un muelle de 30 m. de longitud y calado minimo de 3,30 m. Este muelle se
emplea igualmente para el embarque o desembarque de carga general.

Depositos

Silos capacidad de 40.000 ton.
Tanques combustibles 20.000 m3
Tanques de aceite vegetal 26.000 ton.
Dep6sitos para carga general.

Equipo

1 Grgamovil:  Capacidad: 35 ton.
Freeport Terminal Co. y otra prevista de 100 ton. para las tuberias del
gasoducto.

1 Grua flotante: Capacidad: 40 ton.
Con cuchara de 5 m® y 6 ton .que sirve para pequefios dragados.

2 Palas cargadoras: Capacidad: 2.5 m®
Marca: CASE.
2 Montacargas: Capacidad: 3 ton. con llantas todo terreno.
1 Tractor con acople: Para movimiento de vagones.
1 Pala cargadora pequefia: Para vaciado de bodegas de barcazas.
1 Camién: Capacidad: 10 ton.

1 Cinta transportadora: ~ Tipo: roller conveyor belt.
Capacidad: 300 ton/hr.

1 Cinta transportadora portatil:
3 Gusanos sin fin (cinta): Longitud: 12 m. cada uno.
1 Dragalina (drag-line): Capacidad: 4 m®.
Energia eléctrica:Toma a través de ENERSUR (Brasil). El estar en el fin de la linea de
distribucion, da lugar a problemas de picos.

Pto. Aguirre: 1 generador de 0.36 MW.

Williams Co.: 1 generador de 0.3 MW.

En proyecto: adquisicién de 1 generador de entre 1.5y 3 MW.

Todos son susceptibles de reconversion a gas
Agua potable:  Red de distribucion de Quijarro a la Zona Franca.

Resto: 2 pozos propios de 72 m. de profundidad.

Bombeos de 25.000 I/hora y 15.000 I/hora respectivamente; uno en las proximidades de
la Zona Franca y el otro en los depositos de diesel.

Comunicaciones: Comunicacion satelital: teléfonos celulares con 2 firmas, fibra Optica
en instalacion en toda Bolivia.

Servidor de Internet en Sta. Cruz; correo electrénico.

Zona Franca: Esta emplazada conexa al Puerto Aguirre, que funciona en este régimen, en la frontera
boliviano-brasilefia y tiene una extension de 120 ha. Tiene estatuto de extraterritorialidad a todo
efecto arancelario e impositivo.

TERMINAL PORTUARIO GRAVETAL

Naturaleza

Este moderno complejo industrial -esta en funcionamiento desde 1994- esta dedicado a la recepcion,
almacenamiento y procesamiento de la soja. En el procesamiento de los granos de soja se produce aceite
crudo de soja, utilizado en la elaboracion de una amplia gama de productos comestibles, y harina de soja,
ingrediente principal para equilibrar la alimentacion de animales. La harina pelletizada ofrece una mayor
densidad que los granos, menor volumen y ausencia de contaminacion en su manipulacion (una vista
general de la Planta se ofrece en las Fotografias adjuntas. Gravetal Bolivia es una filial de Gravetal de
Colombia, una de las principales compafiias de su ramo en Colombia, establecida bajo el régimen de
inversiones del Grupo Andino.
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1. Ubicacion Geografica
Latitud 19° 00' 37 S
Longitud 57° 41' 54“ W
La Terminal Privada de Gravetal Bolivia S.A., sita en la zona de Puerto Quijarro, que es una localidad
boliviana ubicada en la margen de la Laguna Céaceres (de la que se deriva el Canal Tamengo hacia el Rio
Paraguay). Puerto Quijarro, como tal, carece de un puerto comercial y no estd dentro de los planes
locales, ni en los del Gobierno de Bolivia, el impulsar esta actividad en la poblacion, que tiene mas bien
la vocacion de fomentar el uso turistico de su costa y entorno.
La industria y terminal portuario de Gravetal estan situados en la margen izquierda del Arroyo
Concepcion, pequefa corriente de agua tributaria del Canal Tamengo, préximos a la confluencia de
ambos. A los efectos de la Hidrovia, se localiza en el km. 2.780, en el lado boliviano del Arroyo, ya que
el eje del mismo es frontera entre Bolivia y Brasil.
2. Accesos
e Fluvial
El acceso fluvial al Arroyo Concepcién tiene los mismos condicionantes que el acceso al Canal Tamengo
pero incrementados por los menores calados y cauce mas estrecho que ofrece el Arroyo. Canal de acceso:
ancho 110 m., profundidad 3.00 m.
Es posible la navegacién de barcazas con 10 pies de calado durante la mayor parte del afio, debiendo
entrar las barcazas una a una en el Arroyo después de maniobrar en la confluencia con el Canal. Estas
barcazas transportan 1.500 Ton, tienen una eslora de 65 m. y una manga de 12 m.
Sin duda, esta situacion representa un alto costo adicional de operacion para el acceso y salida de esta
terminal.
e Vial
Unio6n directa a la poblacién de Puerto Quijarro y de ahi al resto del territorio boliviano. También tiene
acceso a la Carretera que enlaza Puerto Suarez con Corumba (Brasil), con acceso a la zona brasilefia
productora de soja.
e Ferroviario
Servicio directo desde la linea Corumbéa-Santa Cruz. Conexiones con Argentina a través de Santa Cruz y
con Brasil a través de Corumba.
3. Infraestructura portuaria
o Muelles
Gravetal dispone de una terminal, constituida por dos muelles: Tamengo 1 de 50 m. de longitud, y 25 m.
de ancho, y Tamengo 2 de 100 m. de longitud y 50 m. de ancho, que emplea para la carga y descarga de
todos sus productos.
e Depbsitos
La fabrica est4 asentada en una parcela de 30.000 m? de superficie, disponiendo de los equipos y de
utilaje necesarios para la manipulacion, almacenamiento y carga/descarga a barcazas de los productos
resultantes del procesamiento de 1.200 Ton/dia de soja.
Se dispone de silos con capacidad total de 50.000 ton. de grano y tanques 18.000 m3
e  Areas operativas
Playa de estacionamiento de camiones 10.000 m?
Playas ferroviarias 1000 m.
Playas de contenedores 40.000 m2
e Equipo
Cinta de transporte: Para los productos de soja.

Capacidad: 300 ton./hr.

Accesorios diversos.
Energia eléctrica: A través de ENERSUR (Brasil).
Agua potable:  Red de distribucién de Quijarro.

Planta purificadora de agua fluvial para los procesos de la produccién.

Comunicaciones: Conexiones satelitales: teléfonos celulares a través de 2 firmas, fibra dptica en
instalacion; servidor de Internet en Santa Cruz; correo electrénico.
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c) Puertos Brasilefios®

PUERTO DE CACERES

Como puerto extremo de la Hidrovia opera, en su mayor parte, con un 90 % en embarque de granos de
soja y el resto en cemento, maderas y derivados de petroleo, siendo su movimiento de desembarque muy
reducido.

Administrado por el Gobierno del Estado de Mato Grosso

Una empresa privada ha instalado un tanque para deposito de aceite comestible.
1. Ubicacion:

Margen: Izquierda Sobre Rio Paraguay km. 3442,

2. Accesos

e Vial

Por Ruta BR-070 conecta a Cuiaba. Por BR-174 con el Estado de Rondonia.

e  Ferroviario

No posee acceso ferroviario.

3. Infraestructura

Muelle de Ho.Ao. con 4 Duques de Alba alineados, formando 2 muelles.

e Utilajes y Equipos:

Cintas transportadoras reversibles de 150 m. de 60 ton./hora y 220 ton./hora
Gruas para movimiento de cargas generales.

e Instalaciones y Depositos:

Depésito de 4356 m2,

Almacenamiento de granos para 4000 ton.

Tanque para aceites comestibles.

Depésito descubierto de 2.295 m? para 2.000 ton.

PUERTO DE CORUMBA

El puerto es eminentemente turistico y sirve para el atraque y la estancia de humerosas embarcaciones,
muy bien equipadas, para las practicas de pesca y recorridos turisticos en la zona del Pantanal.
Préacticamente el puerto no tiene otra actividad que la de servir de base al turismo. Dispone de una Zona
Franca Boliviana.

Corumbaé estd administrado por AHIPAR (Administracion de la Hidrovia del Paraguay), vinculada a la
Sociedad Estatal Companhia Docas do Estado de Sad Paulo CODESP

1. Ubicacion

Esta situado en la ciudad de Corumba (Brasil), sobre la margen derecha del Rio Paraguay, en el km. 2.762
de la Hidrovia y sus coordenadas geograficas son:

Latitud: 18°59° 46>° S

Longitud: 57°39° 18 W

2. Accesos

e  Fluvial

Es bueno; en estiaje hay un calado maximo de 9 a 10 pies, situacion que tiene lugar de agosto a enero. El
nivel en épocas de crecidas y aguas altas puede sobrepasar en unos 4 m. al de las aguas bajas, lo que
explica la cota de las coronaciones de los muelles.

e Vial

Es directo con toda la red de carreteras de Brasil por la BR - 262 y enlaza con Bolivia, con acceso a
Puerto Suarez. Obviamente este acceso es el mismo para el cercano puerto de Ladario.

e Ferroviario

® Fuente: CD.ROM. Banco de Informaciones dos Transportes. Ministerio dos Transportes. Brasil

Estudios de Ingenieria y Viabilidad Técnica y Econémica HPP. Asociacion Hidrosevice — Louis Berger —
EIH Cap. 6.

Estudio Necesidades de los Puertos de la HPP Rogge Marine Consulting. GMBH Inf. No.3 Prognosis de
tréfico.
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Es directo con la red ferroviaria de Brasil, Superintendencia Regional Bauru (SR 10), de la Rede
Ferroviaria Federal S.A. (RFFSA), e igualmente enlaza en Bolivia directamente con Santa Cruz.

3. Infraestructura

Muelle de mamposteria de 200 m. de longitud.

e Playas y Depositos

Local para almacenamiento de carga general, de 1.400 m?2 de superficie, para 1.100 ton.
Patio descubierto de 4.000 m2

e Equipo

1 grda automavil, para carga a barcazas.

PUERTO DE LADARIO

Por su vecindad, a 7 km. de Corumbd, ha absorbido el movimiento de éste, permitiendo la combinacion
del transporte ferroviario con el fluvial, asegurando el trafico con San Pablo y el Puerto de Santos y con
Santa Cruz de la Sierra en Bolivia. Dispone de instalaciones para embarque y desembarque de graneles
solidos, e instalaciones para movimiento de granos.

Las cargas principales son cemento, minerales de hierro y manganeso, carga general, maderas y
durmientes.

1. Ubicacion

El puerto de Ladario se sitda en la ciudad brasilefia del mismo nombre, sobre la margen derecha del Rio
Paraguay, en el km. 2.755 de la Hidrovia, a unos siete km. aguas abajo de Corumba y sus coordenadas
geograficas son:

Latitud: 19°00° 13*° S

Longitud: 57°35°21” W

2. Accesos

e Fluvial

El acceso fluvial es excelente y tanto el ancho que ofrece el rio en esta zona, unos 250 m, como su calado,
permiten una comoda transferencia fluvial entre los convoyes procedentes de terminales aguas arriba y
gue navegan con poco calado, a los convoyes de mayor arqueo para su descenso por la Hidrovia.

El calado en estiaje es de 9 a 10 pies y el rio tiene una sobreelevacién de hasta unos 4 m, en las épocas de
aguas altas.

e Vial

Es directo con toda la red de carreteras de Brasil por la BR - 262 y enlaza con Bolivia, con acceso a
Puerto Suérez.

e Ferroviario

Es directo con la red ferroviaria de Brasil, Superintendencia Regional Bauru (SR 10) de la Rede
Ferroviaria Federal S.A. (RFFSA), e igualmente enlaza en Bolivia directamente con Santa Cruz.

El puerto de Ladario tiene una conexidn de ferrocarril (seccién Sureste que llega a los puertos atlanticos
brasilefios de Santos, Sepetiba y Paranagud).Para la recepcion en puerto, todos los minerales a embarcar
se transportan por camién desde una distancia aproximada de 20 km., desde las minas de Urucim al
puerto.

3. Infraestructura

Ladario es en realidad un complejo portuario, que se compone de una terminal privada (Branave), un
puerto publico (Codesp/Ahipar) y una factoria de construccidn y reparacion naval (Cinco).

Con cerca de 250 m. de frente al rio, posee 2 zonas: una para graneles sélidos que dispone de instalaciones
para embarque y desembarque para 320 ton./hora

La otra zona, originalmente prevista para azlcar, esta también siendo adaptada para movimiento de
granos con una capacidad de 200 a 250 ton./hora

e Playas y Depositos

Dispone de un depdsito cubierto de 1.500 m2de superficie. Capacidad estatica 1.000 ton.
Patio externo descubierto de 20.000 m2.
e Equipo
1 Cinta transportadora: ~ Para granos y minerales.
Capacidad: 250 Ton/hr.
1 Cinta transportadora: ~ Para mercancias en costales.
Capacidad: 60 Ton/hr.
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1 Grua de construccion: Para carga general y servicios auxiliares, como el cambio de las escotillas de
las barcazas. 1,5 ton. brazo de 40 m.
1 Grua 1,2 ton.
1 Cinta transportadora: ~ Para productos como soja y otros (en galpén).
Capacidad: 60 Ton/hr

TERMINAL PORTUARIO BRANAVE

Naturaleza

Sociedad privada con almacenes, silos e instalaciones para depdsito, manipulacién, carga y descarga de
barcazas con granos de soja y trigo, principalmente. Ubicada en las inmediaciones, al sur de Puerto Ladario,
efectiia embarque y desembarque de granos, especialmente para exportaciones de soja de Brasil y Bolivia e
importaciones de trigo para Brasil y Bolivia, asi como también transbordo de granos procedentes de Puerto
Céceres, desde convoyes menores a convoyes mayores.

El grupo de la Terminal "Branave S.A.", inicid las obras para una terminal destinada principalmente al
manejo de mineral de hierro y manganeso con destino a ultramar, en el Puerto de Campana, Provincia de
Buenos Aires.

Conocida como Branave, figura igualmente el nombre de “Granel Quimica Ltda”.

El consorcio mayor de empresas componentes de la Sociedad forma parte del grupo Odfjell de Noruega y
esta integrado por: Bowfluvial SRL y Branave SA, Sdo Paulo, empresas navieras con convoyes de la
Hidrovia, Terminal Terbasa y Tagsa, Buenos Aires, Argentina, y Nomadic Shipping A/S, Minde,
Noruega

1. Ubicacion

Aguas abajo del puerto publico de Ladario y lindando con é€l, en el km. 2.763 de la Hidrovia. Sus
coordenadas geograficas son:

Latitud: 19° 00’ 15>° S

Longitud: 57°35 12 W

2. Accesos

e  Fluvial

Calado de 9 a 10 pies en estiaje y sobreelevacidn de 4 m. en aguas altas. Las barcazas transportando de
1.500 a 2.000 Ton operan sin dificultad.

e Vial

Enlace directo con la red de carreteras de Brasil. Igualmente con Puerto Suarez, en Bolivia.

e Ferroviario

Enlace directo con la red ferroviaria brasilefia y con Santa Cruz en Bolivia.

3. Infraestructura

Muelle para atraque de barcazas de unos 40 m. de longitud. Se proyecta, prolongar el atraque para una
segunda barcaza, con duques de Alba.

e Playas y Depositos

Silos graneleros con capacidad de 24.000 ton. ( 4 celdas de 6000 ton. cada una) y depdsito horizontal para
12.000 ton. Se encuentra en proyecto la ampliacién con la construccion de un nuevo almacén para 30.000
ton.

e Equipo

Cinta transportadora: Para carga soja en barcazas.
Capacidad: 400 Ton/hr.

Utilaje diverso: Para descarga de barcazas, camiones y vagones

Capacidad: 200 Ton/hr.

TERMINAL PORTUARIA SOBRAMIL

Esta es una terminal privada, propiedad de "Minéiro da Sobramil - Sociedad Brasileira de Mineragao",
dedicada a exportacion de minerales.

1. Ubicacion

Margen derecha sobre Rio Paraguay km. 2759

2. Accesos

e Vial
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por carretera pavimentada.
3. Infraestructura
Muelles para barcazas, de Ho.Ao. de 65 m. de frente, ampliado por 7 dolfines separados 40 m. entre si, con un
frente total de 280 m. a 7'.
e Equipos
2 gruas para atencion del movimiento de 8 a 10 barcazas.
Sistema de cintas transportadoras para cargar 800 a 900 ton./hora
e Dep0sitos
Depésito elevado para 6000 ton. de minerales.
Playa para depdsito de minerales de 20.000 m2,

PUERTO GREGORIO CURVO

Es un puerto privado propiedad de "Mineracao Corumbaense Reunida Ltda." situada en la localidad de Puerto
Esperanga, cerca de 140 km. de Puerto Corumba.

El mineral llega por via ferroviaria efectuandose su proceso de lavado, tamizado y clasificacion para
luego ser embarcado a las barcazas. Existe el proyecto de efectuar estasoperaciones previas al embarque,
en las zonas inmediatas de la mina para tornar mas eficiente el puerto.

1. Ubicacion

Margen izquierda sobre Rio Paraguay km. 2625

2. Accesos

e Ferrocarril.

RFFSA.

3. Infraestructura

Muelle de Ho.Ao. de 180 m. de frente - 2 sectores de 15 m. separados 18 m. entre si, y que

sirven para amarre de barcazas.

e Equipos

Cinta transportadora de minerales con capacidad de 1200 ton./hora

e Instalaciones y Depositos:

Lavadoras y clasificadoras de minerales para su posterior embargue a barcazas.

Playa ferroviaria para descarga de mineral.

d) Puertos Paraguayos
Terminales Publicas*:®> Administradas por la Administracién Nacional de Navegacion y Puertos

PUERTO ASUNCION

1. Ubicacion

Ciudad de Asuncion, Region Oriental, Dpto. Central.

El puerto de Asuncion esta ubicado en el Departamento Central, en la ciudad Nuestra Sefiora de la
Asuncién, capital de la Republica del Paraguay.

La terminal portuaria de Asuncidn, se halla ubicada en el km. 390 y (1630 de la HPP) sobre margen
izquierda del Rio Paraguay y constituye el principal puerto del pais. Dentro del recinto portuario se hallan
ubicadas las oficinas de la Administracion Central, que dan cabida a todas las dependencias
administrativas, operacionales y técnicas.

Por sus caracteristicas, constituye la via principal de entrada y salida de productos de Importacion y
Exportacion del pais.

La mayor parte del trafico es canalizado a través de las instalaciones con que cuenta este Puerto.

2. Accesos

e Vial
Rutas Internacionales 1 'y Il y Transchaco
e  Fluvial

R9 pies de calado en todas las épocas y hasta 12 pies de calado con aguas altas o con alijes.
e Ferroviario
No tiene

4 Fuentes: Web A.N.N.P.

® Las caracteristicas obtenidas de las terminales privadas fueron expuestas en Vb (4)
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3. Infraestructura

o  Muelles

Cuenta con 1.200 m. de muelle para el atraque de embarcaciones mayores, y 150 m. de muelle para
atraque de embarcaciones menores. Pueden operar por el puerto, buques de hasta 9 pies de calado en
todas las épocas y hasta 12 pies de calado con aguas altas o con alijes.

Para facilitar las operaciones, la Terminal cuenta con Maquinarias:

La Administracion Nacional de Navegacion y Puertos cuenta en sus instalaciones con 7 (siete) Depositos
para almacenamiento de mercaderias generales, con 15.000 mt2. de superficie cubierta

Existe una extensa zona del recinto destinada al almacenamiento, cambio de sito consolidacion y
desconsolidacion de contenedores, conocida como Playa de Contenedores, ubicada en la parte Oeste de la
Terminal Portuaria. Ademas, el Puerto de Asuncidn ofrece prestaciones a los buques como ser:
Remolque, amarre-desamarre, energia eléctrica, agua potable, linea telefonica, etc.

La Administracién Nacional de Navegacion y Puertos cuenta con una Playa de Contenedores para una
atencion racional de este moderno servicio portuario, la ANNP construy6 esta playa en un area de 26.000
m2.

La playa de contenedores de Puerto Asuncidn tiene una capacidad estatica de 1.440 TEU's equivalente a
igual cantidad de contenedores de 20'.

La playa opera en base a una division en dos grandes zonas. Un &rea estd destinada a las cargas de
importacion. Dividido en blogues, con callejones de 15 m. de ancho permite el facil manipuleo de
contenedores y la maniobra de las maquinas de operaciones.

La clasificacion y el adecuado ordenamiento permite la facil localizacién de los contenedores
individualizados por depdsitos.

La otra zona corresponde a la carga de exportacion, y los contenedores son apilados conforme a los
programas de embarque.

Los contenedores vacios se ubican sobre la linea perimetral de la playa, por agencias representantes que
operan con contenedores.

Se cuenta con equipos adecuados para combatir incendios, a lo largo y ancho de las instalaciones
portuarias, con capacidad suficiente para hacer frente a estos imprevistos en cualquier ocasion, tanto en el
espacio terrestre como en las aguas jurisdiccionales de la terminal de Asuncion.

e Cargas

Tipos de Mercaderias: Mercaderias Generales.

Importacién: Electronicos, productos quimicos, cigarrillos, cervezas, etc.

Exportacion: madera, algoddn, esencias, masticables para perros, carne, azlcar, etc.

Tipos de Contenedores: Normales de 20" y 40" para Importacién y Exportacion. Refrigerados de 20" y
40°. Con plataforma (Flax). Con techo de carpa.

PUERTO DE VILLETA

El Complejo portuario de Villeta posee una amplia y moderna infraestructura para embarque y
desembarque de granos. En 1993 concluyeron obras de ampliacion y modernizacién de muelles para
contenedores.

1. Ubicacion

El puerto de Villeta esta ubicado en el Departamento Central, en la ciudad del mismo nombre, sobre el
Rio Paraguay, a 35 km. al sur de Asuncién sobre el Rio Paraguay y asentado sobre una superficie de 13,5
ha.

2. Accesos

e Vial

A través del Acceso Sur y Ruta N° 1 (Gurarambaré - Villeta).

e  Fluvial

Rio Paraguay a 30 km. de Asuncién

3. Infraestructura

o Muelles

La longitud del muelle es de 435 m., el ancho de la plataforma es de 25 m. El calado en toda la extensién
del muelle, tiene un minimo de 10 pies, durante los 365 dias del afio.

e Magquinarias
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Cuenta con (2) dos gruas sobre rieles marca Isomonte de 6 ton. cada una, (2) dos gruas fijas sobre rieles
marca Bronwhist Trusk de 3 ton. cada una, (1) una grda sobre oruga marca Hitachi de 4.4 ton., (1) una
grla sobre neumatico marca Cole de 3 ton., (1) un montacargas Hyster con capacidad de 2,5 ton.

e Playas y Depositos

Almacenaje:

1 Deposito (100 m. x 30 m) con una capacidad de 3.000 m2, con estructura de acero y piso de hormigon
armado. b) 1 Muelle con 435 m. lineales. Ancho de plataforma de 15 m. con una franja paralela de 10 m.
de pavimento asfaltico totalizando un ancho de 25 m.

El Calado en toda la extension del Muelle tiene un minimo de 10 pies durante los 365 dias del afio. Tanto
al norte como al Sur existe un frente libre de rio para maniobras o atracamientos de distintos tipos de
embarcaciones.

La plataforma de hormigén armado de Muelle esta disefiada para Carga General de Categoria I, con carga
admisible de 4.000 kg/m?. Sobre esta estructura pueden circular irrestrictamente camiones en cualquier
nimero y disposicion. Ademas pueden operar Gruas moviles sobre neumaticos, con una carga
concentrada méaxima de apoyo auxiliar de 30 ton.

Patio de Contenedores:

El Puerto de Villeta cuenta con playa al aire libre de un area total de 60.000 m2. dividida en 8 patios para
Contenedores, las mismas cuentan con pavimento pétreo sobre las bases especializadas, disefiada para la
descarga de equipos pesados con Grdas sobre neumaticos, portacontenedores y especialmente para la
circulacion de cargadores frontales para contenedores cargados de hasta 35 ton. También esta provista de
una red eléctrica general trifasica de 380 V/50 a 400 KVA. con circuitos monofasicos de 220 Volt. Y asi
mismo red de energia eléctrica para la conexion a las embarcaciones.

Cuenta con dos Basculas con una capacidad de 100 ton. cada una con cabezal antifraude y posibilidad de
instalar celdas electronicas para su conexion al sistema de control computarizado, ubicada en cada acceso.
Silos

Cuenta con un silo horizontal con capacidad de 10.000 ton. y dos silos verticales con capacidad de 6.000
ton. cada uno, cuatro tanques para combustible con capacidad de 150.000 Its. cada uno, galpones con
3.075 m2. de superficie cubierta y una Bascula de 80 ton de capacidad.

Se ha instalado un sistema de carga de granel elevada compuesta de un pértico de 60 m. de recorrido
longitudinal alimentado por una cinta elevada cubierta con una capacidad de carga de 500 ton., contando
también con un elevador a congilones de una capacidad de 300 ton. por hora.

Tipos de Mercaderias

Mercaderias Generales.

Importacién (En contenedores y sueltas),

Exportacion (En contenedores y sueltas), Graneles sélidos y liquidos.

Tipo de Contenedores: Normales

PUERTO CONCEPCION

Es el puerto mas importante del litoral norte del Rio Paraguay, y con la construccion del Nuevo Puerto cuenta
con facilidades para almacenamiento y embarque de granos, como también almacenamiento de petrdleo y
combustibles para el servicio a los buques.

Ubicacion

Ciudad de Concepcién, Regidn Oriental, Dpto. de Concepcion. Este Puerto se encuentra aguas abajo de
Concepcion, a 5 kilometros de ella y préoximo al Puente que une la Region Oriental con el Chaco
Paraguayo.

Distancia de la Capital: 300 km.

El puerto de Concepcidn esta ubicado en el km. 694 del Rio Paraguay, (km. 1.993 de la

HPP) aguas abajo del puente que une la region Oriental y Occidental, a 7 km. del centro de la ciudad de
Concepcion.

2. Accesos

Terrestre, a través de la Ruta (5) Ybyjau-Coronel Oviedo-Asuncion, también por la Ruta "Transchaco"
Pozo Colorado-Puerto Militar.

3. Infraestructura

Terreno: 123.473 mt2.

Muelles: Plataforma de Ho.Ao. para cargas generales, longitud 300 mts y capacidad 4.500 Kgr/mt2. 4
Dolfines para atraque de buques con pasarela de madera. Muro de contencién de ripio hasta cota 5.50
(longitud:360 mts y altura 3,00 mts)
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Equipos: Una cinta transportadora con su respectivo elevador para carga de buques, capacidad 500
Tn/hora. 1 Gria de 8 Tn para 37 mts de brazo. Bascula de pesaje de camiones con capacidad de 80 ton.

e PLAYASY DEPOSITOS

Playa de Estacionamiento para vehiculos pesados: 24.440 m2.

Almacenamiento: Dos silos verticales para granos con sus respectivas cintas y elevadores. Capacidad
3.600 ton. c/u (1ra etapa) total previsto 12.000 ton. Un silo galpdn con sus respectivas cintas y elevadores.
Capacidad: 10.000 ton. (1ra. etapa) total previsto 20.000 ton. Cuatro silos cilindricos con un volumen de
6.000 ton. cada una, incluyendo un area de secado y limpieza con una capacidad de hasta 100 ton./hora.
Tres tanques para almacenamiento de combustible de 20.000 lts/unidad, 3 depdsitos para carga general,
superficie total 2.286 m2 - 8.000 m3. de capacidad.

Ademas se concede un depodsito Franco a la Republica Federativa del Brasil para almacenaje de
mercaderias con destino y de origen brasilefio.

Este puerto a su vez cuenta con muelles de atraque, de 140 m., para operar embarcaciones con carga
general incluyendo una plataforma central de hormigén armado con 50 m. de frente con rieles para grias
moviles y 2.500 m2. de plataforma de hormigon armado para carga general y contenerizada con
capacidad de 4.500 kg./m2, con muro de ripio protegido y plataforma inicial operativa a cota 5,50 m.

e Servicios

Se halla mecanizado para un flujo de recepcion, transferencia y embarque de 500 ton/hora, incluyendo
balanzas electrénicas y tolva de recepcion para 5(cinco) camiones simultaneos.

Aprovisionamiento de agua potable, a buques con boca de incendio, iluminacién con una red de 400
Wat., con un motor generador de energia eléctrica de 250 KVVA para emergencia.

PUERTO VILLA HAYES

Puerto exclusivamente para movimiento de minerales de hierro y manganeso.
Ubicacién:
Margen derecha sobre Rio Paraguay km. 1656
Accesos
Acceso directo sobre Rio Paraguay
Acceso vial por carretera a Asuncién
3. Infraestructura
Muelle de Ho.Ao. de 100 m. de frente y 16 m. de ancho.
e Equipos:
Descargador de 250 ton./hora para minerales.
e Instalaciones y Depositos:
Usina siderurgica de ACERAR
Cargas Principales:
Minerales de hierro y manganeso

e) Puertos Uruguayos®

PUERTO DE NUEVA PALMIRA

Instalaciones Oficiales. Administrado por la Administracién Nacional de Puertos (ANP)

1. Ubicacion:

Departamento de Colonia en el km 5, margen izquierda del Rio Uruguay y km 139 de la HPP
Latitud: 33 —52’Sur

Longitud: 58 —25’Oeste

2. Accesos
e Vial
Ruta Nacional No.12 a la Red Nacional de carreteras

® Fuente: Anuario Estadistico de Transporte 1998 MTOP Uruguay

Corporacion Navios S.A.
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e  Fluvial.

Acceso directo sobre cauce natural a 32’

e Ferroviario

No posee acceso ferroviario.

3. Infraestructura

Muelle de Ho.Ao. sobre pilotes de Ho.Ao. en forma de "T". Frente de 518 m. Cota muelle: +4,50

Atraque de buques en el frente exterior y de barcazas en el frente interior.

El flanco aguas abajo es para cargas generales.

El flanco aguas arriba es para embarque de granos (construida una ampliacion del muelle de este tramo -
Afio 1990)

e Instalaciones y Depositos

Sistema de torre transportadora movil y cinta transportadora reversible para embarque y desembarque de
granos, capacidad de 10.000 ton / dia, de barcaza a barco y barcaza a silo, y de 12.000 ton./ dia de silo a
barco.

Depositos descubiertos: 2.700 m?.

Silos para granos, capacidad estatica de almacenamiento 42.000 ton.

Depositos cubiertos: 1.800 m?, cedidos a los paises de Paraguay y Bolivia.

o Utilajes y Equipos

3 grtas moviles

Equipos para limpieza y dosificacion, balanzas y secadoras

e  Cargas Principales

Mercaderias generales. Carga y transferencia de granos.

PUERTO DE NUEVA PALMIRA

Terminal Privada “Corporacion Navios”

Administrada por la empresa Corporacion Navios S.A.

Esta Terminal de carga est4 ubicada en la Zona Franca del Puerto de Nueva Palmira, es de caracter privado y
opera como una Estacion de Transbordo de granos y minerales.

Opera con gran variedad de productos originarios de Uruguay (aproximadamente 10% del total), y de los
puertos rio arriba de Bolivia, Brasil y Paraguay.

La terminal altamente tecnificada, estd disefiada con capacidad de operar simultineamente para, recibir
carga de barcazas, camiones y transbordadores a barcos directamente a través de sus instalaciones de
almacenaje. Puede recibir barcos tipo Panamax y permite cargadores hasta el calado actual de los Canales
Martin Garcia y Mitre de 32'

Ubicacion:

Adyacente a Terminal Plblica

Accesos:

Iguales a los de la Terminal Publica.

3. Infraestructura

e Muelles

Muelle Exterior de Ho.Ao. sobre pilotes de Ho.Ao. de 240 m. de frente para buques mayores en su parte
externa y convoyes de barcazas en su parte interna. Dolfines de tablestacado metalico y pasarelas. Capacidad
de carga, de hasta 20.000 ton. por dia

Muelle Interior de Ho.Ao. sobre pilotes y 170 m. de frente y es usado en ambos lados exclusivamente para
descargar convoyes de barcazas. Capacidad de carga de hasta 14.000 ton./ dia

Puente de 180 m. conectado a tierra.

e Instalaciones y Depositos:

Conjunto de cintas transportadoras

Instalaciones con capacidad para promedio de descarga de 10.000 a 14.000 ton./dia y carga a barcos por
transportador retractil de hasta 20.000 ton./ dia

Tolvas para descargas a camiones.

.Silos para 165.000 ton. de granos (5 silos , algunos con separaciones).

Playa pavimentada para 50.000 ton. de minerales pesados.

e Utilajes y Equipos:

Gruas varias y 2 grias fijas ubicadas en cada muelle.

Palas cargadoras sobre neumaticos
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Dispone de 1 remolcador de 140 HP, uno de 200 HP y otro de 400 HP.
e  Cargas Principales:

Granos, y subproductos.

Minerales

Madera, fertilizantes, sal y azlcar.

2.5 Condiciones Ambientales en la Hidrovia PP

En el informe 2.1 Descripcion General de la Hidrovia Paraguay — Parand, se ha hecho mencion sobre las
principales caracteristicas ambientales y las consideraciones que los consultores entienden pertinentes,
para mitigar los efectos posibles ante la realizacién de las obras de dragado.

Como la informacion relevada para este proyecto, con relacion al estudio de las condiciones ambientales
y las medidas necesarias para la mitigacion de los impactos ambientales es sumamente extensa, resultaria
agobiante a los efectos de este estudio incluirla en el presente informe, independientemente de que se
disponga de dichos archivos para cualquier consulta al respecto.

En cambio se prefirié incorporar algunas caracteristicas de las subcuencas por separado y méas opiniones
de los consultores al respecto de los impactos “directos” e “indirectos” que producirian las obras, y al
final las conclusiones mas importantes adoptadas por los paises miembro de la HPP.

La subcuenca del rio Paraguay abarca, aproximadamente, 1.103.000 km? correspondientes a territorios de
Argentina, Brasil, Bolivia y Paraguay. La mayor parte de la misma, salvo el sector correspondiente a los
rios Pilcomayo y Bermejo, se extiende por una inmensa llanura aluvial, de muy escasa pendiente y con
extensas planicies de inundacion. En efecto, en el sector superior de la subcuenca la pendiente es muy
reducida (0,037 m/km), dando lugar al denominado “Pantanal” que, periddicamente, queda cubierto por
las aguas. Aguas debajo del "Pantanal™ la pendiente aumenta y la zona inundable se restringe a la margen
derecha. Las caracteristicas principales de la subcuenca del rio Paraguay estan dadas por: a) la naturaleza
aluvial de sus margenes, b) el enorme volumen de los materiales sdlidos aportados por el Rio Bermejo, ¢)
la marcada movilidad del lecho en la zona de confluencia con el Rio Parand, y d) la irregularidad del
régimen fluvial y sus amplias variaciones interanuales.

La subcuenca del rio Parané es, indudablemente, la mas importante, no sélo por su extensién (1.680.190
km?, desarrollados en territorios de Argentina, Brasil y Paraguay), sino también por la magnitud de sus
derrames, la longitud de su curso (2.750 km y 3.740 km si se incluye a su afluente principal: el rio
Paranaiba) y por los distintos rasgos dimensionales preponderantes. El rasgo caracteristico es su
delineamiento en altiplanos escalonados: partiendo desde la costa se transponen sucesivas lineas de
escarpa. La region se caracteriza por el dominio de extensos y espesos mantos de sedimentos paleo —
mesozoicos, intercalados por capas de lavas, y apoyados sobre un basamento de rocas cristalinas que
afloran en los sectores NW y SE. Otra de sus caracteristicas particulares es el delta terminal, que se inicia
a 320 km de la desembocadura en el Rio de la Plata y que, con un ancho variable entre 18 y 61 km, cubre
un area de 14.100 km?.

Se considera que, frente a la actuacién publica y notoria de diversas Organizaciones No Gubernamentales
(ONGs) contrarias al mejoramiento de la Hidrovia Paraguay-Parand, que inclusive han provocado
demandas judiciales en Brasil, la componente de estudios de impacto ambiental es de vital importancia
para la continuidad del proceso de aprobacion ambiental y, en consecuencia, para el éxito final del
emprendimiento.

Los antecedentes sobre el tema ambiental, que fueron de alguna manera incorporados a las respectivas
legislaciones de los Estados miembros, caracterizan los impactos directos (intervenciones fisicas directas
para el mejoramiento de la Hidrovia) y los indirectos (presiones sobre el medio fisico, bidtico o
antropico), los que contribuyen conjuntamente para el establecimiento de las “Matrices de Impacto” de
las que, en sintesis, resultan las definiciones de “acciones mitigadoras” y “medidas de compensacion”.

Las acciones mas recientes en este campo se desarrollan en el sentido de la discusion previa junto a las
comunidades afectadas en “audiencias publicas”, donde, adem&s de la discusion del proyecto en si
mismo, se trata de cuestiones de derecho de las minorias, del patrimonio histdrico y cultural y de otros
derechos difusos.
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Uno de los principales argumentos para la instrumentacion de la gestion ambiental es el Plan de Gestion
Ambiental (PGA), aprobado en la Reunion de Santa Cruz de La Sierra, asi como las consideraciones y
recomendaciones obrantes en el Acta de Reunién de la Comision de Cooperacion Técnica-CCT, ocurrida
en las reuniones técnicas que antecedieron a la XXVIII reunién del Comité Intergubernamental de la
Hidrovia Paraguay-Parana, ocurrida en Santa Cruz de La Sierra.

En tal sentido, los impactos denominados “indirectos”, en gran parte originados en el mayor desarrollo
socio-econdmico que pueda ser inducido por el mejoramiento de la Hidrovia, deberan ser previstos,
evitados, mitigados o compensados por la accion de los Estados involucrados de conformidad con las
leyes ambientales vigentes y las competencias de los organismos de gestion y control constituidos en cada
pais.

En cambio, los impactos “directos” deberan ser evitados, mitigados o compensados en la concepcion
misma de las obras (disefio de intervenciones de menor magnitud que provoguen una minima afectacion
del medio ambiente) y por la accion de los responsables de su ejecucion, respetando las normativas
ambientales y las regulaciones especificadas en el Plan de Gestion Ambiental a ser desarrollado por el
Consorcio.

Un componente derivado del estudio técnico al que se le asigna gran importancia desde el punto de vista
ambiental es el resultado de las modelaciones matematicas bidimensionales en cuanto al impacto real de
las obras de profundizacién de la canalizacion en los niveles del rio aguas arriba de los pasos, el cual sera
complementado por un analisis en modelo unidimensional para evaluar la distancia hacia aguas arriba en
la cual dicho impacto se vuelve practicamente indetectable. Se entiende que de esta forma se contribuira a
clarificar el real impacto de las obras sobre los niveles de agua en el Pantanal, desmitificando el tema con
el aporte de rigor cientifico.

Fruto de los estudios sobre "calidad de aguas y sedimentos" de la Hidrovia Paraguay — Parand, realizados
en el marco del “Estudio Institucional — Legal, de Ingenieria, Ambiental y Econémico complementario
para el desarrollo de las obras en la Hidrovia Paraguay — Parané entre Puerto Quijarro (Canal Tamengo),
Corumba y Santa Fe” por el “Consorcio Integracion Hidroviaria” (CSI — Grimaux — Internave — JIMR —
Via Donau), es posible afirmar:

Los paises limitrofes a la Hidrovia Paraguay — Parana en el tramo comprendido entre Puerto Quijarro
(Canal Tamengo), Corumba y Santa Fe (es decir: Argentina, Bolivia, Brasil y Paraguay) poseen
"estdndares" y "niveles guias" de "calidad de aguas". En cambio, en lo concerniente a "calidad de
sedimentos" y/o a "calidad de productos de dragado":

La Republica Federativa del Brasil cuenta con una propuesta de Resolucion elevada a la Comision
Nacional de Medio Ambiente (CONAMA) y ya aprobada por la Camara Técnica de Control y Calidad
Ambiental (Agosto de 2003) y por la Cdmara Técnica de Asuntos Juridicos (Setiembre de 2003).

La Republica Argentina cuenta con un Estudio para la determinacién de valores guia, criterios de calidad
y procedimientos para el manejo de sedimentos a dragar. Convenio Instituto Nacional del Agua y del
Ambiente (INA) — Administracion General de Puertos (AGP - SE), elaborado por Lobos, J.; Molina
Tirado, L.; Speroni, A. y Gmez, C. (1998).

Asimismo, a nivel internacional existen normas de "calidad de sedimentos" y/o de "calidad de productos
de dragado" ampliamente reconocidas (NOAA, Environment Canada, Environment Australia).

El analisis de la informacién secundaria recopilada sobre "calidad de aguas”, en conjunto con el analisis
de la informacién primaria obtenida durante las “Campafias de Relevamiento Ambiental” realizadas
(Junio — Agosto, Octubre y Noviembre de 2003), permitié observar diversos incumplimientos a las
"normas de calidad" aplicables:

El més importante se relaciona a la presencia, en el Tramo O (Canal Tamengo) y en el Tramo 1

("Pantanal" y Alto Rio Paraguay: Céceres — Rio Apa), de niveles de oxigeno y, consecuentemente,
porcentajes de saturacion de oxigeno inferiores a los establecidos en las "normas de calidad de aguas"
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aplicables a dichos Tramos’. Sin embargo, dichos tramos se caracterizan, durante los meses de inundacién
(Febrero a Marzo), por un fendmeno particular, conocido, localmente, como "dequada”, durante el cual se
produce un aumento de la conductividad, de la transparencia y del CO; libre y una disminucién del pH,
de la alcalinidad y de la concentracién de oxigeno disuelto. Este fenémeno "natural” serd objeto de
consideraciones especiales en el marco del "Plan de Manejo de los Pasos a Dragar” de las obras a
desarrollar en el Canal Tamengo.

Los restantes incumplimientos corresponden a fendmenos, mas o menos puntuales, localizados
geograficamente en relacién con las proximidades de centros urbanos.

El analisis de la informacion secundaria recopilada sobre las “caracteristicas texturales de los
sedimentos”, en conjunto con el analisis de la informacion primaria obtenida durante las “Campaiias de
Relevamiento Ambiental” realizadas (Junio — Agosto, Noviembre de 2003) y las observaciones realizadas
durante la “Campafia Complementaria de Muestreo de Sedimentos” (Enero — Febrero, 2004), permiten
afirmar que mientras que en el Canal Tamengo los sedimentos superficiales de fondo corresponden a
Arenas Limosas, con una alta concentracion de materia organica particulada, gruesa y fina, en los rios
Paraguay — Parana corresponden a Arenas con tamafio promedio correspondiente a las fracciones arenas
finas a medias, de seleccion moderada a buena y con distribuciones de asimetria negativa a positiva,
platicUrticas a leptocurticas. Por otra parte, en seis pasos se detecto la presencia de “materiales duros”:
Punta Ita Pita (correspondientes a una arenisca de grano fino y a una brecha ignea, con resistencia a la
compresion simple considerada como "muy baja"),

Remanso Castillo (correspondientes a: a) una brecha tenaz con clastos de basalto de resistencia a la
compresion simple considerada como "muy baja" a "muy alta” y b) trozos de basalto muy fresco de
resistencia a la compresion simple considerada como "muy baja™ ),

Pedernal (correspondientes a un jaspe con resistencia a la compresion simple considerada como "media" a
"alta™),

Itacurubi — Yaguareté (correspondientes a una arenisca gravillosa con cantos rodados de hasta 3 cm
suspendidos en una masa de arena con cemento siliceo — férrico por lo que la resistencia a la compresién
simple es "muy baja" a "media"),

Arrecifes (correspondiente a una cuarcita de naturaleza metamorfica, de resistencia a la compresion
simple "alta" a "muy alta"),

Aguirre — Palacio Cué (correspondiente a una arenisca de grano medio a fino, con cemento calcéreo y/o
calcareo — arcilloso y resistencia a la compresién simple "baja" a "muy baja").

El anélisis de la informacidén secundaria recopilada sobre "calidad de sedimentos" permitié observar
diversos incumplimientos a las "normas de calidad" aplicadas dados por la presencia de anomalias con
relacion al Arsénico, al Niquel y al Zinc (tanto en el Canal Tamengo como en los rios Paraguay y Parana)
y con relacién al Cromo y al Plomo (en los alrededores de la Bahia de Asuncion, Republica del
Paraguay). Sin embargo, teniendo en cuenta las caracteristicas geoldgicas asi como las particulares
caracteristicas ambientales de la Hidrovia Paraguay — Parana con presencia de zonas bajas e inundables
con alto contenido en materia orgéanica y presencia de ambientes reductores, algunos de dichos
incumplimientos podrian, no necesariamente, reflejar "contaminacion™ sino que pueden corresponder a
valores "naturales" ("background") de por si elevados.

Otros incumplimientos detectados, tanto a partir del analisis de la informacién secundaria recopilada
(Cromo y Plomo en los alrededores de la Bahia de Asuncion, Republica del Paraguay) como en la
informacion primaria obtenida, particularmente durante la "Campafia Complementaria de Muestreo de
Sedimentos" realizada en Enero — Febrero de 2004 (Cromo y Niquel en la muestra correspondiente a Ita
Pita Punta®), se relacionan a fenémenos de contaminacién, méas o menos puntuales, localizados
geograficamente en relacion con las proximidades de centros urbanos (Asuncién del Paraguay).

A partir del analisis de la informacidn recopilada, coincidiendo con estudios previos (a modo de ejemplo:
INCYTH, 1974, 1983; Bonetto, 1982; Facetti, 2002) y con la experiencia recogida en los estudios

" Decreto Supremo N° 24.176 — "Reglamento de Contaminacién Hidrica" reglamentario de la Ley N°
1.333/1992 — "Ley de Medio Ambiente" (Republica de Bolivia) y Resolucion CONAMA N° 20 (Republica
Federativa de Brasil)

8 Unica muestra de los rios Paraguay — Parana no correspondiente a materiales arenosos.
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realizados en otros rios (el rio Uruguay, por ejemplo, que ha sido monitoreado durante mas de 10 afios
por la Comision Administradora del Rio Uruguay) es posible afirmar que la mayor parte de los problemas
de "calidad de aguas y sedimentos™ quedan restringidos a las areas costeras mas proximas a los centros
urbanos ya que, dadas las condiciones hidroldgicas, es posible afirmar que el curso principal de los rios
Paraguay y Parana posee la suficiente capacidad autodepuradora.

2.6 Aspectos Econémicos — Movimiento de cargas en la Hidrovia PP

Dentro de los objetivos que forman parte del proyecto para el funcionamiento de la Hidrovia Paraguay -
Parana, se encuentra la determinacion de las obras de infraestructura necesarias para el mejoramiento de
la navegacion, el establecimiento de una serie de alternativas bajo diferentes formas de contratacion
(subsidios, peajes, etc.) y luego efectuar el andlisis de rentabilidad econémica de dichas alternativas, para
la mejor de ellas se completara el estudio mediante el analisis de riesgo y sensibilidad con un profundo
estudio financiero determinando asi las condiciones de factibilidad de las obras.

Para concretar las etapas antedichas el primer paso es el estudio de la demanda de transporte, con la
estimacion del volumen de cargas movido en la region y con su proyeccion hacia un horizonte de 20 afios,
como informacion de base para establecer una justificacion adecuada del plan de obras a realizar.

En el presente informe, al igual que en los capitulos anteriores se conté con la informacidn de base de los
siguientes estudios:

e Consorcio de Integracién Hidroviaria (COINHI) — Junio 2004

e ASOCIACION HIDROSERVICE - LOUIS BERGER - EIH. - Diciembre 1996

e Diagnostico del Transporte Internacional y su Infraestructura en América del Sur (DITIAS) — Marzo
de 2000

En base a la definicion del area de influencia de la Hidrovia (capitulo 2.1) el presente capitulo estimar el
volumen de carga generado por la region y su caracterizacion por tipo de producto, origen-destino y
volumen transportado.

Asimismo fue estimado un conjunto de traficos que no utilizan dicha via pero que por sus caracteristicas y
localizacién de origenes y destinos constituyen un eventual potencial de trafico para la misma. La
mayoria de este conjunto de traficos esta constituido por los mismos productos del grupo anterior, pero
que se canalizan por otros modos y/o itinerarios. El total de estos traficos identificados para el afio base
(es decir la suma de los que usan y no usan actualmente la Hidrovia) fue proyectado por los consultores
en base a distintos criterios que fueron debidamente expuestos en el estudio (COINHI).

La estimacién de este potencial de trafico arroja unos resultados que son comparados en el siguiente
cuadro con los estimados en su momento por el estudio "ASOCIACION HIDROSERVICE - LOUIS
BERGER - EIH. Estudios de Ingenieria y Viabilidad Técnica y Econémica de Mejoramiento de las
Condiciones de Navegacién de la Hidrovia Paraguay - Parana. Diciembre 1996".

La identificacion de los traficos usuarios de la Hidrovia Parana - Paraguay es una tarea imprescindible a
los fines de:

e  Constituir el trafico "de base™" a partir del cual proyectar los movimientos de embarcaciones que
pagarian peaje en la alternativa de eventual concesion y financiamiento total o parcial por ese medio

e Permitir estimar los pardmetros de funciones de asignacion modal, necesarias para estimar la
reaccion de los traficos a variaciones en el costo generalizado, tanto por efecto de las obras que se
proyectan como por la imposicién de un hipotético peaje.

A partir de las consideraciones sefialadas arriba, el trabajo citado compara estas estimaciones obtenidas de
los diversos sectores de produccion en el siguiente cuadro:

Volumen de carga movilizada por los rios
Paraguay - Parand y Uruguay (en toneladas)
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Fuentes de Informacién

Afio Datos del Sector .
. Datos de diversos sectores

Privado

1990/1994 Menos de 1.000.000 Menos de Aguas arriba | Aguas abajo
2.502.679 1 063.389 1.439.290

1995 1.000.000 3.527.784 260.704 2.267.080
1996 6.700.000 4.384.640 263. 561 3.121.079
1997 8.200.000 4.896.813 1.283.467 3.613.346
1998 10.000.000 6.162.023 1.353.179 4.808.844

Fuente ALADI. 2000 en base a Informacion de la CPTCP (Comisidn Permanente de Transporte de la
Cuenca del Plata) Compendio Estadistico de la Navegacion 1996 — 1999 A. Delu

A partir de los guarismos volcados en la tabla anterior y estimaciones de los consultores el trabajo citado
elabora un cuadro de situacion de la composicion de los traficos usuarios de la Hidrovia, para el periodo

1996-1998, que se presenta en la siguiente tabla.
Mercaderias transportadas

por los rios

Paraguay - Parand y Uruguay (en toneladas
Mercaderias 1996 1997 1998
Soja y harina de puertos bolivianos 550.000
Soja de Brasil puertos de Caceres y Ladario 200.000 250 000
Soja de puertos paraguayos 1.200.000 1.700.000 3.300.000
Trigo y yeso de exportacion argentina 300.000 200.000 120.000
Petréleo crudo y derivados destinados a Argentina 1.600.000 1.700.000 2.800.000
Paraguay y Bolivia
Minerales de hierro y manganeso de Corumba con destino a 1.500.000 1.800.000 2.500.000
Barranqueras, V. Constitucién, San Nicolas y Nueva. Palmira
Cabotajes argentino y paraguayo de: 1.200.000 1.500.000 1.000.000
Cemento, algodon, 500.000
clinker y otros
Mercaderias generales: aceites, maderas, equipos 200.000 250.000 250.000
y maquinarias.
Mercaderias en contenedores -20 teus 320.000
Total estimado 6.700.000 8.270.000 10.470.000

Fuente: ALADI. 2000

Los trabajos realizados por los consultores citan los problemas con los que se han encontrado para el
desarrollo del estudio, por ejemplo la disponibilidad de estadisticas no oficiales en general cuestionadas
por no incluir todos los movimientos, pero siendo las Unicas abarcativas frente a estimaciones de
volUmenes superiores pero que no son provistos formalmente ni con las especificaciones minimas

necesarias para este tipo de estudios.

Las fuentes consultadas y los criterios adoptados para elaborar una base descriptiva de los traficos objeto

en el estudio de COINHI fueron:

Estimaciones del Compendio Estadistico de la Navegacion de Roberto Deld, para varios afios por ser

una fuente conocida en el sector y con continuidad lo que permite seguir la evolucion de las

estimaciones.

puertos de la Hidrovia

Se elabord, en base a la informacion citada en el parrafo anterior una matriz de flujos de carga entre

Base de datos de la Prefectura Naval Argentina con movimiento de embarcaciones en puertos

fluviales del &rea en estudio, con indicacion de tipo de embarcacidn, caracteristicas, carga

movilizada, tonelaje, puerto de origen y de destino.

A continuacion se presenta el cuadro de los principales traficos asignados por producto.
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Resumen de traficos principales asignados a la Hidrovia

PRODUCTO ORIGEN DESTINO TONELADAS
POROTO DE SOJA Paraguay Rosario/S.M.  |668.295 2.327.533
Palmira 518.730
Bolivia Rosario/S.M. 14.028
Palmira 7.972
Brasil Quijarro/ 425.508
Palmira
Norte Rosario/S.M.  |693.000
Argentino(l
HARINA'Y PELLETS Paraguay Rosario/S.M.  |272.880 1.071.943
Palmira 87.120
Bolivia Rosario/S.M.  [389.024
Palmira 322.919
ACEITES Paraguay Rosario/S.M.  |140.000 283.773
Bolivia Rosario/S.M. 143.773
MINERAL DE HIERRO Brasil San Nicolas 1.214.000 |1.430.975
Palmira 44.000
Villa Hayes 172.975
MINERAL DE MANGANESO Brasil San Nicolas 29.900 72.882
Palmira 40.482
Villa Hayes 2.500
PETROLEO Argentina Villa Elisa 132.000 1.621.429
GAS OIL Argentina Paraguay 1.240.000
Argentina Bolivia 54.429
NAFTAS Y OTROS Argentina Paraguay 195.000
CEMENTO Y CLINKER 532.475 1.314.427
TRIGO (grano y harina) 157.200
AZUCAR Varios Varios 50.300
MADERAS Y DERIVADOS 400.000
CONTENEDORES 174.452
TOTAL 8.122.962

FUENTE: Estudio COINHI —Junio 2004
Las 8.122.962 toneladas que utilizan la Hidrovia PP constituyen una fraccion de un total de 25,3 millones
de toneladas, que es el volumen que suman los productos y pares de origen-destino considerados. Debe
tenerse en cuenta, no obstante, que practicamente el 50% del total mencionado corresponde a soja de
Mato Grosso y Mato Grosso do Sul que por diversos motivos elige otros medios de salida (como se
indicara en las matrices respectivas).
Las estimaciones de flujos de carga para los traficos principales, usuarios actuales o potenciales de la
Hidrovia Parana — Paraguay, por tipo de producto, se resumen a continuacion:

El complejo soja

El tratamiento de los flujos de soja, uno de los principales en volumen y perspectivas de crecimiento se
orientd a construir matrices origen - destino de los flujos originados en el area de influencia definida. Los
nodos generadores de este producto corresponden a los siguientes paises y areas: Paraguay, Bolivia,
Estados de Mato Grosso do Sul y Mato Grosso en Brasil y Norte Argentino.

La expansion y crecimiento del cultivo de soja en el Centro Oeste de Brasil ha generado multiples
corredores de salida del producto con destino a exportacion. Su identificacion y la cuantificacion relativa
de los flujos de carga se realizé en base GEIPOT, Estudio Corredores Estratégicos de Desarrollo.
Alternativas de Escurrimiento de Soja para Exportacién. 2000, actualizando los volumenes a 2002 y
2003. En base a esta informacidn se identificaron los itinerarios de salida de la soja de los estados de
Mato Grosso do Sul y Mato Grosso. La produccion de soja considerada corresponde a las zonas de cada
uno de los estados mencionados incluidas en el area de influencia del proyecto.
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Los flujos de soja -grano y subproductos- estimados con origen en el Norte Argentino, con destino a
exportacion en base a la produccion de soja de las provincias de Salta, Chaco y Santiago del Estero
(Fuente: Secretaria de Agricultura, Ganaderia y Pesca de la Republica Argentina) e informacion de
embarques por puertos de Barranqueras y Reconquista (Fuente: Subsecretaria de Puertos y Vias
Navegables de la Republica Argentina), asi como los tonelajes transportados por el Ferrocarril Nuevo
Central.

El complejo mineral de hierro y manganeso

Los consultores contaron con informacion de las empresas Rio Tinto y SIDERAR ademas de las fuentes
estadisticas mencionadas mas arriba y de la informacion actualizada de Corporacion de Navios S.A. de
Nueva Palmira, lo que permitié cerrar con exactitud los valores.

El complejo petréleo y derivados

En este caso se volco la informacion suministrada por PETROPAR, compafiia estatal del Paraguay que
importa el 100% del petroleo crudo que es procesado en la destileria de Villa Elisa y el 90% del
combustible importado por Paraguay y la relativa a importaciones de combustibles por parte de Bolivia
desde Argentina.
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COMPLEJO SOJA - PARAGUAY

[ORIGEN [DESTINO (ton) [MODO

POROTO DE SOJA

Concepcion Brasil (Estado de Parand) 38.128 Camién

Pedro Juan Caballero Brasil (Estado de Parana) 37.567 Camion

Coronel Oviedo Brasil (Estado de Parand) 174.267 Camion

Ciudad del Este Brasil (Estado de Parand) 621.822 Camioén

Encarnacion Brasil (Estado de Parana) 249.626 Camion

Concepcidn Europa 1.168 Camion a Paranagua

Pedro Juan Caballero Europa 1.151 Camioén a Paranagua
Coronel Oviedo Europa 5.340 Camion a Paranagua
Ciudad del Este Europa 19.056 Camién a Paranagua
Encarnacioén Europa 7.650 Camioén a Paranagua
Concepcidn Europa 13.058 Hidrovia a Rosario/S.Martin
Pedro Juan Caballero Europa 12.866 Hidrovia a Rosario/S.Martin
Coronel Oviedo Europa 59.682 Hidrovia a Rosario/S.Martin
Ciudad del Este Europa 212.956 Hidrovia a Rosario/S.Martin
Encarnacién Europa 85.490 Hidrovia a Rosario/S.Martin
Concepcion Europa 10.135 Hidrovia a Nva.Palmira
Pedro Juan Caballero Europa 9.986 Hidrovia a Nva.Palmira
Coronel Oviedo Europa 46.325 Hidrovia a Nva.Palmira
Ciudad del Este Europa 165.297 Hidrovia a Nva.Palmira
Encarnacion Europa 66.357 Hidrovia a Nva.Palmira
Concepcion Pacto Andino 7.938 Hidrovia a Rosario/S.Martin
Pedro Juan Caballero Pacto Andino 7.821 Hidrovia a Rosario/S.Martin
Coronel Oviedo Pacto Andino 36.281 Hidrovia a Rosario/S.Martin
Ciudad del Este Pacto Andino 129.457 Hidrovia a Rosario/S.Martin
Encarnacion Pacto Andino 51.970 Hidrovia a Rosario/S.Martin
Concepcidn Pacto Andino 6.161 Hidrovia a Nva.Palmira
Pedro Juan Caballero Pacto Andino 6.071 Hidrovia a Nva.Palmira
Coronel Oviedo Pacto Andino 28.161 Hidrovia a Nva.Palmira
Ciudad del Este Pacto Andino 100.485 Hidrovia a Nva.Palmira
Encarnacion Pacto Andino 40.339 Hidrovia a Nva.Palmira
Concepcion Oriente 1.726 Hidrovia a Rosario/S.Martin
Pedro Juan Caballero Oriente 1.701 Hidrovia a Rosario/S.Martin
Coronel Oviedo Oriente 7.891 Hidrovia a Rosario/S.Martin
Ciudad del Este Oriente 28.156 Hidrovia a Rosario/S.Martin
Encarnacion Oriente 11.303 Hidrovia a Rosario/S.Martin
Concepcion Oriente 1.340 Hidrovia a Nva.Palmira
Pedro Juan Caballero Oriente 1.320 Hidrovia a Nva.Palmira
Coronel Oviedo Oriente 6.125 Hidrovia a Nva.Palmira
Ciudad del Este Oriente 21.855 Hidrovia a Nva.Palmira
Encarnacion Oriente 8.773 Hidrovia a Nva.Palmira
|SUBTOTAL 2.342.801
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HARINA Y PELLETS

|ORIGEN |[DESTINO (ton) MODO

Asuncion Brasil y expo 6.125 Camion

Ciudad del Este Brasil y expo 21.855 Camién

Asuncion Pacto Andino 8.773 Hidrovia a Rosario/S.Martin
Ciudad del Este Pacto Andino 2.342.801 Hidrovia a Rosario/S.Martin
Asuncion Pacto Andino 26.136 Hidrovia a Nva.Palmira
Ciudad del Este Pacto Andino 60.984 Hidrovia a Nva.Palmira
[SUBTOTAL 770.000

ACEITE DE SOJA

|ORIGEN DESTINO (ton) MODO

Asuncion Brasil y expo 3.840 Camién

Ciudad del Este Brasil y expo 8.960 Camion

Asuncion Pacto Andino 42.000 Hidrovia a Rosario/S.Martin
Ciudad del Este Pacto Andino 98.000 Hidrovia a Rosario/S.Martin
[SUBTOTAL 152.800

Fuente: Elaboracién de COINHI en base a Camara Paraguaya de Exportadores de Cereales y Oleaginosas
(CAPECO); Anuario OCIT de Comercio Exterior de Artemio Speranza. Asuncidn. Paraguay; Centro de
Importadores del Paraguay (CIP). Memoria y Balance 2002, en base a datos del Banco Central del
Paraguay; Movimiento de cargas en transito en Terminal de Navios S.A. en Nueva Palmira; Entrevistas a
operadores fluviales, comercializadores y entidades del sector.

COMPLEJO SOJA EN BOLIVIA

ORIGEN DESTINO (ton) MODO
POROTO DE SOJA
Santa Cruz de la Sierra Varios 7.972 FC a Hidrovia, Palmira
Santa Cruz de la Sierra Varios 14.028 FC a Hidrovia, Rosario/San Lorenzo
22.000
HARINA Y PELLETS DE|
SOJA
Santa Cruz de la Sierra Pacto Andino 29.024 FC a Hidrovia, Rosario/San Lorenzo
Santa Cruz de la Sierra Pacto Andino 322.919 FC a Z 31, Hidrovia, Palmira
Santa Cruz de la Sierra Pacto Andino 350.000 camioén a puerto de Arica y buque
Puerto Suarez Pacto Andino 360.000 Hidrovia, Rosario/San Lorenzo
SUBTOTAL 1.061.943
ACEITE DE SOJA
Santa Cruz de la Sierrg ~_ _ |Pacto Angino 53.773 FC a Hidrovia, Rosarig/San Lorenzo
5hle$iblgué.rég.uul acvlivult uc \IUI ﬁéc’t‘o%hd‘iﬁsc [=} I.JUbuII i &
‘HX D BO—=0636"Corredorde |||u:g|auu 1@7% Cruz="PuertoJuar UL",Y informaciondeta
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COMPLEJO SOJA - BRASIL
POROTO Y/O SUBPRODUCTOS CON ORIGEN EN MATO GROSSO Y MATO GROSSO DO

SYt—omGEn ORIGEN | TONELADA [ITINERARIO DE TRANSPORTE
Campo Grande Rotterdam 368.117(Campo Grande — Cascavel — Paranagua — Rottedam
Campo Grande Rotterdam Campo Grande — Paranagua — Rotterdam
Campo Grande Rotterdam Campo Grande — Ponta Grossa — Paranagua —|
Campo Grande Rotterdam Campo Grande — Santos — Rotterdam
Campo Grande Shangai 92 029|Campo Grande — Cascavel — Paranagua — Shangai
Campo Grande Shangai Campo Grande — Paranagua — Shangai
Campo Grande Shangai Campo Grande — Ponta Grossa — Paranagua —|
Campo Grande Shangai Campo Grande — Santos — Shangai
Dourados Rotterdam 1.095.587|Dourados — Cascavel — Paranagua — Rotterdam
Dourados Rotterdam Dourados — Paranagua — Rotterdam
Dourados Rotterdam Dourados — Ponta Grossa — Paranagua — Rotterdam
Dourados Rotterdam Dourados — Campo Grande — Santos — Rotterdam
Dourados Shangai 273.897|Dourados — Cascavel — Paranagua — Shangai
Dourados Shangai Dourados — Paranagua — Shangai
Dourados Shangai Dourados — Ponta Grossa — Paranagua — Shangai
Dourados Shangai Dourados — Campo Grande — Santos — Shangai
1.829.629
POROTO Y/O SUBPRODUCTOS CON ORIGEN EN MATO GROSSO
ORIGEN DESTINO TONELADA |ITINERARIO DE TRANSPORTE
C.Novo do Parecis | Rotterdam 3.000.000|C.Novo do Parecis - Porto Velho - Itacatiara -
C.Novo do Parecis | Rotterdam C.Novo do Parecis - Uberlandia - Vitoria - Rotterdam
C.Novo do Parecis |Rotterdam C.Novo do Parecis - Alto Taquari - Santos -
C.Novo do Parecis |Rotterdam C._Novo do Parecis - Ponta Grossa - Paranagua -
C.Novo do Parecis |Shangai 750.000|C.Novo do Parecis - Porto Velho - Itacatiara -
C.Novo do Parecis |Shangai C_Novo do Parecis - Uberlandia - Vitoria - Shangai
C.Novo do Parecis |Shangai C_Novo do Parecis - Alto Taquari - Santos - Shangai
C.Novo do Parecis | Shangai C._.Novo do Parecis - Ponta Grossa - Paranagua -
Sinop Rotterdam 2 260.000|Sorriso - Puerto Velho - Itacoatiara - Rotterdam
Sinop Rotterdam Sorriso - Uberlandia - Vitoria - Rotterdam
Sinop Rotterdam Sorriso - Alto Taquari - Santos - Rotterdam
Sinop Rotterdam Sorriso - Ponta Grossa - Paranagua - Rotterdam
Sinop Shangai 570.000|Sorriso - Puerto Velho - Itacoatiara - Shangai
Sinop Shangai Sorriso - Uberlandia - Vitoria - Shangai
Sinop Shangai Sorriso - Alto Taquari - Santos - Shangai
Sinop Shangai Sorriso - Ponta Grossa - Paranagua - Shangai
Primavera do| Rotterdam 1.670.000|Primavera do Leste - Uberlandia - Vitoria -
Primavera do|Rotterdam Primavera do Leste - Alto Taquari - Santos -
Primavera do|Rotterdam Primavera do Leste - Ponta Grossa - Paranagua -
Primavera do|Shangai 420_.000(Primavera do Leste - Uberlandia - Vitoria - Shangai
Primavera do|Shangai Primavera do Leste - Alto Taquari - Santos - Shangai
Primavera do|Shangai Primavera do Leste - Ponta Grossa - Paranagua -
Rondonopdlis Rotterdam 1.370.000|Rondonopdlis - Alto Taquari - Santos - Rotterdam
Rondonopdlis Rotterdam Rondonopadlis - Santos - Rotterdam
Rondonopdlis Rotterdam Rondonopadlis - Uberlandia - Vitoria - Rotterdam
Rondonopdlis Rotterdam Rondonopolis - Ponta Grossa - Paranagua -
Rondonopdlis Rotterdam Rondonopdlis - Paranagua - Rotterdam
Rondonopdlis Shangai 340.000|Rondonopdlis - Alto Taquari - Santos - Shangai
Rondonopdlis Shangai Rondonopdlis - Santos - Shangai
Rondonopdlis Shangai Rondonopdlis - Uberlandia - Vitoria - Shangai
Rondonopdlis Shangai Rondonopdlis - Ponta Grossa - Paranagua - Shangai
Rondonopdlis Shangai Rondonopdlis - Paranagua - Shangai
Bama do Garcas |Rotterdam 250.000(Nova Xavantina - Alto Taquari - Santos - Rotterdam
Bama do Garcas |Rotterdam Nova Xavantina - Xambioa - Estreito - Ponta de
FloaradoGarcas . \Shangal ] o 1200000 Nows Xavantina - Allo Taquarl - Santes . Shangal
l.EdH-a = RACTO[Efihgar 1T VT 1 e 0aSe & SRIC o antitle xwﬁwl_cm{yc_ypm)esarrm lo.
AlGZEELYas U ESURIaRaISIEEETE SOja it fOIT. ; i i fa do Paraguai
(AEHRARY Rotterdam 315.060|Hidrovia a Nueva Pamira
TOTAL 12.945.137

COMPLEJO SOJA - NORTE ARGENTINO

POROTO Y/O SUBPRODUCTOS

114



Incorporacion Tecnolégica a la Hidrovia Paraguay-Parana ¢ MERCOSUR.IT

ORIGEN DESTINO TONELADAS ITINERARIO DE TRANSPORTE

Chaco y p/Sgo_Est. Rosario 450000 Camion a Bamanqueras - Hidrovia - Pto.San
Martin

Chaco y p/Sgo_Est. Rosario 508_150 Camion a Pto.San Martin

Santa Fe (norte) Rosario 243.000 Embarque en Pto. Reconquista

Salta y p/Sgo.Est. Rosario 250000 Ferrocarml NCA a Pto. San Martin

Salta y p/Sgo.Est. Rosario 548.500 Camién a Pto.San Martin

TOTAL 1.999.650

Fuente: Elaboracion de COINHI en base a: Secretaria de Agricultura, Ganaderia y Pesca de la Rca.

Argentina; Subsecretaria de Puertos y Vias Navegables de la Rca. Argentina; Ferrocarril Nuevo Central

Argentino.

COMPLEJO DE MINERALES - BRASIL
MINERAL DE HIERRO

ORIGEN DESTINO TONELADAS ITINERARIO DE TRANSPORTE
Corumba San Nicolas 636000 Hidrovia

Comumba Nueva Palmira 44000 Hidrovia

Corumba San Nicolas 578000 Hidrovia

Corumba Villa Hayes 172975 Hidrovia

Total 1430975

MINERAL DE MANGANESO

ORIGEN DESTINO TONELADAS ITINERARIO DE TRANSPORTE
Comumba San Nicolas 29000 Hidrovia

Comumba Villa Hayes 2500 Hidrovia

Comumba Nueva Palmira 40482 Hidrovia

Total 72882

Fuente: Elaboracion de COINHI en base a informacion suministrada por las empresas Rio Tinto,

SIDERAR y Corporacién de Navios S.A. de Nueva Palmira

COMPLEJO PETROLEC Y DERIVADOS

PARAGUAY

ORIGEN [DESTINO [TONELADAS  [M. DE TRANSPORTE
PETROLEC CRUDO

Formosa [Vvilla Elisa [132.000 |FC Belgrano e Hidrovia
GAS OIL

Buenos Aires Villa Elisa 780.000 Hidrovia
San Nicolas Villa Elisa 80000 Hidrovia
Rosano Villa Elisa 140000 Hidrovia
Buenos Aires Encarnacion 187.200 Hidrovia
San Nicolas Encarnacion 19 200 Hidrovia
Rosano Encarnacion 332600 Hidrovia
NAFTAS Y OTROS

Buenos Aires Villa Elisa 89.700 Hidrovia
San Nicolas Villa Elisa 9. 200 Hidrovia
Rosarno Villa Elisa 16.100 Hidrovia
Buenos Aires Valle Mi 621400 Hidrovia
San Nicolas Valle Mi 6. 400 Hidrovia
Rosarno Valle Mi 11200 Hidrovia
BOLIVIA

Buenos Aires Santa Cruz 24 787 Hidrovia
San Nicolas Santa Cruz 20981 Hidrovia
Rosarno Santa Cruz 8 661 Hidrovia
Salta Santa Cruz 187.022 Camion
Salta Santa Cruz 1968 Feaemocarril
Total 1.810.419

Fuente: Elaboracién propia en base a informacion suministrada por PETROPAR y Anuario Estadistico de
Comercio Exterior. Bolivia. 2002.
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OTROS TRAFICOS
CEMENTO Y CLINKE

R

ORIGEN DESTINO TONELADAS |MODO DE TRANSPORTE
Corumba Villa Hayes 36.160 Hidrovia
Corumba San Nicolas 71.515 Hidrovia

Villa Hayes Resistencia 24800 Hidrovia

Valle Mi Villa Hayes 400.000 Hidrovia

Total 532475

TRIGO (grano y harina)

La Paz (Diamante) Puerto Suarez 28500 Hidrovia

La Paz (Diamante) Corumba 5200 Hidrovia

La Paz (Diamante) Asuncion 43.600 Hidrovia
Rosario Puerto Suarez 28 500 Hidrovia
Rosario Corumba 5200 Hidrovia

San Nicolas Puerto Suarez 28 500 Hidrovia
Rosario Asuncion 17700 Hidrovia
Rosario Cuiaba 125000 Maritimo
Rosario Campo Grande 125000 Maritimo

Total 407.200

AZUCAR

Corumba Nueva Palmira 30.100 Hidrovia
Asuncion Rosario 14200 Hidrovia
Corumba Rosario 6.000 Hidrovia

Total 50.300

MADERAS Y DERIVADOS

Puerto Suarez Rosario 65000 Hidrovia
Encamacion Buenos Aires 78100 Hidrovia
Encamacion Buenos Aires 181.900 Camion
Corrientes/Misiones Varios 225000 Hidrovia
Corrientes/Misiones Varios 412.000 Camion
Campo Grande Otros 31.900 Hidrovia
Cuiaba Rotterdam 306.100 Salida por Atlantico
Total 1.300.000

CONTENEDORES

Resistencia Buenos Aires 552 Hidrovia
Santa Fe Buenos Aires 33.900 Hidrovia
Asuncion Resto del mundo 60000 Hidrovia
Resto del mundo Asuncion 80.000 Hidrovia

Total 174.452

OTROS

Jujuy y Salta Buenos Aires 12000 Tabaco por FC
Jujuy Buenos Aires 10.000 Poroto por FC
Jujuy Buenos Aires 3.000 Citricos por FC
Jujuy Buenos Aires 30000 Azicar por FC
Salta Rosario 40000 Maiz por FC
Resistencia Buenos Aires 18.280 Algoddn por camion
Total 113.280
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PROYECCIONES DE ACTIVIDAD ECONOMICA Y DE
MATRICES DE FLUJOS DE CARGA.

El objetivo de esta tarea es recopilar la informacién pertinente a la proyeccion realizada por el consorcio
(COINHI) para los traficos mostrados en los cuadros anteriores. Dichas proyecciones se realizan para un
horizonte de 20 afios, a intervalos de 5 afios, con 3 hipdtesis de crecimiento (minima, media y méxima).
Ver cuadro al final del presente capitulo.

El cuadro presentado no incluye el potencial de traficos generados, es decir aquellos traficos cuya
existencia se manifestaria como resultado de la ejecucion del proyecto que se analiza. Los identificados
en esta categoria por este estudio son flujos incrementales de mineral de hierro con origen en Brasil y
destino en el resto del mundo y soja brasilefia con destino a su procesamiento en Argentina. Estos
potenciales flujos de transporte nuevos serian atribuibles a la reduccidn de costos de transporte por la via
fluvial.

A continuacion se presentan los criterios adoptados para la elaboracion de las proyecciones de traficos ya
fueren en la actualidad usuarios o no de la Hidrovia Paraguay - Parana.

Complejo soja
En una década (1992-2002) el comercio mundial de poroto de soja se duplicé llegando a los 60 millones

de toneladas. El comercio de harinas y pellets crecié de 25 a 45 millones de toneladas en el mismo
periodo y el de aceite de soja paso de 4 a 10 millones de toneladas. Dos paises del area de influencia de
este proyecto -Argentina y Brasil- se encuentran entre los tres primeros exportadores mundiales de estos
productos (el tercero es Estados Unidos). Los principales importadores mundiales de poroto y pellets son
China y la Unién Europea y los de aceites Africa, Medio Oriente, India y otros paises asiaticos. A
continuacion se presenta el enfoque con que se han encarado las proyecciones de este complejo y
posteriormente las tasas de proyeccion adoptadas.

Enfoque de las proyecciones del complejo soja

En los parrafos siguientes se presentara un panorama general a nivel mundial de la produccién y comercio
de soja, la participacion de los paises del area de influencia de la Hidrovia Paraguay - Parana en el mismo
y sus perspectivas y los elementos tenidos en cuenta para la elaboracion de proyecciones de largo plazo
por organismos especializados en el tema. El objeto de la presentacion de estos temas es demostrar la
complejidad de factores que influyen en el crecimiento del comercio de esta commoditie lo que hace
necesario ampliar el enfoque desde el ambito regional al internacional para la proposicion de
proyecciones.

a) Caracteristicas de la produccion y de los mercados mundiales

La oferta mundial de granos oleaginosos esta influenciada por varios factores, entre los que se destacan:

e Las politicas agricolas de los paises productores y consumidores;

e Laevolucion de los precios en los mercados mundiales;

e Los desarrollos tecnol6gicos y biotecnolégicos y

e Los costos de produccidn relativos de cada pais para cada tipo de semilla oleaginosa, ya que en un
contexto de liberalizacién de los mercados las ventajas comparativas se vuelven importantes.

Mas de las tres cuartas partes de la produccién mundial de granos oleaginosos se concentra en EEUU,

China, Brasil, India, Argentina y la Unién Europea (UE); los tres primeros paises alcanzan casi el 60%

del total mundial.

Las principales oleaginosas que se producen y comercializan a nivel mundial son la soja, el algodén, la
colza, el girasol y el mani, que en conjunto dan cuenta de méas del 90% del total producido mundialmente
de estos granos. La soja es el principal y mas importante grano, con el 54% de la produccion mundial de
oleaginosas, y es una de las mayores fuentes de aceite y proteinas; puede cultivarse en regiones tropicales,
subtropicales y templadas. Su participacion en las corrientes comerciales mundiales era marginal antes de
la 1l Guerra Mundial, pero ya a mediados de los setenta encabeza el ranking de los granos oleaginosos,
gracias a los cuantiosos recursos invertidos por EEUU para su desarrollo. Las harinas de soja,
consideradas durante mucho tiempo como un subproducto de la elaboracion de aceites, de dificil
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colocacién en los mercados, se transforman en el principal producto de exportacion de este complejo
gracias al desarrollo de la ganaderia intensiva de aves y cerdos, fuertemente consumidora de proteinas
concentradas, sobre todo en Europa.

Los mayores productores de soja son EEUU, Brasil, Argentina, China. EEUU y Argentina son asimismo
los mayores productores de soja transgénica. La India es también un importante productor, y el pais que
ha alcanzado las mayores tasas de crecimiento en los Ultimos afios. La soja producida en Brasil y en
Argentina tiene mayor contenido en aceites que la de EEUU, lo que les otorga a esos paises una ventaja
comparativa en relacién a EEUU, su principal competidor, por sus menores costos de produccion.

En el area de la molienda industrial, los principales paises procesadores de granos oleaginosos son EEUU,
la UE, China, India, Brasil y Argentina. La Unién Europea es una importadora neta de granos
oleaginosos: toda la soja procesada es importada. La industria de la molienda en China es la mas
diversificada en relacion a los granos oleaginosos utilizados; es el principal pais procesador de colza,
algodon y mani. A partir de 1995 se transformo en un gran importador de soja, grano cuyo procesamiento
interno esta estimulando.

El comercio internacional, que absorbe la parte mayoritaria de las producciones de granos oleaginosos de
los paises productores/exportadores, esta conformado en proporciones muy elevadas, por productos
indiferenciados o commodities: granos, aceites crudos, harinas a granel para la alimentacion animal. El
desplazamiento del procesamiento de la materia prima hacia las regiones productoras, resultante del
recrudecimiento de la competencia a escala internacional, ha producido cambios en los flujos
comerciales, con un mayor peso de los productos procesados (aceites y harinas) en relacion al comercio
de granos. Crecientemente concentrado en manos de grandes operadores multinacionales, el comercio
mundial continGa condicionado por politicas de proteccion y estimulo a la produccién interna y a las
exportaciones, principalmente de la UE, y en menor medida de EEUU.

Los principales importadores de granos oleaginosos son la UE, Japén, México y China. En cuanto a las
importaciones de aceites vegetales, como éstos son sustitutos préximos, sus precios en los mercados
mundiales estan altamente correlacionados. China, Venezuela, Irdn y Bangladesh son importantes
importadores de aceites de soja. En cuanto a las harinas oleaginosas, el mayor importador es la UE pero
paises como China, Iran y Egipto son también mercados de destino importantes.

Las politicas de promocion a la produccion y al comercio internacional de granos y productos oleaginosos
no son iguales en todos los paises, aunque guardan muchas similitudes. En general se ha tendido a
estimular la produccién interna de aceites y harinas, liberando la importacién de granos cuando no se
producen o se producen insuficientemente, y gravando la importacién de aceites y harinas. La relativa
liberalizacion del comercio mundial de productos agropecuarios y de la alimentacion a partir de la Ronda
Uruguay del GATT, llevé al surgimiento de barreras de proteccién para-arancelarias, vinculadas
principalmente al uso de OGM vy otros criterios de calidad y seguridad alimentaria.

Las politicas agricolas de EEUU y de la UE han estimulado/subsidiado la produccion interna a través de
diversos mecanismos. La Unién Europea, a pesar de la reforma de la Politica Agricola Comun y de los
acuerdos de la Ronda Uruguay del GATT, continla fuertemente protegida. EEUU subsidia a sus
productores a través del mecanismo de la loan rate policy; impone tarifas a la importacion de aceites, y las
exportaciones de aceites vegetales y harinas reciben subsidios a la exportacion.

b) El rol de Argentina y Brasil y sus perspectivas

A partir de 1990, argentina y Brasil han incrementado su produccién agricola y han ganado participacion
en el mercado mundial para las principales commodities, principalmente soja, a menudo a expensas de
EEUU.

o Desde 1990 la produccién de soja se ha mas que duplicado en Argentina y Brasil. Por el contrario, en
EEUU la produccion de soja se expandia alrededor de un 42%. La produccion de soja en Argentina y
Brasil se expandié mas rapidamente que su consumo interno, contribuyendo a incrementar las
exportaciones y su participacion en el mercado mundial.
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e La combinacién de exportaciones de soja y subproductos de ambos paises da cuenta del 57,8% del
comercio internacional en la campafia 2002/3 °.

La creciente oferta de Sudameérica sin dudas ha contribuido a la baja de los precios internacionales a
principios de este siglo, lo que ha constrefiido los margenes de los productores de, por ejemplo EEUU,
exigiendo al gobierno mayores pagos para sostenerlos.

Evaluando los factores subyacentes en el reciente crecimiento de la produccion agricola de Argentina 'y
Brasil y evaluando las prospectivas para el futuro merecen destacarse:

e Las reformas econémicas y politicas en Argentina y Brasil durante el principio y mediados de la
década de los 90 aceleraron el crecimiento del producto agricola. Las reformas tuvieron un sesgo
market oriented acompafiadas de periodos de mayor estabilidad macroeconomica, si se las compara
con periodos previos de inestabilidad econdmica incluyendo hiperinflacion. También se abandonaron
en los noventa politicas de promocion de otros sectores a expensas de la agricultura via impuestos a
las exportaciones y cuotas, usados para bajar los precios internos y alentar procesamiento domeéstico,
mientras que altas tarifas y controles a la importacién de insumos para la agricultura promovieron
programas de sustitucién de importaciones beneficiando las industrias domésticas.

e Las reformas politicas y econémicas y el mejoramiento del transporte e infraestructura de mercado en
Argentina y Brasil han bajado los costos de produccion y comercializacion y favorecieron la
transmisién de las sefiales del mercado internacional. Con el comercio liberalizado y las sefiales de
mercado fortalecidas, las importaciones y uso de insumos y tecnologia para la agricultura crecieron
marcadamente durante los 90. También fueron incentivadas las inversiones extranjeras directas, lo
que aumentd la competitividad y eficiencia de los sectores agricolas de ambos paises.

e Larecomposicion de los precios internacionales de las commodities a mediados de los 90 proveyo un
fuerte incentivo para invertir en agricultura y expandir la produccién. Un periodo de altos precios de
los granos inmediatamente después de la iniciacion de las reformas econdmicas en Argentina y Brasil
permitié a sus productores beneficiarse ellas.

e Con su tierra abundante y buen clima, Argentina y Brasil son naturalmente productores de bajo costo
de soja y otros granos. El total de costo en tranquera (farm-level cost) por tonelada de soja era a fines
de los noventa de un 20 a 25% menor en Brasil y Argentina que en EEUU. Los productores de
EEUU tienen los menores costos variables de produccidn pero esta ventaja es anulada por los costos
de la tierra més altos. Menores costos de produccion han probado ser una fuerte ventaja competitiva
en los mercados internacionales para la soja argentina y brasilefia, pero esta ventaja es parcialmente
compensada por costos mas altos de transporte y comercializacién a mercados de exportacion.

Las investigaciones del Economic Research Service / USDA sobre el potencial crecimiento de la
produccion agricola de Argentina y Brasil sugieren:

- Brasil, y en menor proporcion Argentina, ain goza de un enorme potencial para expandir el area
dedicada a la produccion agricola. Brasil contiene la mayor reserva mundial de tierras virgenes -
estimativamente 547 millones de hectareas. Aproximadamente una cuarta parte de esta tierra es
cerrado -una especie de sabana, tierra plana apta para ser convertida a la actividad agricola.
Adicionalmente, tanto Argentina como Brasil tienen enormes areas bajo pasturas permanentes -
estimadas en 142,5 y 185 millones de hectareas respectivamente- que mantienen el ganado
alimentado a pastoreo. Parte de estas tierras con pasturas podrian ser convertidas a la produccion de
granos.

- En Brasil, el desarrollo de la infraestructura es todavia una limitacién, en vias de superacion. Los
costos de transporte en Brasil aln representan una importante proporcion del precio de exportacion
comparados con los de EEUU. La distancia media a los puertos desde el centro-oeste de Brasil es de
més de 1.000 km, y Brasil ain depende predominantemente del costoso transporte automotor para
movilizar graneles. Varios proyectos importantes estan planteados para conectar el interior con los
puertos principales para el servicio de buques de ultramar, sobre el Rio Amazonas y el litoral
atlantico. Su completamiento probablemente reducird los costos de transporte interno de la
produccion e insumos y elevard el precio disponible para los productores brasilefios.

® OIL WORLD Statictics Update. Septiembre 2003
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- Aproximadamente el 90% del cultivo de soja en Argentina proviene de variedades genéticamente
modificadas (GM), por los significativos ahorros de costos que ellas permiten. Dada la tasa de
adopcién de variedades GM en Argentina, y la falta de suficiente capacidad de almacenamiento bajo
sistemas de preservacion de identidad, los costos adicionales de implementar sistemas de
preservacién de identidad probablemente limiten el potencial argentino para capturar el nicho de
mercado de los granos no modificados genéticamente. No obstante, el sistema de almacenaje ha
incorporado en los Gltimos afios los silos bolsa, que permiten desestacionalizar los envios desde
chacra y liberan parte de capacidad de almacenaje para otros usos.

- En Brasil, el Gobierno prohibia el cultivo comercial de granos genéticamente modificados. No
obstante, el fuerte incentivo para beneficiarse de los ahorros de costos que ellos permiten contribuy6
al uso ilicito de semillas genéticamente modificadas en el sur. El porcentaje de plantaciones de estas
semillas ya se estimaba entre el 20 y 40% en el afio 2001 en que regia la prohibicion en el sur de
Brasil. La situacién fue bastante diferente en las aisladas regiones del centro-oeste, donde se
expandieron estas variedades lo que incidié en la fortaleza de los reclamos para la liberacién de este
tipo de précticas.

- Argentina y Brasil enfrentan varios cuellos de botella potenciales para crecer. Estos incluyen la
importante deuda del sector publico y del sector agropecuario en ambos paises, las limitaciones del
sistema crediticio y las altas tasas de interés.

¢) Las dificultades para realizar proyecciones de largo plazo

Lo sintetizado en los puntos anteriores da cuenta de la multiplicidad de factores que intervienen en la
ubicacién de cada region en el contexto del comercio internacional de soja y derivados. En este sentido,
la produccion de proyecciones propias excede los alcances de este estudio, dado los cambios en el
mercado mundial de soja en la Gltima década (niveles de produccion y comercio, innovaciones
biotecnoldgicas, ubicacion de los distintos paises en el orden de importancia como exportadores e
importadores, etc.) no permiten seguirlas como guia por su desactualizacion.

Exportaciones mundiales: grano de soja, harinas y aceite de soja

e EI fuerte crecimiento del ingreso y la poblacion en los paises en desarrollo genera una demanda
creciente por aceites vegetales para consumo humano y harinas proteicas usadas en la alimentacion
animal. ElI comercio mundial de aceite de soja crece a un robusto 4% como base, comparado con
tasas de 2.8 y 1.9 % para poroto y harina de soja

e La rentabilidad del procesamiento (crushing) de oleaginosas esta determinada, en gran parte, por los
precios relativos de los subproductos (harinas y aceites) versus las semillas. La rentabilidad del
crushing varia segun las semillas de acuerdo a su rendimiento en aceite y harinas. La soja rinde un
mayor porcentaje de harina que de aceite, por lo tanto los precios de las harinas tipicamente tienen
mayor influencia en los margenes del crushing de soja.

e Varios paises con limitada capacidad para expandir su produccion de oleaginosas continian
invirtiendo en la capacidad de crushing -por ejemplo China, Africa del Norte, Medio Oriente y Sur y
Sudeste Asiaticos. Como resultado, la demanda de importacion de semillas oleaginosas se mantiene
por encima de la demanda de importacion de harinas, en las proyecciones. No obstante, se espera que
la fuerte competencia en los mercados de harinas proteicas presione los margenes de crushing y
derive parte de la demanda de importacién de semillas a la de harinas mas baratas.

e Por su rol prominente en el mercado mundial de commodities, la politica de China de expandir su
capacidad doméstica de crushing en lugar de importar harinas proteicas y aceite vegetal influye
significativamente en la composicion del comercio mundial -la demanda de importacién de grano de
soja y otras oleaginosas es mayor que si dicha politica fuera en otro sentido.

Importaciones mundiales de grano de soja

e EEUU es tradicionalmente el mayor importador de poroto de soja y harinas. No obstante, los
abundantes stocks de grano de EEUU y los menores precios internos de los granos se combinan para
reducir el costo relativo de granos forrajeros versus harina de soja. Como resultado, incrementos en el
uso de granos como forraje se espera que lentificardn el crecimiento del consumo de harinas de soja
por parte de EEUU. Esto resulta en una leve declinacion de las importaciones de soja en grano.
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e China representa mas del 63% del crecimiento mundial de la importacién de soja en grano para los
préximos 10 afios. Inversiones significativas en infraestructura de crushing en China, encaminadas a
capturar el valor agregado de la industrializacion, dan cuenta de los importantes aumentos en las
importaciones de soja en las proyecciones.

e La perspectiva de comercio del Este Asidtico estd dominada por el continuo reemplazo de las
importaciones de alimento para animales por la de carne. Como resultado, la demanda de
importaciones de esta regiéon de proteinas y semillas oleaginosas actla en sentido contrario,
deprimiendo la demanda de importaciones de granos. Este proceso ocurre principalmente en Japon.

Fueron consultadas otras fuentes, como por ejemplo la FAO, puede verificarse que la FAO proyecta un
crecimiento de la produccién de oleaginosos en América Latina y el Caribe a una tasa acumulativa anual
de 2,9% hasta el afio 2015 y de 2,6% entre este Gltimo y 2030. A su vez, la produccion mundial de soja es
proyectada a una tasa de 2,5% acumulativo anual hasta 2015 y de 2,2% en el periodo 2015 - 2030.

El detalle de las tasas de proyeccidn para los diferentes complejos se encuentra en la documentacién del
proyecto del consorcio COINHI, se considera que a los efectos del presente trabajo la fundamentacion de
las proyecciones es mas importante que las tablas conteniendo los valores de los diferentes porcentajes de
crecimientos segun las hip6tesis de proyeccion.

En lugar de ello se mostraré a continuacion el cuadro resumen con los resultados de aplicar las tasas de
proyeccion. El consorcio recurrio a las proyecciones del United States Department of Agriculture (USDA.
Baseline Projections, Febrero 2003) para establecer las hipotesis y las respectivas tasas, efectuando la
apertura por tipo de complejo.

2.7 Las Empresas del Transporte Fluvial — Caracteristicas de la Flota

Las empresas de transporte fluvial han realizado en los Gltimos diez afios importantes inversiones, entre
100 y 140 millones de dolares, en renovacion de la flota, fundamentalmente en el sistema de navegacion
por empuje y pertenece en su totalidad al sector privado.

Se estudiard la estructura empresarial, los porcentajes de capacidad de carga por empresas Yy por paises.
Se presentan los factores que inciden en los costos empresariales, entre los que se destaca el cuadro
comparativo de los regimenes tributarios aplicables a las empresas armadoras registradas en cada pais.

Se presentan los costos de flete por el modo fluvial para distintos tramos de la Hidrovia y la composicion
de la flota de empuje y autopropulsada por pais y sus caracteristicas técnicas.

Estructura empresarial

Del anélisis de las empresas que operan en transporte de cargas por el sistema de navegacién por empuje
y autopropulsadas se deduce que el 85% de la flota es operada por empresas argentina (45%) y
paraguayas (40%) y el 15% restante por empresas mayoritariamente brasilefias(12%) y escasa
participacion de empresas bolivianas(2%) y uruguayas(1%).

En Argentina de las 33 empresas de transporte fluvial, 3 empresas disponen de mas de 60% de capacidad
de cargas: A.C.B.L. Hidrovias S.A. (Filial Argentina de A.C.B.L. Internacional) 36,33%, Samuel
Grutnisky 14.05 %, Ultrapetrol S.A. 11,91% y las 30 empresas restantes oscilan entre el 5% y 0,15%.

En Paraguay de las 42 empresas de transporte fluvial 2 empresas disponen del 23% de la capacidad total
de carga de la flota paraguaya, Transharge Navigation S.R.L.(11,83%) y Naviera Chaco S.A.(11.33%).
Las 40 empresas restantes oscilan entre 5,7% y 0,07%.

Debe ademas tenerse en cuenta que el Decreto 1772/91 argentino de cese de bandera provisorio, permitié
que un porcentaje importante de la flota fluvial argentina se pasara a bandera paraguaya (aprox. 60%), por
tener menores cargas impositivas y sociales.

Como ejemplo de control efectivo de las empresas, la Mineracdo Corumbaense Reunida (MCR) pertenece
a la multinacional Rio Tinto Zinc (RTZ), que es una de las mayores empresas mundiales de mineria. Se
dedica casi exclusivamente al mineral de hierro, cuyas exportaciones se hacen a través de su puerto
privado en Gregorio Curvo (km. 2.626), unos 3 km. aguas abajo de Porto Esperanc¢a (km. 2.628) y de su
puente sobre la Hidrovia Para el transporte del mineral hasta este puerto, la empresa depende totalmente
de los servicios del ferrocarril (RFFSA-SR10) ya que carece de acceso vial. Posee reservas medidas en
220 millones de toneladas de mineral de hierro de primera calidad. El hecho significativo es que la MCR
constituy6 una empresa de navegacion para realizar el transporte de su produccidn.

Para ello adquirié una flota de chatas y empujadores de segunda mano con un valor de U$S 28 millones.
El objetivo es salir de los altos fletes y de la irregularidad que caracterizan actualmente el transporte
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fluvial ya que los transportistas solo se interesan en hacer contratos por viaje y en las épocas de cosecha
de la soja es dificil conseguir transporte. De esta manera, el mineral compite con la soja. Con las
embarcaciones adquiridas, la MCR operara con 3 convoyes, cada uno con 16 chatas y cada chata con
capacidad estdtica de 2.000 toneladas. Cada convoy contara con un empujador con 4.500 HP (1x,
PENELOPE) o con 6.000 HP (2x, JANET y JULIET), adquiridos de segunda mano en los Estados
Unidos. Dado que la legislacion brasilefia no permite la importacion de equipamientos usados y para
aprovechar la existencia de incentivos y reduccion de impuestos, la flota tiene bandera paraguaya. Al
efecto, se cred la empresa Transbarge S.A.

Costos empresariales y de transporte

El pilotaje representa uno de los mayores costes empresariales, fundamentalmente para embarcaciones de
bandera boliviana, brasilefia y uruguaya, en virtud Tratado Argentino — Paraguayo, régimen de
habilitacién de practicos y baqueanos que de hecho establece un monopolio.

El Acuerdo de Transporte Fluvial por la HPP. en el Protocolo sobre Navegacion y Seguridad en los
Art.19 al 29 establece la igualdad de condiciones para los cinco paises, pero su reglamentacién todavia no
ha sido aprobada ni internalizada por los mismos para su aplicacion.

A pesar de que no se han realizado todas las obras de dragado y balizamiento requeridas para navegar las
24 horas, los 365 dias del afio, los tiempos de navegacién se redujeron a casi un 50% vy los costos de fletes
se redujeron en relacién de 3 a 1 en los Gltimos 8 afios.

Régimen tributario aplicable a empresas armadoras

Los costos empresariales dependen fundamentalmente del régimen impositivo, la carga social e
incentivos de cada pais, al no aplicarse el Acuerdo de Transporte y su Protocolo de Igualdad de
Oportunidades para una Mayor Competitividad, por el cual todos los paises se comprometen a
uniformizar sus legislaciones.

El Comité Intergubernamental de la Hidrovia trabaja en sus Grupos Técnicos en la redaccién y

aprobacién de las reglamentaciones que solucionen las asimetrias, por ejemplo: el Reglamento de
Incentivos Fiscales, Subsidios y Otros, en estudio a nivel técnico.
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Costo del Flete

Los costos de fletes para cargas masivas como la soja y mineral de hierro se redujeron sensiblemente. De este
punto se daran detalles en la componente economica del presente informe.

A priori se puede afirmar que el costo por tonelada para los productos a granel que viajan desde las zonas
productivas ubicadas en Paraguay y Bolivia, mediante el modo carretero hacia el puerto de Santos es de 71
US$, mientras que si lo efectuaran a través de la Hidrovia seria de 30 US$, se ampliara informacién al respecto.

Caracteristicas técnicas de las flotas

La flota de los rios Paraguay, Parand y Uruguay esta compuesta de barcazas, remolcadores y embarcaciones
autopropulsadas. Tiene una capacidad de carga de 1.600.000 toneladas y potencia de empuje de 260.000 H.P.
(caballos de fuerza)

Las barcazas se agrupan por su tipo, calado y capacidad de carga. Los remolcadores en troncales, que son los
de empuje y los auxiliares, para apoyo a las operaciones de puerto y armado y desarmado de convoyes, etc. Las
embarcaciones autopropulsadas se componen de petroleros cargueros en su mayoria portacontenedores.

Las barcazas por su calado, se distinguen las que navegan en el Pantanal entre Caceres y Corumba vy las que
navegan de Corumba a Nueva Palmira y en el Alto Parand. Dentro de éstas Gltimas se distinguen por su
capacidad las Jumbo. También se diferencian por el tipo de carga que transportan en: carga seca y solida
(graneles), liquida, contenedores, carga general y gria movil.

En las tablas que se presentan a continuacion se detallan las caracteristicas por tipo, capacidad de carga, pais /
bandera, potencia de los remolcadores y porcentaje de incidencia de cada pais.

Composicién de la flota por tipo

Tipo de Unidades T.P.B H.P.
embarcaciones

Barcazas 1.031 1.628.646
Remolcadores 97 259.120
Troncales

Remolcadores 15 9.604
Auxiliares

Autopropulsadas 103 48.034

Total 1.246 1.676.680| 268.724

Flota de barcazas - remolcadores de empuje y autopropulsados
de los Rios Paraguay - Parand - Uruguay y de la Plata 1999

Flota |Barcaza|Tonelada| % |Remol | H.P. %. |Rem.| H.P. | % |Autopro| T.R.B.
1999 S S Tronc. AUX. p

Argentin 477) 737.176| 45,26 40| 105.764| 40,82 11| 7.154| 74,4 17| 70.970
a 9

Paragua 442| 703.330| 43,19 37| 115.754| 44,64 4] 2.450| 25,5 82| 46.071
y 1

Brasil 80| 13.940| 8,04 19| 33.602| 12,97 0 0 0 3| 1.066
Uruguay 20| 35.000f 2,15 0 0 0 0 0 0 7| 9.853
Bolivia 12| 22.200| 1,36 1 4.000| 1,54 0 0 0 1 897
Total 1.031(1.628.646| 100 97| 259.120| 100 15| 9604 100 110| 128.857

2.8 Estudio Comparativo de los capitulos 2.1 al 2.7

En el presente capitulo se realizara un resumen de la en la Hidrovia Paraguay — Parana enfocada en la
estructura actual, o sea relevando la situacién “sin proyecto”
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Las principales caracteristicas estudiadas son:
1) Tamafio del Proyecto

La Hidrovia Paraguay-Parana une el interior del continente con los puertos oceanicos del tramo inferior del Rio
Parana y el Rio de la Plata y tiene un largo total de 3.442 km.

La cuenca de los rios Paraguay y Parana es la mas importante del sistema del Plata, con un area de drenaje de
2.605.000 km?® que representa el 84% del total de la Cuenca del Plata. Del total de la cuenca, el Parana
representa 58%, con una superficie de 1.510.000 km?, y el Paraguay 42%, con 1.095.000 km?

Luego de la cuenca del Rio Amazonas, es la segunda en importancia en Sudamérica, representa una via natural
de salida para la produccion de minerales y granos del centro del continente.

2) Area de Influencia del Proyecto

El 4rea de influencia supera los 3 millones de km? correspondientes a 5 paises del cono sur: Argentina, Bolivia,
Brasil, Paraguay y Uruguay. En dicha area de influencia viven alrededor de 26 millones de habitantes. Ver
figura.

3) Régimen de los Rios Paraguay y Parana
Las principales caracteristicas de los rios que componen la Hidrovia son:

e El Rio Paraguay posee menores valores de velocidad, atraviesa el pantanal y es preferentemente utilizado
para la navegacion (ademas de la pesca, etc.), con bajas profundidades y represamiento de aguas en varios
puntos.

e EIl Rio Parana tiene un mayor caudal, mayores valores de velocidad, es ampliamente utilizado para la
construccion de represas hidroeléctricas (antes de la confluencia con el Paraguay). Luego de la confluencia
es propicio para la navegacion en presenta un menor nimero de pasos criticos para la navegacion, menor
numero de curvas y un ancho superior, en el tramo sur entre Santa Fé y su desembocadura es posible la
navegacién de buques de ultramar.

Otras caracteristicas

El Rio Paraguay, al Norte de la ciudad de Céaceres, presenta un ciclo hidrolégico con épocas de creciente
(diciembre a marzo) y de estiaje (agosto a octubre) bien definidas, con variaciones relativamente rapidas de los
niveles de agua y declividad relativamente fuertes. En las proximidades de Céceres hasta la entrada al Pantanal
de Mato Grosso (Barra del Bracinho — km 3.282) hay una sensible reduccién de las declividades

El represamiento de las aguas, juntamente con los fenémenos de evaporacién e infiltracién tiene como
consecuencia un sensible amortiguamiento de las crecientes, exise una compensacion de afios secos y humedos.
Este efecto regulador provoca un defasaje de cerca de 3 a 4 meses en la ocurrencia de los picos de creciente.
Aguas arriba del Pantanal (Caceres), los picos de creciente ocurren en los meses de febrero y marzo, mientras
aguas abajo, a la altura de Corumba/Ladario, los picos generalmente ocurren en el mes de junio. En la
desembocadura del Rio Paraguay en el Rio Parana se genera una curva de remanso que, con aguas bajas, se
extiende por cerca de 270 km fomentada por la diferencia entre los regimenes de creciente entre los dos rios.
La onda de creciente del Rio Paraguay llega con un atraso de aproximadamente 3 meses en relacion a la onda
de creciente del Rio Parané en Confluencia. Los efectos de las crecientes, por lo tanto, son defasados y no se
superponen.

El Rio Parand, desde su origen en la confluencia de los rios Paranaiba y Grande, hasta la desembocadura en el
Rio de la Plata, forma parte de la Hidrovia en su tramo aguas abajo de la Confluencia con el Paraguay. El tramo
del Rio Parand aguas arriba de la Confluencia es utilizado intensamente con represas y centrales
hidroeléctricas, tanto en los tramos limitrofes Argentina — Paraguay y Brasil — Paraguay como en territorio
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brasilefio. La regularizacion efectuada por estas represas ha aumentado en cerca de 2.000 m*/s los caudales
minimos, y en aproximadamente 1,00 m los niveles minimos de estiaje aguas abajo de la Confluencia. En el
tramo de la Hidrovia el Parand es un rio tipico de planicie, con una expansion progresiva de la planicie aluvial.
Los picos de creciente ocurren, en términos generales, entre enero y abril, y el periodo de aguas bajas, entre
agosto y noviembre. En su tramo terminal, el Delta, el régimen de niveles esta influenciado por el régimen de
mareas del Rio de la Plata, cuyo efecto se extiende hasta la ciudad de Rosario (km 420).

4) Caudalesy velocidades en los Rios Paraguay y Parana

La descarga media del Rio Paraguay en Confluencia es de 4.500 m*/s mientras que la del Parana es de 16.000
3
m®/s.

En general, a lo largo de la Hidrovia las velocidades son bajas, por causa de la poca declividad del lecho y
muchas veces por la influencia de los remansos provocados por las descargas de algunos tributarios.

En el Rio Paraguay en general se mantiene el limite de 0,9 m/s. Velocidades mas altas se verifican solamente
en algunos puntos aislados donde ocurren estrechamientos del curso, fondos rocosos u obstrucciones por
puentes.

En el Rio Parana las mediciones muestran un notable aumento de las velocidades medias, con valores de hasta
1,3 m/s. En las grandes crecientes, las velocidades medias alcanzan valores superiores la 2,0 m/s.

5) Hidrografia

Toda la extension de la Hidrovia, desde el Rio de la Plata hasta la ciudad de Caceres (MT) cuenta con croquis y
cartas de navegacion que son actualizados en forma periddica.

En el tramo Rio de la Plata — Asuncion el Servicio de Hidrografia Naval de la Armada Argentina edita croquis
de navegacion en la escala 1:50.000 basados en los relevamientos batimétricos ejecutados por la Direccion
Nacional de Construcciones Portuarias y Vias Navegables — DNCPyVN.

En el tramo Asuncién — Corumbé la Diretoria de Hidrografia y Navegacion de la Marinha do Brasil (DHN)
edita cartas de navegacion en la escala 1:25.000, basadas en relevamientos ejecutados por la propia entidad.

En el tramo Corumba — Céceres se cuenta con croquis de navegacion ejecutados por la DHN en la escala
1:10.000.

6) Calado en los Rios de la Hidrovia

Las profundidades varian segln el tramo de los rios, desde el canal tamengo en el Rio Paraguay donde las
obras de dragado permiten la navegacién de barcazas con hasta 8 pies de calado hasta la regién sur en el Rio
Parand a la altura de Santa Fé y desde alli hacia la desembocadura en el Rio de la Plata donde es posible la
navegacion de buques interoceanicos. A lo largo de los cursos existen mas de 90 pasos de los cuales 22 forman
parte de la lista de pasos criticos con necesidad de dragarse.

7) Sefalizacion y Balizamiento

El estado actual de sefializacion se resume en el siguiente cuadro:
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Tramos
Tipo Santa Fe - Confluencia - | Pilcomayo - Apa -
Confluencia Pilcomayo Apa Corumba
Balizas 24 11 2
luminosas
Balizas 32 82 247 252
ciegas
Boyas 47 30 6
luminosas
Boyas 105 16 99
ciegas
Farolotes 44
Equipos 54 40 106 44
luminicos
Pantallas 36 12
ciegas
TOTAL 298 179 472 340

Pero los relevamientos efectuados indican que existe la necesidad de mas de 650 sefiales adicionales,

globalmente entre los diferentes tipos de sefial.

8) Puntos criticos, obras de dragado

Como se indic6, existen 22 pasos criticos con la necesidad de obras de dragado, lo cual se visualiza en el

siguiente cuadro:

PASO

LOCALIZACION

MATERIAL A DRAGAR

VOLUMEN

1-Cortada Raigones-San Juan Km 776-783 Arenas 411.000 a 483.000m3
2.Curuzu Chali Km 784-787,5 Arenas 33.000 a 46.000m3
3-Las Cafias Km 940-942 Arena 186.000 a 213.000m3
4.Abajo Puerto Empedrado Km 1130 Arena 258.000 a 303.000m3
5.Puente Gral. Belgrano Km 1204 No especificado No especificado
6.Pilar Km 13229-1331,5 Arena 238.000 a 313.000m3
7.Restinga Villeta Km 1593-1594 Arena 435.000 a 829.000m3
8.San Antonio-Travesia Km 1602-1605 Arena 29.000 a 124.000m3

9.lta Pita Punta

Km 1626

Arenas y rocas

Arenas: 28.000 a
52.000m3 Rocas: 350.000

10.Remanso castillo

Km 1645

Rocas(basaltos)

14.000 a 35.500m3

11.Pedernal

Km 1881-1886

Arena y roca

Arena: 791.000 a
1.170.000m3 Rocas:

12.Guggiar-Isla del Medio

Km 1935-1942

Cantos y arenas

948.000m3 Cantos89.000 a
140.000m3

13.Itacurubi-Yaguareté

Km 1952-1954

Cantos, arenas y rocas
sedimentarias

Arenas: 1080.000 a
1609.000m3 Rocas:

15.Aguirre-Palacio Cue

Km 2095-2100

Rocas sedimentarias y arenas

Arenas: 499.000 a
676.000m3 Rocas: 714.000

16.Volta do Rebojo Km 2541,5-2544 Arenas 1.938.000 a 2.271.000m3
17.Piuvas superior e inferior Km 2570-2575 Arenas 1.617.000 a 2.175.000m3
18.Conselho Km 2606-2610 Arenas 454.000 a 653.000m3
19.Caraguata Km2660 Arenas 436.000a a597.000m3
20.Aurora Km 3,5 del Canal Tamengo Arenas, arcillas, rocas

21.San Sebastian Km 4,4 del Canal Tamengo Arenas, arcillas, rocas

22.0asis Km5,4 del Canal Tamengo Arenas arcillas, rocas Mat. duros: 438.000 a

527.000 Mat. blandos:

Con dichas obras la infraestructura sera capaz de permitir la navegacion de convoyes de barcazas de entre 8 y
10 pies de calado en los tramos superiores de la hidrovia.

9) Condiciones ambientales
En los estudios realizados en 1995/96 la consultoria encargada de los estudios de proyecto y econémico-

financieros de la Hidrovia ejecuté un andlisis ambiental profundo, principalmente en lo referente a los aspectos
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hidrodindmicos de las obras en el tramo principal de la Hidrovia aguas abajo de Corumb4, que podrian afectar
el Pantanal del Mato Grosso y a la calidad de las aguas del Rio Paraguay, teniendo en cuenta el proyecto y
especificaciones de los dragados a ser ejecutados.

El impacto de las obras de dragado sobre el régimen hidraulico fue considerado como potencialmente mas
peligroso, pues los dragados podrian remover lo que en hidraulica se denomina "controles”, esto es,
determinadas secciones mas altas en un curso de agua que causan su represamiento aguas arriba. De esta forma,
y ese era el temor, podria aumentar la declividad general, particularmente del Rio Paraguay en su curso alto,
produciendo un efecto de drenaje sobre el Pantanal de Mato Grosso, con rebajamiento de su régimen de niveles
naturales.

Mas tarde en los estudios efectuados en el 2004 se concluye que el orden de magnitud de los dragados es
insignificante frente a la magnitud del Rio Paraguay, y que los dragados no pueden llegar a afectar el régimen
natural de los niveles de agua en el Pantanal de Mato Grosso.

En cuanto al efecto de los dragados sobre la calidad de las aguas del Rio Paraguay, felizmente, el estudio
general de impacto ambiental mostrd la ausencia de niveles significativos de contaminacion de sedimentos. Por
otra parte, el lecho, en practicamente la totalidad de la Hidrovia, es de arena, que se deposita rapidamente,
produciendo apenas un efecto localizado de corta duracion.

Otros impactos ambientales fueron analizados, entre ellos, los impactos sobre el medio biético y el
mantenimiento del equilibrio de sedimentos a lo largo del curso de agua. El Unico impacto que puede causar
preocupacion es el uso de explosivos en derrocamientos en los pasos con fondo de material duro. Sin embargo,
los conglomerados y arenitos fragmentados a la altura de Vallemi, aguas abajo del Rio Apa, se prestan para
dragados con medios mecanicos, evitdndose en general la necesidad del uso de explosivos. Estos seran
necesarios, sin embargo, para la remocién de material baséltico en Paso Castillo.

El equilibrio de sedimentos, necesario para evitar erosiones a lo largo de los cursos de agua, es obtenido, como
es la préctica en los dragados actuales, depositando el material dragado en el propio rio, en zonas de baja
velocidad de la corriente. De esta forma se evitan también depoésitos de materiales en las margenes, con
impactos en el sensible medio bidtico de esas areas. Este procedimiento (depdsito del material dragado en el
propio rio) puede aplicarse en todo el tramo Corumba — Santa Fe, dado que el material dragado en ese tramo es
principalmente arena, no ocasionando, “plumas” de turbidez apreciables. En el Canal Tamengo, sin embargo,
el material de fondo es lodo fino que si fuera lanzado en el propio curso de agua, ocasionaria nubes de material
en suspension que podrian causar serios problemas en las tomas de agua potable de abastecimiento e
industriales en las localidades aguas abajo, principalmente en los alrededores de Corumba. Por esta razoén el
material dragado en el Canal Tamengo debera ser depositado fuera del cauce, como fue previsto en proyectos
anteriores, que prevén su lanzamiento en la margen Norte (brasilefia).

De una forma general, los estudios realizados confirman y complementan las conclusiones del estudio de
Impacto Ambiental de las Obras de Navegacion de la Hidrovia de marzo 1997, ejecutado por el Consorcio
Taylor — Golder — Consular — Connal, de que los impactos ambientales de las obras de navegacién no son
relevantes.

La exclusién del tramo Corumba — Caceres de la Hidrovia encuentra respaldo en las conclusiones de los
andlisis econdmicos realizados en estudios anteriores, asi como también por el hecho de que este tramo es
particularmente sensible desde el punto de vista ambiental, al atravesar el Pantanal de Mato Grosso. Como fue
previsto en el estudio de UNOPS anterior, no seria posible recomendar la ejecucion de obras en este tramo sin
anteponer un largo periodo de prueba, con la ejecucion y observacion de proyectos-piloto.

10) Desarrollo socio econémico

Con relacién al Este boliviano y en el Paraguay, la regién que particip6 de la forma méas expresiva de ese
desarrollo es la zona de cabecera del tramo principal de la Hidrovia, en el entorno de las ciudades de Corumba
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y Ladario, que practicamente forman un Unico complejo urbano, y de los puertos bolivianos en el Canal
Tamengo. La regidn, tanto brasilefia como boliviana, esta servida por el ferrocarril Santos (S&o Paulo) — Santa
Cruz de la Sierra (Bolivia) y por la carretera Sdo Paulo — Bolivia, disponiendo también de aeropuertos
comerciales. El ferrocarril permite llevar hasta el terminal hidroviario la importante produccion boliviana de
soja, principalmente para exportacién a otros paises latinoamericanos como Pert y Colombia. Los principales
productos exportados por la Hidrovia son mineral de hierro (también manganeso), soja y subproductos como
afrecho y aceite.

A partir de ello, si se considera que el desarrollo socio — econémico en el &rea de la Hidrovia esta fuertemente
vinculado a la produccion de granos y sub-productos, de los cuales la regién es productora calificada, el
mejoramiento de la navegacion deberia traer aparejado economias en los costos de exportacion que, unidas al
incremento de los precios internacionales, implantacion de nuevas tecnologias, posibilidades de extension de
las “fronteras agropecuarias”, devaluaciones comunes de los signos monetarios de estos paises, y otras
condiciones favorables presentes y presumiblemente en afios futuros, no deberia perderse de vista que esta
posicion excepcional tendria que ser aprovechada rapidamente como recurso principal para lograr avances en el
campo socio — econdmico, y que todos los esfuerzos que se hagan para favorecer la competitividad de las
exportaciones resultaran de gran beneficio para el bienestar de los pueblos del area.

11) Ofertaen la Hidrovia: redes de transporte, puertos, tipo de embarcaciones

Para la determinacion de la red de transporte se han considerado, aparte de la propia Hidrovia, las redes
carretera y ferroviaria que vinculan las zonas internas con los puertos desde donde se despachan los productos
hacia las zonas externas.

La red vial es extensa, comunica ampliamente todos los centros de produccion con los puertos de ultramar y se
considera en estado aceptable o bueno, habiendo algunas obras pendiente de importancia relativa.

Con relacién a la red ferroviaria, existen problemas de conectividad debido a la existencia de 2 o 3 tamafios de
trocha diferentes, de hecho la Unica regién comun con igualdad de dimensiones en la trocha es Paraguay, la
Provincia de Entre Rios en Argentina y Uruguay, (trocha universal). Ademas el estado de la red es malo por
falta de mantenimiento lo cual produjo el levantamiento de tramos en varios puntos de la red.

A continuacion se sintetizan las posibles vinculaciones que ofrece la red para el transporte de los productos
entre las distintas zonas.

En las zonas comprendidas en el Estado de Mato Grosso las vias de circulacion hacia las zonas externas
comprenden a las carreteras BR 174 que permite acceder a Porto Velho sobre el rio Madeira, a la BR 070 hacia
Barra do Garcas que luego permite conectar con Jatai y la 300/267 hacia Santos y a la BR 163 que hacia el sur
se dirige a Campo Grande en Mato Grosso do Sul; en cuanto a los ferrocarriles las vias de Ferronorte que desde
Alto Araguaya vinculan con Santos; en tanto que la BR 070 hacia el oeste vincula toda la red carretera del
Estado con Puerto Caceres y la Hidrovia Paraguay-Parana.

Para las zonas comprendidas en el estado de Mato Grosso do Sul las posibles salidas hacia las zonas externas
comprenden las redes carreteras (Rutas 262, 267, 300) y ferroviarias (Ferrovia Novoeste, Ferronorte y ALL)
que llevan a los puertos de Santos y Paranagud y la Hidrovia Paraguay-Paranad que desde Corumba y Porto
Murtinho permite llegar a los puertos en San Lorenzo, San Martin, Rosario y Nueva Palmira.

Para Bolivia las zonas de Santa Cruz de la Sierra estan vinculadas por carretera y el FC Oriental a puerto
Quijarro - Puerto Suérez y la Hidrovia Paraguay-Parana, permitiendo incluso la conexidn hacia los puertos de
Santos y Paranagua hacia el Este, en tanto que al oeste de Santa Cruz de la Sierra se ha incluido la vinculacién
carretera hasta Arica y al sur la ferroviaria con Yacuiba y la red de Argentina.
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En Paraguay todas las zonas de produccidn pueden vincularse a través de su red interna de carreteras con Brasil
hacia el Este para acceder a Santos y Paranagud y con la Hidrovia por los puertos Concepcion, Asuncion y del
Alto Parand para llegar a los puertos de salida al sur de Santa Fe.

En Argentina se han considerado aparte de la Hidrovia Paraguay-Parana y sus puertos principales a la red vial
alternativa que se desarrolla en las provincias contiguas a la misma (Rutas 11, 12 y 14) y las vinculaciones
viales (Rutas 34, 9 y 16) y ferroviarias (NCA y Belgrano Cargas) hacia las zonas del Noroeste como Salta y
Jujuy.

Con relacion a los puertos, se recomienda ver el extenso andlisis efectuado en el capitulo 2.4 con un panorama
general de los puertos de la Hidrovia, que van desde los aptos solamente para barcazas en Bolivia y Paraguay
hasta las grandes terminales portuarias con capacidad para varios buques interoceanicos simultaneos en el
tramo sur del Rio Parand a la altura de Santa Fé

La flota de barcazas en la hidrovia totaliza mas de mil unidades entre las empresas corresondientes a los 5
paises miembros, con una capacidad de carga de alrededor de 1,6 millones de toneladas.

La inversion estimada en equipos es de mas de 140 millones de ddlares seguln la informacion relevada de los
altimos estudios.

En el siguiente cuadro se visualiza la composicion de la flota relevada:

Flota (Barcazas|Toneladas| % | Remol H.P. %. | Rem. | H.P. % |Autoprop| TR.B.

1999 Tronc. Aux.
Argentina 477 737.176| 45,26 40 105.764| 40,82 11| 7.154| 74,49 17 70.970
Paraguay 442 703.330| 43,19 37 115.754| 44,64 4| 2.450| 25,51 82 46.071
Brasil 80 13.940| 8,04 19 33.602| 12,97 0 0 0 3 1.066
Uruguay 20 35.000{ 2,15 0 0 0 0 0 0 7 9.853
Bolivia 12 22.200f 1,36 1 4.000, 1,54 0 0 0 1 897
Total 1.031|1.628.646| 100 97| 259.120| 100 15| 9604 100 110| 128.857

12) Demanda en la Hidrovia: volumen de cargas movilizado

La region movilizo, segun los relevamientos efectuados por COINHI en el afio 2002, alrededor de 8 millones
de toneladas entre Soja y sus productos, Minerales de Hierro y Manganeso, Petréleo y derivados, Cemento y
clinker, Trigo, Azlcar, Productos Forestales y Contenedores, principalmente

Asimismo el consorcio analizé las tendencias para efectuar proyecciones de la produccion y se estimé en el afio
2004 que la exportacion total de soja para Argentina (30) y Brasil (40) rondaria los 70 millones de toneladas.

En base a esas estimaciones, se estimd un maximo de 2 millones de toneladas de soja circulante a través de la
Hidrovia Paraguay- Parana, considerando la situacion sin proyecto.

13) Tarifas y costos de transporte

La determinacion de tarifas y costos de transporte, realizada por los consultores, tuvo el objeto de estimar los
costos de transporte que tanto para la division modal como para la evaluacion de las alternativas del proyecto
se consideraran para cada tipo de producto y modo de transporte.

En este aspecto se considerd que el costo de transporte para un producto dado entre un par de origen y destino
es la suma de los fletes pagados a los transportadores en los distintos modos que pueden componer la operacion

de transporte mas los otros gastos derivados de las transferencias entre un modo y otro.

Por otra parte, las tarifas estdn condicionadas a distintas circunstancias como el tamafio de la carga, la
capacidad del transportista, la estacionalidad, la posibilidad de cargas de retorno, el estado de la infraestructura
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sobre la que se circula y su grado de congestion y las caracteristicas de competencia del mercado de
transportistas.

Ademas, existen diferencias entre regiones y paises debidas a tasas de cambio, salarios, regulaciones y politica
de impuestos y subsidios. (ver capitulo 2.7)

Para la obtencion de los valores de las tarifas actuales y sus tendencias para el futuro, fueron consultadas varias
fuentes entre las que se incluyeron estudios realizados en los Ultimos afios, empresas y camaras de transporte,
organismos publicos, exportadores, cadmaras y bolsas de comercio, boletines estadisticos y revistas
especializadas sobre el tema.

De los valores que muestra el cuadro se desprende que el transporte de soja por la Hidrovia tiene actualmente
una tarifa de 0,6 a 0,9 centavos de U$S/ton-km en tanto el mineral de hierro se transporta con una tarifa que
oscila entre 0,4 y 0,6 centavos de U$S/ton-km segln la época del afio con un valor mas alto cuando coincide
con el pico de la soja. En cuanto al petrdleo y sus derivados esta entre 1,7 y 2 centavos de U$S/m3-km

En el transporte terrestre para productos a granel, el transporte ferroviario se ubica en el orden de 1,8 centavos
de U3$S/ton-km tanto en Brasil como Argentina, con un valor algo cercano a los 4 centavos de U$S/ton-km en
el ferrocarril de Bolivia, en tanto que en el transporte por camion los valores estan en el orden de 2,5 centavos
de U$S/ton-km. En tanto que los costos de transferencia entre modos, comprendiendo descarga, depdsito y
carga oscila entre 2 y 3,5 U$S/ ton.

A los fines de determinar la variacion de los fletes con la distancia de transporte se realizaron ajustes con datos
obtenidos de “Petropar” para los combustibles entre Argentina y Paraguay y del “Sistema de Informacoes de
Fretes” (SIFRECA — ESALQ/USP) de Sao Pablo para otros productos, del mes de junio del 2003. De los datos
publicados que comprenden casos de todo el territorio de Brasil se seleccionaron aquellos origenes y destinos
que tenian relacién con la zona de influencia del estudio. En general los datos presentan bastante dispersion
aunque muestran una tendencia decreciente de los costos con la distancia.

El siguiente cuadro describe un panorama del precio de los fletes al afio de estudio realizado por COINHI,
considerando la apertura por tipo de producto y tramo elegido para el transporte:

CUADRO COMPARATIVO DE PRECIO DE FLETES PARA LOS DISTINTOS MODOS DE
TRANSPORTE EN LA REGION DE INFLUENCIA. (ANO 2003)

En (US$/ton)

FLETEO UNIDA
PRODUCTO TRAMO MODO TARIFA D
Soja Corumba - Santos FC o camion |40 a 60 us$/ton
Soja Paraguay - Paranagua terrestre 23 us$/ton
Soja Santa Cruz - Pto.Suarez  |ferrocarril 24 us$/ton
Soja Corumbé - Nva Palmira  |fluvial 15a22 us$/ton
Soja Corumbaé - Rosario fluvial 15a21 us$/ton
Soja Paraguay -Ros/Palmira fluvial 12a15 us$/ton
Soja Santos - Rotterdam maritimo 15 us$/ton
Soja Palmira - Rotterdam maritimo 19 us$/ton
Soja Pto.San Martin -|maritimo 22 us$/ton
Rotterdam
Soja transferencia 263 us$/ton
Subproductos Soja |Pto Suarez - Rosario fluvial 18 us$/ton
Pellets Soja Rosario - Buenaventura  [maritimo 27 us$/ton
Aceite Soja Rosario - Buenaventura  [maritimo 37 us$/ton
Mineral de Hierro|Corumba - San Nicolas fluvial 9all us$/ton
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1)
Mineral de Hierro 15 us$/ton
)
Mineral de Hierro transferencia |3,5 us$/ton
Petréleo y gasoil |Dock Sud - V.Elisa fluvial 26,7 us$/m3
Petréleo y gasoil [San Lorenzo - V.Elisa fluvial 24,61 us$/m3
Petréleo y gasoil |Campana - V.Elisa fluvial 25,8 us$/m3
Petréleo y gasoil  [Barranqueras - V.Elisa fluvial 15,94 us$/m3
Petréleo y gasoil |Zarate - V.Elisa fluvial 25,8 us$/m3
Petréleo y gasoil |Corrientes - V.Elisa fluvial 15,94 us$/m3
Petréleo y gasoil |Formosa - V.Elisa fluvial 10,46 us$/m3
Naftas y otros Dock Sud - V.Elisa fluvial 22,25 us$/m3
Naftas y otros San Lorenzo - V.Elisa fluvial 20,15 us$/m3
Naftas y otros Campana - V.Elisa fluvial 21,35 us$/m3
Naftas y otros Zérate - V.Elisa fluvial 21,35 us$/m3
Tarifas a Granel |Argentina camion 0,025 us$/ton-
km
Tarifas a Granel |Argentina ferrocarril 0,015-0,02 us$/ton-
km
Tarifas a Granel |Argentina barcaza 0,006 us$/ton-
km
Tarifas a Granel |Brasil camion 0,01-0,03 us$/ton-
km
Tarifas a Granel  [Brasil ferrocarril 0,015-0,02 us$/ton-
km

(1) En época valle de transporte de soja(2) En pico de soja

La informacidn obtenida por el consorcio proviene de consultas a cargadores, transportistas, cAmaras, revistas
especializadas, organismos publicos. La disparidad de la calidad de la informacion recopilada -en algunos
casos se contd con informacion sobre envios puntuales, en otros con indicacion de rangos, en otros se debid
ponderar distinta informacion respecto a los mismos tréaficos, etc.- habitual en materia de contratos de
transporte entre privados, lleva a la heterogeneidad de las cifras presentadas.

2.9 Propuesta de Acciones en relacion al Proyecto Piloto pretendido para la Hidrovia Paraguay-
Parand

El presente capitulo establece un modelo de funcionamiento de la Hidrovia Paraguay-Parana en base a las
conclusiones y recomendaciones efectuadas por los Gltimos estudios realizados que efectuaron un profundo
analisis de las condiciones necesarias para propiciar el aumento del volumen de las cargas transportado por
dicho modo, que son producidas en la region, mediante costos de transporte competitivos y con un volumen de
inversién coherente con las condiciones econdmicas actuales de los paises implicados en el proyecto.

Cuando los Gobiernos Latinoamericanos dedicaron sus esfuerzos a la promocién de las exportaciones y se
produjo un aumento considerable de los volimenes de comercio exterior de la regién, quedé muy de relieve la
importancia estratégica de los puertos y los costos de transporte para que las mismas fueran competitivas.

El hinterland de la Cuenca del Plata: en Brasil los Estados de Mato Grosso, Mato Grosso do Sul y Sao Paulo,
en Argentina las provincias del Chaco, Corrientes, Entre Rios, Santa Fé, Misiones y Buenos Aires, en Bolivia
la provincia de Santa Cruz de la Sierra, todo el territorio del Paraguay y el litoral ceste de Uruguay, son las
zonas de mayor produccion de cereales, oleaginosas y sus derivados, algodon y minerales de hierro

El modelo propuesto para el funcionamiento de la HPP se basa fundamentalmente en las siguientes
consideraciones:
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1. Las cargas que aprovechardn la HPP son fundamentalmente aquellas que han usado la misma via
tradicionalmente, no aparecen cargas nuevas significativas, la estructura por productos tiene cambios menores,
apareciendo algunos cambios en la distribucidn de las cargas por pais de origen. Si bien existen posibilidades
de captacion de traficos adicionales, el concepto fundamental es mejorar las condiciones econémicas de los
traficos existentes y aprovechar al maximo su potencial.

2. Los estudios realizados indican como mas favorable la alternativa en la cual se contempla a la via
navegable con condiciones minimas de mejora, en especial en los pasos criticos, y respecto de las actuales
profundidades tedricas de navegacion, es decir, 32 pies de calado en Rosario y el Canal Mitre y los Canales del
Rio de la Plata, 10 pies

de calado en Asuncion y Corrientes y 8 pies de calado en Corumba. Dicha alternativa supera los analisis
economicos y responde bien al analisis de riesgo y sensibilidad pudiendo soportar costos de mantenimiento
superiores. Entre las multiples razones que explican el resultado cabe destacar lo siguiente:

e El mayor calado implica mas capacidad de bodega y esto representa menores fletes, con lo que, el
transporte fluvial ganaria numerosos traficos, del ferrocarril y la carretera. Pero, esta circunstancia,
traera aparejado también una mejora de las condiciones de trafico de los otros medios de transporte
terrestres lo que lleva, necesariamente, a plantear la necesidad de efectivizar estudios de sensibilidad
de costos de transporte ante diversas alternativas (mayor profundidad de los rios; mayor velocidad del
ferrocarril, mejoras y ampliaciones de rutas y carreteras). Es decir, que no necesariamente la mayor
profundidad de dragado implica automaticamente una atraccion inmediata hacia la via fluvial.

e En general, es criterio internacional no forzar en demasia la geografia, mantener los calados naturales
con mejoras racionales en profundizacion, balizamiento, ancho de canales, etc. De manera de no
insumir costos prohibitivos para nuestras economias.

3. El andlisis financiero realizado por los consultores permite verificar las condiciones de factibilidad
con el supuesto de un subsidio de monto fijo para la obra inicial (un afio) y un subsidio fijo anual
complementario de la recaudacion por peajes. Estrictamente, desde el punto de vista financiero el proyecto no
es rentable, requiere un subsidio inicial y por cada afio de la concesidn. La razén es que se exige una alta
inversidn inicial y sucesivos montos de mantenimiento con relacién al nivel de ingresos posible de generar por
peajes si se quiere evitar desvios de cargas y pérdidas de beneficios econémicos.

4, El nivel y la estructura de peaje planteada no afecta las cargas retenidas y por lo tanto mantiene el
nivel de beneficios econémicos del proyecto.

5. En hipétesis de aplicacidn de subsidios y dada la rentabilidad esperada, la obra y su operacion resulta
atractiva para la concesion. Se plantea como sugerencia por parte de los consultores la asignacion en un solo
contrato por un monto fijo de obra y un monto a ofertar de subsidio anual fijo, y al menor ofertado se asigna el
contrato por un plazo de 20 afios. EI monto de subsidio fijo podria tener un tope por debajo del cual se licita.

6. Los riesgos estan adecuadamente distribuidos y se prevé una rentabilidad acorde:

e EI concesionario asume el riesgo de la obra y de la demanda, pero con una alta rentabilidad que lo
pone a cubierto y con un subsidio complementario.

e Los paises asumen un costo fijo conocido y no corren el riesgo de una deuda contingente a la
ocurrencia de cambios futuros, como resultaria si se dieran garantias de trafico o un complemento
variable de la recaudacion por peajes.

Sintesis de indicadores de la evaluacion:
Evaluacion econdmica: La alternativa propuesta por COINHI tiene una TIRE del 25.3% para un plazo de 20

afios (2024), si se considerara el impacto pleno del mayor nivel de cargas de soja y derivados del afio 2003, la
TIRE llega al 29.5%. Las demas alternativas tienen costos de inversion inicial y de operacion y mantenimiento
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anuales mas elevados y esta diferencia no es compensada por la baja de costos de navegacién, ahorros
derivados del proyecto.

Evaluacion financiera: Fueron considerados horizontes de concesidon de 20 y 10 afios, con distintos
escenarios de subsidio fijo e incorporando lo posibles impactos de las mayores cargas observadas en el 2003 y
el impacto de captacion de cargas adicionales por desvios de los embarques que salen corrientemente por el
puerto brasilefio de Paranagua. La estimacion de base da una TIR del 29.8% para 20 afios y del 15.5% para 10
afios, con un subsidio anual de US$ 2:8 millones. El analisis de riesgo somete a este resultado a variaciones
exigentes en materia de costos de operacion y mantenimiento, incorpora aleatoriamente variaciones de costos
fluviales (con relacion a otras alternativas) y mayores niveles de cargas y llega a una probabilidad de
ocurrencia del 72,7% con une TIR del 18%.

Desde el punto de vista financiero, se hace necesario asegurar para el tipo de inversion sugerida un aporte o
subsidio inicial y a estar por las previsiones, para la licitacion con un tope de subsidio anual para asegurar
incentivos a atraer mayores cargas, que se vislumbran en distintas hipétesis y segun los acontecimientos del
afio anterior, se pueden apreciar buenas condiciones de competencia para un negocio que atendiendo sus
riesgos presenta buenos niveles de rentabilidad para un operador interesado en la concesion y con antecedentes
en este tipo de actividad.

7. Desde el punto de vista de la inversion en infraestructura portuaria y modernizacion de la flota, las
politicas de privatizacion de los estados han contribuido a la realizacion de millonarias inversiones en el
sector, por lo tanto el modelo propuesto para el funcionamiento de la HPP se basa en la mejora de la
infraestructura portuaria y de la flota, dltimamente:

e Se han construido mas de 20 puertos privados, entre ellos multipropoésito, se han modernizado mas de
15 terminales, con inversiones que se estiman en el entorno de los 1.000 millones de ddlares,
correspondiendo més del 60% al sector privado.

o Laflota se incrementd en mas de 500 barcazas y mas de 40 remolcadores, con una inversion cercana a
los 140 millones de ddlares.

8. El pilotaje tiene una incidencia importante en el costo del transporte por la HPP. En la medida que se
ponga en vigencia el Reglamento Uniforme sobre requisitos para ejercer el pilotaje, aprobado a la fecha por el
CIH solamente, se verificard una importante rebaja en el costo de los fletes.

9. En cuanto a la sefializacion, si bien ha mejorado, resta mucho por hacer y lo interesante de tomar
acciones en este sentido es lograr un mejor aprovechamiento de la infraestructura, permitiendo la navegacion
en horas nocturnas. De esta manera se amplia la capacidad de transporte sin modificar las condiciones de
calado.

10. Con relacion a los aspectos operativos, cabe destacar:

e Si bien los cinco Paises declaran que el Acuerdo de Transporte entr6é en vigencia, los Reglamentos
emanados del mismo, no fueron internalizados por todos los paises que contintan aplicando las
reglamentaciones nacionales. EI modelo debe funcionar con toda la reglamentacion internalizada por
los paises.

e La Comisién del Acuerdo que atiende los problemas operativos, si bien hace ingentes esfuerzos para
solucionarlos, no tiene capacidad de decision inmediata, debiendo comunicar las anomalias al
delegado del Pais correspondiente, quien a su vez debe solucionarlas a través de las Autoridades u
Organismos Nacionales que toman las decisiones. Las demoras incrementan los costos finales del
transporte. Es necesario establecer las condiciones institucionales adecuadas para un correcto
funcionamiento.

o Existen asimetrias en los costos operativos de las empresas de transporte y costos portuarios debido a
las legislaciones de cada pais, en los aspectos de incentivos y regimenes tributarios. EI Acuerdo de
Transporte establece la unificacion de normas para los cinco paises.
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11. En cuanto a los aspectos organizativos para mejorar la eficiencia y calidad de los procesos, logistica,
comercializacion y recursos humanos, las empresas de transporte de alta incidencia han realizado grandes
inversiones, han incorporado capitales o se han transformado en filiales de importantes compafias
internacionales.

12. En cuanto al avance en las mejoras, la incorporacion de nuevas tecnologias de la informacion
aplicadas (ver capitulo 3 del presente informe) podrian contribuir al incremento de la seguridad, eficiencia y
competitividad, reducir tiempos y costos y poner a disposicion de las empresas, informacion sobre condiciones
de navegabilidad, calados y niveles de agua, alertas hidrolégicas, obstaculos, directorios de puertos, néminas de
capitanes, pilotos, maquinistas y su zona de habilitacion. Este sistema, permitiria ademas, con la informacion
brindada por las empresas, sobre situacion y condiciones de carga de las embarcaciones y sus tiempos de arribo
a puerto.

13. Analizar la factibilidad de incorporacion paulatina de las otras vias navegables que se conectan a la
HPP, al Acuerdo de Transporte, considerando el importante desarrollo en los Gltimos diez afios de la
integracion fisica de la region en el transporte, comercio y produccién. Ejemplos de ello son las Hidrovias:
Tieté-Parana y Rio Uruguay

14, Eliminar las asimetrias, la mayoria de las cuales se contemplan en el Acuerdo, en el Protocolo
Adicional sobre Condiciones de Igualdad de Oportunidades para una Mayor Competitividad.

15. Existen varios proyectos de transporte dentro del area de influencia de la Hidrovia Paraguay-Parana
que de concretarse pueden cambiar las caracteristicas de la red de transporte actual, los que se encuentran en
distintas etapas de avance. Algunos de ellos en su etapa de factibilidad otros en desarrollo de ingenieria y
algunos en espera del financiamiento necesario.

Proyectos Complementarios a la Hidrovia:

e Pavimentacion de la carretera Santa Cruz - Puerto Suarez
e Pavimentacion de 70km desde el camino a Cuiab hasta el Puerto Piuva. Con esta obra se evitaria la
sinuosidad del Rio Paraguay en la zona del Pantanal
e Adecuacion del ramal ferroviario de Campo Grande a Ponta Pord de Novoeste y ejecucion de la
pavimentacion del tramo Ponta Pora - Puerto Murtinho.
Mejoramiento de la infraestructura y de la operacidn del Ferrocarril Belgrano Cargas en la Argentina.
Repavimentacién BR - 267 entre Rio Brilhante y Porto Murtinho.
Terminal Multimodal de Porto Murtinho.
Terminal Multimodal de Porto Esperanga.
e Rehabilitacién de Puerto Busch y construccion de acceso terrestre
Los proyectos mencionados implican mejoramientos en la infraestructura de transporte que complementan o
facilitan la utilizacién de la Hidrovia Paraguay - Parana. Cabe aclarar, sin embargo, que la inclusién en la red
modelizada no implica cambios estructurales a la misma. Basicamente se trata de obras que permitiran reducir
los costos de transporte o transferencia en algunos tramos y nodos, y asi han sido considerados. En otros casos,
como la puesta en funcionamiento de Puerto Busch, su impacto derivaria fundamentalmente de la posibilidad
de salida de mineral del macizo del Mutin (este seria un trafico generado por la rehabilitacion de dicho puerto
y su acceso, por lo que no es atribuible a la Hidrovia en tanto no se han computado los costos de dicho
emprendimiento). En cuanto a la canalizacion de otros tréficos con origen en Bolivia, actualmente transferidos
en el complejo portuario del Canal Tamengo, no se ha contemplado la opcién de su transferencia al nuevo
puerto. Si bien importante como iniciativa nacional de Bolivia para mejorar su salida al Océano Atlantico, a los
efectos del analisis de la asignacion de tréficos a la Hidrovia objeto de este estudio, la salida por uno u otro
complejo portuario no influye en los resultados obtenidos.
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ANEXO I11

INFORMACION GENERAL SOBRE OTRAS HIDROVIAS
HIDROVIA DO DANUBIO

Com uma extensdo de 2.850 km, o Dantbio é — ap6s o Volga — o segundo maior rio da Europa (para
comparacdo: Volga 3.351 km, Reno 1.320 km). Sua bacia compreende 816.000 km? e flui através de todas as
paisagens da Europa Central e Oriental. Desde sua fonte na Floresta Negra até a foz no Mar Negro, o Danubio
cobre uma de altitude de 678 metros. O Alto Danubio extende-se da foz em Donaueschingen até Raba, proximo
a Gyor (Hungria), o Médio Danubio inclui a Planicie Pannoniana até Iron Gate (nas montanhas carpaticas), e 0
Baixo Danubio se encerra no Delta do Danubio. Despeja cerca de 7.193 m? de 4gua por segundo no Mar Negro.
Um grande numero de outros rios (Inn, Morava, Drava, Tisza, Sava Siret Prut) afluem ao Danlbio e
contribuem com sua peculiar sub-bacias para a extraordinaria diversidade da regiao.

Poland

Germany
Czech Republic

Regenshurgy:
s Slovakia

tine Passal Ukraine

@Bonaueschingen

Austria

g

Switzerland”

Romania

o

© Danube Research 1998
www.danube-research.com

Rio Navegavel, o Danubio tem como principais portos Ismail, na Ucrénia; Galati e Braila, na Roménia;
Belgrado, na Sérvia; Budapeste, na Hungria; e Viena, na Austria. Liga-se também ao Reno pelo canal Ludwig e
ao Oder pelo canal Oder-Danubio. Por tudo isso, é uma das artérias comerciais mais importantes da Europa,
embora seu aproveitamento econémico tenha sido tolhido em virtude da falta de unidade politica das nacdes
ribeirinhas.

A Hidrovia do Danubio ndo pbde participar, nos Gltimos anos, de crescimentos de trafego, mas dispbe de
elevadas reserva de capacidade e de um alto poder de racionalizagdo. Determinados estudos nacionais e
europeus tém demonstrado que a navegacdo pelo Danubio pode constituir uma contribuicdo essencial, a curto
prazo, para solucionar os problemas de trafego no corredor do Danubio, e sem necessidade de realizar grandes
mudancas em termos comparativos.
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A Unido Europeia tambem tem tido em conta a grande importancia da hidrovia, desde o ponto de vista da
politica comercial e economica, incorporando-a nos programas de rede de transporte europeu como Corredor
VII.

A conversdo da Hidrovia do Danubio em uma arteria de trafego central e, consequentemente, em uma lago
economico de unido para regioes prosperas ha de justificar os multiplos criterios de interesse da economia no
transporte, turismo, hidroeconomia e ecologia. Nao em véo, o Danubio representa uma importante arteria vital
para mais de 100 milhoes de cidadaos europeus e um extraordinario habitat no continente.

Ja nos tempos romanos, o Danubio era usado para o transporte fluvial. Historicamente, isso desempenhou um
importante papel na fixacdo da &rea do Danubio. As primeiras intervengdes massivas no curso natural do rio
foram feitas na Hungria, ja antes de 1840 (500 km de diques protegendo 2.000 km? de terra) e se extenderam
através do império austro-hungaro no decurso do chamado MAIN REGULATION OF THE DANUBE, com o
proposito de desenvolver a protecdo contra enchentes e a navegabilidade. Essas obras de intervencoes
continuaram ap6s a Segunda Guerra Mundial e s6 terminaram em 1997 com a inauguracdo da represa de
Viena-Freudenau .

Essas obras trouxeram mudancas importantes nos principais parametros morfolégicos do rio, assim como em
sua extensdo (na regido bavariana houve uma diminui¢do de 21 %), em seu declive, no volume de vazdo, na
estrutura do leito, na largura e na profundidade.

Um dos mais importantes efeitos dessas construcdes foram a reducdo da superficie da agua. Isso foi mais
significante nas planicies da Hungria (3,7 milhoes de hectares de margens) e Romenia (perda de 435.000 ha),
assim como nas regides mais altas do Danubio. Um estudo da regido leste de Viena comparando mapas
historicos com os atuais, revelou que o total da superficie da agua foi reduzido de 23,7 km2 em 1860 para 13,1
kmz2 em 1988.

Hoje, o Danubio é navegavel de Ulm (Alemanha) passando por 2.588 km até o Mar Negro, porém a regido
entre Ulm e Kelhein é navegavel somente por pequenos navios (deadweight up to 250 tons). A hidrovia do
Danubio se estende por mais de 2.414 km entre Kelhein (Alemanha) e Sulina (Roménia) e ¢é parte do corredor
Reno-Mane-Danubio entre o Mar do Norte e 0 Mar Negro.

O transporte hidroviario no Danubio é desenvolvido através de 19 hidro-represas: seis na Bavaria, uma na
Alemanha, nove na Austria, uma na Eslovéaquia e duas na fronteira entre a lugoslavia e Roménia. As maiores
sdo Iron Gates | e Il e a represa de Gabcikovo. Adicionalmente vem o link com a hidrovia do Reno na forma do
Canal Reno-Meno-Danubio com outras 5 represas dentro da area do Danubio (o canal tem um total de 16
represas). Todas as represas entre Bad Abbach (perto de Regenburg) e Iron Gate servem tanto pra geracéo de
energia com para o transporte hidroviario.

Mais importantes, em termos de intervencdo humana, sdo trés hidrovias artificiais construidas ao longo da rota
hidroviaria do Danubio:

- 0 Canal Danubio-Tisa-Danubio em Vojvodina

- 0 Canal Danubio-Mar Negro (64 km de extensdo) entre Cernavoda e Constanta (Roménia), construido em
1984

- 0 Canal Reno-Meno-Danubio (ao todo cerca de 700 km), provendo um link ao Mar Negro, construido em
1992

MEDIO DANUBIO

A paisagem ribeirinha no Médio Danubio foi transformada por construges para melhorar a navegacéo e para a
protecdo contra enchentes. As obras de intervengdo no século XIX juntamente & perda de sedimentos no Alto
Danubio no século XX, causada em particular pelas correntes das represas vindas dos Alpes até o sistema de
represas de Gabcikovo, agravaram o déficit de sedimentos ao longo de todo o Danubio até a reserva de Iron
Gate 1. O resultado foi um continuo encurtamento do canal em vérios trechos, por exemplo, uma diminuic&o de
1-3 cm por ano ao longo do trecho hungaro.
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Os atalhos feitos nos trechos sinuosos do rio para melhorar as rotas de navegacdo (na Hungria um trecho foi
encurtado de 472 km para 417 km) mudaram o curso das aguas e transformaram em lamagais todos os trechos
que foram excluidos do caminho natural do rio.

Luftbild: Ammer

BAIXO DANUBIO

Rio abaixo da represa de Iron Gate I, os Gltimos 860 km correm pela planicie do Baixo Danubio. Ali, diques
de protecdo contra enchentes foram construidos apenas no seculo XX a uma distancia media de somente 200 a
300 metros do rio, enquanto a atual margem esquerda se extende por 4-13 km (a margem direita corre atraves
de rochedos ingremes).

O leito perto de Calarasi-Silistra (Romenia) é caracterizado por zonas rasas e muitas ilhas. Devido a imensa
perda de areas de retencdo, os impactos das inundag¢Bes nos diques de protecdo se tornaram mais fortes do que
nunca, com perdas do habitat natural principalmente devido a crescente erosdo dos bancos do rio e ilhas. Um
estudo da unido Européia no Baixo Danubio recomenda um sistema de monitoragdo para o canal do rio a fim
de observar as importantes mudancas morfologicas, como drenagens, os inconstantes canais de navegacao,
mudangas nmas areas portuarias, novos obstaculos (como bancos de areia) e erosoes.

O grande projeto de engenharia do Baixo Danubio é o Canal Danubio-Mar Negro que proporciona importante
atalho de Cernavoda ao porto de Constanta no Mar Negro.. Foi inaugurado em 1984, tem um comprimento de
65 km, profundidade de 7 m e duas eclusas.

DELTA DO DANUBIO

Nas Ultimas decadas a mais significante acdo feita no Delta do Danubio foi a extensdo artificial da rede de
canais naturais (dobrando sua extenséo até o total de 3.400 km) para melhorar o0 acesso e a circulagdo da agua
atraves do Delta, assim como a transformacdo das terras alagadas em enormes areas de cultivo agricola e
viveiros de peixes.

O brago denominado Tulcea-Sulina (81 km de extensdo) foi completamente canalizado (1857-1902) com todos
0s trechos sinuosos do rio e canais paralelos sendo excluidos, reduzindo assim seu comprimento de 85 para 62
km.
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A vasta rota de navegagdo tem que ser permanentemente dragada (do delta até Braila, 170 km rio acima). O
braco Stanfu Gheorghe nédo é usado para navegacao mas também foi afetado pelas exclusdes de sinuosidades
em seu curso desde a decada de 60 (perdeu aproximadamente 50 km de seu curso original) e pelas ondas
provocadas pelos navios, destruindo assim as desprotegidos margens.

AREAS REPRESADAS

O desenvolvimento das rotas de transporte hidroviario acarreta, especialmente no Alto e no Medio trechos do
Danubio, a construgéo de represas e areas represadas em zonas do rio. De acordo com a Comissdo Mundial de
Represas (WCD), ha aproximadamente um total de 800.000 represas no mundo, sendo que mais de 45.000
delas sdo consideradas com grandes represas (altura superior a 15 metros em relacéo ao leito do rio)

Ao longo de todo o Danubio, somente as represas de Gabcikovo e Iron Gate atingem essa marca, mas ao
longo de 1.000 km, por exemplo, no Alto Danubio, pode-se encontrar, quase ininterruptamente, 59 represas
hidroeletricas. Na Bavaria ha 49 represas, mas somente um pequeno trecho onde o rio flui naturalmente (os 30
km entre VVohburg — Weltenburg) e outro trecho mais largo entre Straubing e Vilshofen (cerca de 70 km). Na
Awustria, ha 9 represas e somente 2 areas ndo represadas: na regido de Wachau (35 km) e ao leste de Viena (47
km).

Descendo o rio, no sistema hidroeletrico de Gabcikovo, na Eslovaquia, os mais de 1.800 km de fluencia do rio
no médio e baixo Danubio até o Mar Negro sé é interrompida pelas regides represadas proximas as represas
hidreletricas de Iron Gate (270 km de extensdo).

As areas represadas sdo favoraveis ao transporte hidroviario pois facilitam o controle da velocidade da agua,
profundidade e largura. A capacidade de transporte das zonas canalizadas pelas represas é determinas, quase
que exclusivamente, pela perfomance tecnica de suas comportas. A desvantagem de uma cadeia de represas é a
perda de tempo nos trajetos a cada passagem pelas eclusas (uma media de espera de 30 dias por ano).

DRAGAGEM

A dragagem € uma das principais formas de manter a seguranca nas rotas de navegacdo fluvial. Desde as Main
Regulation of the Danube, a cerca de 150 anos, extensas obras de dragagem tem sido feita para estabelecer,
conservar e melhorar a hidrovia. Ao longo do medio e alto danubio ha trechos onde se pode fazer a travessia a
pé. A irregular profundidade e largura do canal de navegacdo requer manutencées regulares de dragagem. No
Delta do Danubio o total da extensao do curso artificial do rio é de 1.753 km enquanto que o total da curso
natural é 1.743 km. Entre as propostas de novos canais, o Canal de Caraorman e Mila 23 devem ser
mencionados. Eles mudaram o curso natural das aguas no delta e causaram, fora outros efeitos negativos, um
aumento da sedimentac&o.

Devido ao tamanho do rio, as manutencdes de dragagem necessitam de grandes equipamentos especiais. O uso
de eficientes dragas, barcas de transporte de sedimentos e grandes equipamentos levou & exploragdo comercial
do leito mineral do Danubio. Especialmente apds a Segunda Guerra, o Danubio se transformou numa fonte
barata de materia-prima bruta para a industria de construcéo civil.

PRINCIPAIS GARGALOS
- Espaco sob pontes ndo permite um eficiente trafego de conteineres
- Garantir permanentemente a profundidade entre Straubing-Vilshoven e entre Gabcikovo-Budapeste

- Destruicdo das principais pontes na regifes de conflitos civis em 1999 (Novi Sad-1UG, Panchevo-BUL) —
sO agora sendo reconstruidas.
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HIDROVIA DO RENO

O Reno flui através de uma das partes mais densamente povoadas e industrializadas da Europa e tem sido uma
importante e ocupada artéria de transporte desde a era Romana e a Idade Média.

O Reno flui a nordeste por aproximadamente 1.320 km, atravessando fronteiras em 6 diferentes paises (Suiga,
Austria, Liechtenstein, Alemanha, Franca e Holanda) antes de chegar ao Mar do Norte. A parte navegavel do
Reno corre por uma distancia de aproximadamente 800 km a partir de Basel, na Suiga. De qualquer modo
grandes navios oceanicos apenas chegam a Colonia na Alemanha antes da carga ser transferida para pequenos
embarcacdes ou barcas para serem levadas rio acima aos varios portos da Franca, Alemanha e Suica. Para esse
proposito cerca de 8.000 embarcagdes especiais para varias finalidades e capacidades séo empregadas.
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O Reno é navegavel geralmente por todo o ano devido a disponibilidade de sofisticados mapas nauticos
eletronicos e servigos de informagdes e sistemas de vigilancia para a seguranca do transporte. E considerado a
espinha dorsal da hidrovia de transporte da Europa facilitando o transporte de toneladas de cargas como carvao,
minério de ferro, gréos, potéssio, petrdleo, ferro e ago, madeira e outros commodities de e para a area central
industrial da Europa. E estimado que 300 milhdes de toneladas de carga sdo transportadas através do Reno
durante o ano.

Apesar da capacidade disponivel, varios gargalos reduzem a competitividade da hidrovia e consequentemente
retardam a utilizacdo total da rede de transporte.

Esses gargalos incluem limitadas larguras e profundidades dos rios, canais, caréncia de ancoradouros,
capacidade limitadadas de eclusas, baixa elevacdo de pontes e capacidade de terminais. A forte variag¢do do
nivel das 4guas no Alto Danubio, por exemplo, complicam a viagem e o planejamento de carga, resultando
numa média de 60% da utilizacdo de carga dos navios, no Baixo Reno essa mesma situcdo equivale a uma
média de aproximadamente 85%, numa hidrovia com condicles favordveis de aguas navegaveis. Cada
decimetro a menos na hidrovia do Danubio representa uma perda de carregamento de 70 a 100 toneladas por
embarcacdo. A sub-utilizagdo da capacidade das embarcacOes leva a um volume de transporte desigual e
variaveis niveis de precos.

Nas ultimas décadas, recursos insuficientes tem sido reservados para a eliminagdo de gargalos, manutencao e
melhorias da hidrovias, pontes e eclusas. Infra-estrutura or¢camentéria reservada para as hidrovias sdéo modestas
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comparadas com outros modais. Isso também reflete o baixo nivel de investimentos numa escala nacional.
Pequenas hidrovias (classes | — I11) sdo mais e mais descuidadas e perdem importancia, apesar de servirem de
feeder para outros portos (“hubs”). Essa tendencia, de qualquer modo, continuard a menos que iniciativas
politicas adicionais sejam desenvolvidas. A insuficiencia de investimentos leva a uma redugdo de manutengéo
preventiva, inesperada restricdo de cargas, fechamento temporario de eclusas, etc. 1sso resulta em servicos de
transporte nao confiaveis, reduzem a seguranga e aumentam os custos de transportes.

Apesar do rio ser reconhecido pela seguranca na navegacdo, em muitas de suas regiGes, muitas melhorias
ainda sdo essenciais para assegurar a confiabilidade na travessia em todos os periodos. Na estrutura de um
continuo processo passo-a-passo de melhorias, o rio tem sido moldado de uma maneira a oferecer as melhoras
condicBes de navegacdo: bancos de areia nas partes baixas do rio foram removidas, rochas e cascatas no Médio
Reno foram nivelados, e as regides mais altas tem se tornado navegaveis por meio de canalizagGes parciais, que
sdo também usadas para a geracdo de energia eletrica. Esse ultimo projeto (canalizagbes) data do inicio do séc.
XX, e deu a Suica acesso ao mar, oferecendo a possibilidade de tranporte de cerca de 15% de suas exportacdes
e quase 40% de seus combustiveis e produtos quimicos via Reno. Medidas adicionais foram tomadas para
garantir e otimizar as funcdes navegacionais do rio. Foram também, associadas a essas medidas, sofisticados
sistemas de vigilancia para a seguranca, em particular para o transporte de produtos perigosos, assim como
mapas eletronicos e servigos de informagdes navegacionais.

A nivel local, varios portos fluviais sdo confrontados com a falta de reservas de capacidade. Isso resulta em
longos periodos de espera nos terminais, que leva a uma redugdo na eficiencia operacional de navios e
capatazia. Cerca de 70% dos portos fluviais holandeses tem noticiado que ndo dispbem de espaco para
expansdo suficiente. Paradoxalmente, inumeros portos se encontram com capacidade ociosa, resultando na
necessidade de um custo maior por unidade de carga ou num aumento de suporte financeiro publico. Ambos os
problemas, de oportunidades de expansao limitadada e problemas de super capacidade podem levar a
deterioracdo da posicdo competitiva dos portos fluviais e a viabilidade comercial dos servi¢os intermodais de
transporte.

As hidrovias devem ser aprofundadas e eclusas devem, de fato, serem alargadas para intensificar a passagem de
navios. Pontes baixas devem ser elevadas para assegurar o crescimento de transporte de containeres. A
construcdo de novas pontes devem levar em consideracdo o transporte sustentavel de conteineres por barcas.

OBSTACULOS DE INFRA-ESTRUTURA

Cargas Gerais o Necessidade de operagéo das pontes e eclusas 24 horas por dia, 7 dias na semana
o Insuficiéncia de bercos de atracacéo, &reas de fundeio
o Falta de areas de descarga de veiculos

Granéis Sélidos o Em muitos locais a profundidade minima permitida impede o méximo carregamento
e reduz a capacidade de toda a rota
o Falta de bercos de atracacdo para barcas

Container o Varias pontes sdo muito baixas para permitir a passagem de navios com 3 alturas de
conteineres sobrepostos
o Insuficiencia de terminais de containeres e Ro-Ro
o Portos ndo sdo otimizados ao transbordo da navegacéo hidroviaria para os outros
modais, resultando na perda de tempo e aumento de custos
o Desenvolvimento de novos guindastes para a movimentagao de conteineres

PRINCIPAIS PORTOS DO RIO RENO

O Rio Reno, correndo para o Mar do Norte, tem o Porto de Roterdam, na Holanda, como seu grande porto
maritimo. Entretanto no delta do Reno se encontram outros grandes portos: Amsterdam, Gand e Antuérpia.

Na fachada francesa sobre o Reno estdo localizados os seguintes portos fluviais: Lauterbourg, Gambsheim,
Strasbourg, Marckholsheim, Colmar e Mulhouse, além do porto da Basiléia (Bale) na Suiga.
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No trecho germéanico os principais portos fluviais sdo: Frankfurt, Mannheim, Duisburg, Bonn e Col6nia.

O nucleo da infra-estrutura ao longo do Rio Reno, consiste em diques. Quando se leva em consideracdo que a
distancia da rota entre Roterdd e Manheim é de cerca de 590 km, o comprimento minimo da barragem é,
teoricamente, o dobro dessa distancia (1.180 km) (considerando uma igualdade entre as margens esquerda e
direita).

De qualquer modo, geralmente as barragens ndo sdo localizadas proximo aos cursos dos rios (da parte central
navegavel do rio), entdo a distancia do centro do rio pode variar de acordo com o seu contorno (estreito, largo,
curvas estreitas, numero de sinuosidades, numero de afluentes, ect.). Isso signfica que o numero de quilometros
das barragens é significativamente maior do que o comprimento do rio por si mesmo.

As barragens sdo adaptadas para conter o nivel das aguas durante todo o ano. Em geral, a composi¢do dos
diques deve ser dobrada em quase todos os trechos, entdo, dois tipos de diques existem. Dois conjuntos de
diques protegem as areas vizinhas das inundagdes durante os periodos de verdo e inverno. O nivel das aguas
durante o inverno e a primavera sdo muito maiores que durante o verao e o outono, devido ao degelo vindo
dosAlpes e seus afluentes. Isso resulta em diques de inverno duas vezes mais fortes e localizados mais distantes
do que os de verdo, para conter o excesso de agua durante os periodos de inverno e primavera. Pode admitir
que, pelo menos 70% do comprimento do rio é equipado com diques duplos, equivalentes a 826 km, com os
restantes 30% consistindo em molhes. O comprimento total dos diques chega a 2.006 km na rota entre
Rotterdam-Mannheim. A tendencia é que os diques de verao desaparegam, ja que muita enfase esta sendo dada
aos diques de inverno.

Do exposto acima pode ser concluido que os investimentos em diques resultaram mais por questoes de meio
ambiente e seguranca do que por propositos de navegacdo. Custos de investimentos em infra-estrutura ndo séo
apenas dependentes das questoes de navegacdo interiores, mas tambem em projetos ambientais e protecdo
contra enchentes.

Outro tipo de barragens consistem em molhes, que facilitam a ancoragem dos navios. Os molhes cobrem 30%
do comprimento total do rio, o equivalent a 117 km. A maioria encontra-se nos barrancos dentro das cidades.
Adicionalmente, ha terminais de molhes proximos as bacias dos portos.

As pontes sdo localizadas dentro das cidades ou em areas metropolitanas. A maioria pode ser encontrada em
territorios da Alemanha: Duisburgo (8 pontes), Colonia (6), Bonn (5), Andernach (4) e Maiz (5). No trajeto de
Mannhein para Roterdd, o seguinte numero de pontes sera atravessado:

. LIMITES A
PAIS TIPO DE PONTE NAVEGACAO QUANTIDADE

Holanda Ponte Rodoviaria Nenhum, em niveis normais
de agua 9

Holanda Ponte Ferroviaria Nenhum, em niveis normais
de agua 3

Alemanha Ponte Rodoviaria Nenhum, em niveis normais
de agua 29

Alemanha Ponte Ferroviaria Nenhum, em niveis normais
de agua 12

Apesar de 53 pontes de extenderem ao longo do rio, nenhuma delas causam problemas a navegacdo quando 0s
niveis de agua se encontram em condi¢des normais. Todas as pontes tem uma altura de pelo menos 6 metros.
Apesar de mais de 80% das pontes rodoviarias facilitarem o trafego de veiculos e ndo terem mecanismos para
permitir a passagem dos navios em casos de altos niveis de agua, a navegagao nao é obstrutiva. Os 20%
restantes de pontes sdo localizados em areas de cidade e sdo geralmente baixas (cerca de 4 metros). As pontes
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ferroviarias ndo criam impedimentos quando em circunstancias normais. Apenas em condigoes extremas do
nivel de agua,as pontes rodoviarias e ferroviarias do centro de Colonia (Alemanha) tem causado obstrugdes.
Deve ser notado que assim que essas condi¢Oes foram atingidas, normalmente toda navegacéo € proibida.

A navegacao no Reno s6 tem um impedimento natural: o tempo e suas implicagBes para o nivel de agua. Niveis
de agua extremamente altos podem causar dificuldade na passagem sob pontes. A profundidade do rio
geralmente atinge os niveis de pico durante a chegada da primavera, em Margo e Abril, quando as temperaturas
dos Alpes na Suica, Austria e Alemanha comega a aumentar, causando enchentes pelo degelo de sua aguas.
Servigos de monitoramento preventivamente, controlam os niveis dos rios.

Na Alemanha, as aguas sdo monitoradas em um processo continuo, para garantir a seguranca da navegacao
durante todo o ano. Isso é permitido atraves de 15 estacdes alemas de monitoramento.

PRINCIPAIS GARGALOS

- Capacidade limitada entre Roterda (Waal) e Colénia na Alemanha

- Capacidade limitada entre Col6nia e Koblenz

- Capacidade limitada na extensdo do Rio Moselle entre Koblenz e Nacy
- Link incompleto no Canal Reno-Meuse (Liége — FRA/ Coldnia — ALE)
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HIDROVIA DO MISSISSIPI

Uma canal desobstruido é necessario para as barcas e outras embarcacdes que fazem do Mississippi uma das
grandes hidrovias comerciais do mundo.

A tarefa de manter o canal de navegagdo da Hidrovia do Mississipi é do Corpo de Engenheiros do Exército dos
Estados Unidos, tarefa essa que foi estabelecida em 1866. Projetos mais antigos comegaram em 1829, para
remover galhos submersos, fechamento de canais secundarios e desenterrar rochas e bancos de areia. Ja em
1829, haviam relatos dos dois maiores obstaculos no Mississippi superior, a Corredeira Des Moines e a Rock
Island, onde o rio era raso e o leito era rochoso. A Corredeira Des Moines percorria aproximadamente 11
milhas (18 quildmetros) de distancia e era logo acima da foz do Rio Des Moines em Keokuk, lowa. As
Corredeiras Rock Island se localizavam entre Rock Island e Moline, Illinois. Ambas as corredeiras foram
considerados virtualmente impraticaveis para a havegagao.

O Corpo de Engenheiros recomendou a escavagdo de cerca de 5 pés (1,5 m) do canal nas Corredeiras Des
Moines. O Corpo, mais tarde, comegou também a aprofundar as Corredeiras Rock Island. Em 1866, tinha-se
tornado evidente que a escavagdo era pouco pratica, e se decidiu construir um canal em torno das Corredeiras
Des Moines. O canal foi construido em 1877, mas as Corredeiras Rock Island permaneceram como um
obstaculo.

Em 1878, o Congresso dos EUA autorizou o Corpo de Engenheiros a estabelecer no canal uma profundidade
de 4,5 pés (1,4 m), meta essa a ser obtida construindo as represas laterais que direcionam o rio a um canal
estreito que faz com que o rio desembogue numa canal mais profundo, atraves do fechamento de canais
secundarios e pela dragagem. O projeto do canal foi completado quando a Eclusa de Moline, que contornou as
Corredeiras Rock Island, foi inaugurado em 1907.
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Para melhorar a navegacdo entre St. Paul, em Minnesota, e Pradaria du Chien, em Wisconsin, o Corpo
construiu diversas represas em lagos na area superior do rio, incluindo o lago Winnibigoshish e o lago
Pokegama. As represas, que comegaram a ser construidas nos anos 1880s, sdo usadas durante periodos de baixa
nivel das aguas para ajudar a manter a profundidade do canal.

! = i)

Eclusa e Represa N° 2, no Estado de Minnessota

Em 1907, o congresso americano autorizou o aprofundamento de 6 pés (1,8 m) do canal do Mississippi, que
ndo foi completado até os anos 1920s, quando foi novamente autorizado um aprofundamento de 9 pés (2,7 m).

Em 1913, a construcdo de uma represa em Keokuk, lowa, foi concluida, tornando-se a primeira represa abaixo
das Cataratas de St. Anthony. Construido por uma companhia privada de energia para gerar eletricidade, a
represa de Keokuk era uma das maiores plantas hidro-eletricas no mundo naquele tempo. A represa eliminou
também as Corredeiras Des Moines.

A Eclusa e Represa No. 1 foram terminadas em Minneapolis em 1917 e No. 2 em Hastings, Minnesota, foram
terminadas em 1930.

Antes das inundagdes de 1927, o Corpo de Engenheiros teve como estratégia preliminar fechar tantos canais
laterais quanto fossem possiveis para aumentar o fluxo no rio principal.

Pensou-se que a velocidade do rio poderia limpar os sedimentos de seu fundo, aprofundando o rio e diminuindo
a possibilidade de inundagdes. A inundacdo de 1927 provou que esta teoria estava errada, fazendo com que as
comunidades ameagadas pelas inundagdes comecassem a fazer suas proprias intervencdes no rio para aliviar a
tensdo de sua corrente.

O Corpo de Engenheiros, nesse periodo, criou canais para desviar as dgua provenientes dos periodos de
enchentes nos lagos e nas areas represadas. Os principais canais de desvios sdo Birds Point-New Madrid
Floodway, o Morganza Floodway, que direcionam o canal para abaixo do rio Atchafalaya; e o Bonnet Carré
Spillway que direciona as 4guas ao lago Pontchartrain.

Algumas das estratégias pre-1927 ainda sdo usadas atualmente, como o corte das curvaturas, permitindo que a
agua mova-se mais rapidamente e reduzindo alturas da inundagao.
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O Ato dos Rios e dos Portos de 1930 autorizou o Projeto 9 pés que demandou o aprofundamento no canal de
navegacdo em 9 pés (2.7 m) e 400 pés (120 m) de largura para acomodar as barcas de multiplo reboque.

Isto foi conseguido atraves de uma série de eclusas, represas e dragagem. Vinte e trés novas eclusas e represas
foram construidas no Mississippi Superior nos anos 1930s além das trés ja existentes. Duas novas eclusas
foram construidas ao norte das Eclusas e Represa No. 1 nas Cataratas Saint Anthony nos anos 1960s,
estendendo o sentido da navegacao para o trafego comercial em diversas milhas, mas poucas barcas vao apés a
cidade de Saint Paul nos dias de hoje.

Eclusa e Represa N° 11, no Estado de lowa

No comego dos anos 1970s, o Corpo aplicou modelos de transporte hidrologicos para analisar o fluxo da
inundacdo e a qualidade da a4gua do Mississippi

Até os anos 1950s, ndo havia nenhuma represa abaixo da Eclusa e Represa No. 26 em Alton, Illinois. A Eclusa
e Represa No. 27, que consiste em uma represa de baixa profundidade e em um canal de 8.4 milhas (13.5
quilémetros) de comprimento, foram adicionados em 1953 abaixo da afluéncia com o rio Missouri, para
contornar uma série de pontos rochosos em St. Louis.

A Represa No. 26 em Alton, Illinois, que teve problemas estruturais, foi substituida pela Eclusa e Represa Mel
Price em 1990. A Eclusa e Represas No. 26 originais foram demolidas.

Em maio de 2004, o Corpo de Engenheiros do Exército Americano lancou um plano para melhorar a
navegacdo ao longo do rio Mississippi. O plano recomenda 1.200 pés de novas estruturas nas Eclusas e
Represas de N° 20 a 25 no Mississippi Superior. O plano tambem prevé extensfes da parede da guia nas
Eclusas 14 a 18.

INNER HARBOR NAVIGATION CANAL LOCK
(ECLUSA INDUSTRIAL, MISSISSIPI)
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A Inner Harbor Navigation Canal Lock é uma eclusa situada em Nova Orleaes. Conecta o baixo Mississippi ao
Canal Industrial e a outros canais. Por ser mais curta e mais estreita do que a maioria das eclusas modernas no
sistema do rio Mississippi, transformou-se em um gargalo entre as duas maiores hidrovias da América: a do
Muississippi e a Hidrovia do Golfo Intercostal.

Embora a profundidade seja de 31,5 pés (9,6 metros), a maioria do trafego através da eclusa consiste em barcas
de reboque de baixo calado.

A eclusa submeteu-se a reparos em 1998. Foi fechada por dois meses, for¢ando o trafego maritimo a fazer um
contorno atraves de Breton Sound até a foz do rio Mississipi.

O projeto de reparos de US$6 milhdes incluiu US$2 milhdes em reparos de emergéncia. A cadmara foi
esvazaiada pela primeira vez em 20 anos, e o concreto foi substituido em partes propria cAmara e em quatro
das oito valvulas. Os mecanismos da valvula tinham sofrido oxidacdo e corrosdo e foram substituidos por
ferragens de aco inoxidavel.

Seis das dez comportas originais, fabricados ao redor da decada de 1920 e pesando 250 toneladas cada, foram
removidas para aplicacdo de jatos de areia e a recolocacdo de pontos fracos. Novos lacres e pinos centrais
foram instalados.

INFRA-ESTRUTURA - ECLUSAS E REPRESAS
—  Metade das eclusas tém mais de 50 anos;
— Recursos de investimentos em infra-estrutura ttm demonstrado um declinio em termos reais;

- Resultado: frequentes fechamentos para reparos das eclusas, declinio na perfomance e atrasos que
acarretam aumento de custos.
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INSTALAGCOES PORTUARIAS AO LONGO DO MISSISSIPI
PORTOS FLUVIAIS DO MISSISSIPPI

O Rio Mississippi tem 16 portos publicos que fornecem uma excelente canalizagdo para 0 movimento do
comércio aquaviario do estado. Estes portos sdo ativos internacionalmente, regionalmente, estadualmente, em
seus condados e em mercados locais da cidade, e a forca ou a fraqueza da canalizacdo fornecida variam,
baseado significativamente em um nimero de elementos. Os elementos incluem a posicao, a disponibilidade e
a condicdo das instalacfes, os volumes do comércio aquaviarios disponiveis, a facilidade do acesso do landside
( caminhao e trilho), e a disponibilidade e o compromisso das agéncias governamentais que controlam cada
porto. Em conseqliéncia, nem todas as cargas consumidas ou produzidas no Mississippi chegam a seu destino
inteiramente através do sistema portuario do estado. Esta ndo € uma ocorréncia incomun. De fato, a maioria dos
grandes portos fluviais do mundo relutantemente repartem seus proprios mercados com outros. Um nivel
significativo da tonelagem destinada ao Mississippi, entretanto, entra ou sai dos portos do estado através das
rotas controladas pela geografia e por uma rede inadequada. Esta carga entra ou sai através dos portos da costa
do golfo de Nova Orleaes, Louisiana, Maobile ou Alabama, baseado em conexdfes do rio e do canal e em
conexdes inadequadas de estrada de ferro.

As instalacGes portuéarias fluviais do Rio Mississippi sdo situadas em duas areas geograficas distintas: portos
situados na parte ocidental do estado ao longo do Mississippi e dos rios Yazoo, e portos na parte nordeste do
estado ao longo do canal de Tenn-Tom. Os portos fornecem instalacdes para descarga de barcas, granés
liquidos e solidos. Ha 12 portos que oferecem varias potencialidades de manipulacéo incluindo ancoradouros,
armazenamento e manipulacdo intermodal das cargas, e operacdes limitadas do mid-stream.

Muitos destes portos sdo operados pelas autoridades portuarios do condado que os controlam. As instalacdes da
autoridade do porto do condado de Lowndes séo de propriedade do condado mas operadas por uma subsidiaria
de Stevedoring Services of America. O condado de Clay e o porto de Aberdeen sdo operados pelos Terminais
de Gréos de Tom Soya. O terminal no porto de Vicksburg é operado por Kinder-Morgan, Inc.
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Mississippi - Greenville +

|
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PORTOS DA HIDROVIA TENN-TOM (HIDROVIA TENNESSEE-TOMBIGBEE)

COMPRIMENTO

INSTALACOES OPERADOR BERCOS DOS BERCOS CALADO |TIPO DE CARGA
Porto de Yellow Creek Portocdrzgl((ellow 2 2 X466 m 3m Produtos Gerais
Porto de Itawamba Porto de Itawamba 2 2x700m 35m Mac_ielra, graneis
liquidos e solidos
Porto de Amory Nenhum 2 278 m 4m Nenhum
Porto de Aberdeen Terminais de Gréaos 1 333 m 3m Made!ra e granel
Tom Soya liquido
Porto do Condado de | Terminais de Graos 3x3m Graos, Produtos
5 325m S
Clay Tom Soya 2x4m quimicos, sal
Logistics Services,
uma subsidiaria da s
Porto do Condado de Stevedoring Services 4 800 m 3am Graneis liquidos e

Lowndes

of
America

solidos, containeres
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PORTO DE YELLOW CREEK

O porto é situado na parcela nordeste do Mississippi, no canal de Tenn-Tom, perto da cidade de luka. Serve aos
mercados de Tishomingo, Alcorn, Condados de Prentiss e de Itawamba e parcelas de Tennessee e de Alabama.
O aco recebido é distribuido frequentemente aos fabricantes de mdveis residenciais em seis estados incluindo
Georgia, Alabama, Mississippi, Louisiana, Florida e Tennessee.

As instalacdes sdo operadas pelo porto e incluem dois bercos de 1.400 pés cada com calado de 9 pés. Ha trés
acres imediatamente junto aos bergos que sdo pavimentados e cerca de 3.000 acres disponiveis para expansao.
Uns 900 acres adicionais estdo disponiveis no parque industrial do canal nordeste do Mississippi. Ha trés
guindastes capazes do elevador pesado, uma rampa roll-on/roll-off, uma escala de caminhdes e 60.000 pés
quadrados do armazenamento coberto. A instalacdo € servida pela estrada de ferro do sul da cidade de Kansas
através de uma ligagéo 10 milhas fora da linha principal.

O Porto de Yellow Creek manipula produtos de aco, como feixes, girders e rolos, e exporta partes fabricadas de
um de seus maiores clientes.

O porto é um porto estadual governado pela Autoridade Portuaria do Estado de Yellow Creek.

PORTO DE ITAWAMBA

O porto de Itawamba tem um porto frouxo da agua fora do canal de Tenn-Tom. E ficado situado na parcela
nordeste do Mississippi em Fulton. Serve aos condados de Itawamba, Lee, Monroe, Pontotoc, Tishomingo e
Prentiss, e serve também a parcelas do estado do Alabama.

As instalacGes sdo operadas pelo porto. Ha dois bercos de 2.100 pés de comprimento cada com uma
profundidade de 10.5 pés. O porto tem trés acres de area de armazenamento descoberta aplainada e
aproximadamente 15.000 pés quadrados de armazenamento coberto. O porto mantem um guindaste mével, um
carregador do transporte, uma escala de caminhdo, e uma rampa direta para carregamento do material
diretamente em barcas. O porto tem a capacidade de carregar tanto os modais ferroviario quanto rodoviario,
com planos para desenvolver sua potencialidade logistica. O porto opera uma variedade de carga incluindo
sucata de aco, potasio, madeira e rocha triturada.

O porto fornece uma conexdo de trilho através da estrada de ferro possuida pelo porto até os trilhos da estrada
ferroviaria Classe I, Burlington Northern Santa Fe. O porto é muito préximo da rodovia federal US 78 e da
estadual MS 25.

PORTO DE AMORY

O porto de Amory esta atualmente inativo, sendo incapaz de desenvolver carga desde que construiu suas
instalagbes ha 12 anos. E situado em Amory, na parcela nordeste do estado no milepost 369.5 no canal de
Tenn-Tom. O porto foi construido para servir a area do condado de Monroe.

O porto tem a potencialidade do carregamento por barcas, trilhos e caminhdes. Ha um Unico guindaste de ponte
de 25-ton com 12 anos de uso que ndo levanta nenhuma carga. A instalagdo consiste em uma é&rea de
carregamento de aproximadamente 30.000 pés quadrados, de 100 acres de terra junto ao berco e de 155 acres
fora do terminal.

Um conexao ferroviaria de 3.500 pés serve as instala¢des. O servigo rodoviario é fornecido ao porto pela
federal US 278 e pelas estaduais MS 6 e MS 25.

PORTO DE ABERDEEN

O porto de Aberdeen, situado em Aberdeen, esta também na se¢io do nordeste do estado. E situado no milepost
357 no canal de Tenn-Tom. O porto serve a cinco condados em Mississippi incluindo Lee, Itawamba, Monroe,
Chickasaw, e Clay e se¢des do Alabama.

O porto de Aberdeen tem 0 acesso aquatico e rodoviario, mas nenhum ferroviario. Possui um ber¢o de 1.000
pés para barcas com um calado de 9 pés. H& dois acres de area atras dos bercos e dois guindastes moveis
possuidos e operados por um arrendatério principal. O ber¢o é operado por Companhia Tom Soya, e opera na
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sua maioria 6leo e combustivel diesel, argila, o slag do potash, titanio, pigmentos de pintura e derivados da
soja.

O porto esta na proximidade de um dos maiores produtores quimicos do estado. Situado na rodovia federal US
45. O porto é uma entidade controlada pela cidade, com o prefeito agindo como diretor portuario.

PORTO DO CONDADO DE CLAY

O porto do condado de Clay é situado no ponto ocidental no milepost 338.8 no canal de Tenn-Tom. Esta
também na parcela nordeste do estado na proximidade da cidade de Columbo. O porto serve as areas de
condados de Monroe, de Clay e de Lowndes.

O porto tem acesso aquatico e rodoviario, e nenhum ferroviario. Ha cinco bercos totalizando 975 pés. Trés
bercos tém 9 pés e dois 12 pés de profundidade. O porto mantem uma area de 15 a 20 acres por tras dos bercos,
possui um guindaste mével, dois carregadores de transporte, uma escala de caminhao, uma rampa roll-on/roll-
off e 7.200 pés quadrados de area de armazenamento coberta. O porto manipula sal em rocha, gréos tais como
soja e milho e produtos quimicos.

O porto ¢é imediatamente adjacente a leste da rodovia estadual MS 50 e a oeste da federal US 45. Embora o
acesso ferroviario nao seja fornecido diretamente as instalacfes portuarias, a estrada de ferro do sul da cidade
de Kansas é ativa na area do ponto ocidental. O porto é propiedade do Condado de Clay e é operado pela
Companhia de Grdos Tom Soya.

PORTO DO CONDADO DE LOWNDES

O porto do condado de Lowndes é situado em Columbo, na parcela do nordeste do estado no milepost 330 no
canal de Tenn-Tom. O porto serve aos condados de Mississippi de Monroe, Clay, de Oktibbeha, de Lowndes,
de Winston e de Noxubee. Serve também a trés condados do Alabama.

O porto tem acesso rodoviario e ferroviario. Possui quatro areas para atracacao incluindo dois bergos para
barcas com um total de 1.200 pés lineares e uma profundidade de nove pés. O porto tem um guindaste de ponte
e um guindaste mdvel. Tem também uma esteira transportadora, uma escala de caminhdo e de trilho,
potencialidades intermodal de intercdmbio e a capacidade de carregamento palletizado de uns 68.000 pés
quadrados, area de armazenamento coberta junto ao guindaste de ponte aéreo. O porto opera soda caustica,
agregados, carvao, produtos quimicos, aco, madeira.

O porto é hem estabelecido para ferrovias, com uma conexao de 2.900 pés.

O acesso rodoviario € atraves das rodovias federais US 45 e US 82 e pelas estaduais MS 12 e MS 50. H& um
total de 90 acres disponiveis no terminal para desenvolvimento.

O porto é propriedade do Condado de Lowndes.
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PORTOS FLUVIAIS DOS RIOS MISSISSIPI E YAZOO

~ COMPRIMENTO TIPO DE
INSTALACOES OPERADOR BERCOS DOS BERCOS CALADO CARGA
Porto de . , Aco e granel
Porto de Rosedale Rosedale 1 600 pés 9 pés solido
2 naérea Sul :
Porto de Greenville Porto (.je e 1 naérea 600 pés 9 pés Gran_e I S.OI'dO €
Greenville liquido
Norte
Comisséo Portudria Mississipi . ) .
de Yazoo County Chemical Corp. ! 200 pes 9 pes Granel solido
Comisséo Portudria N30 estd em
de Clairborne x 1 400 pés 14 pés -
operagéo
County
- . . Madeira, ago,
Comissdo Portuaria | Kinder -Morgan, 2 400 pés 12 pés graneis solido e
de Warren County Inc. Lo
liquido
Autoridade
Portudria do . )
Condado de Natchez Porto de Natchez 1 2 x 800 pés 22 pés -
Adams

PORTO DE ROSEDALE

O porto de Rosedale é o porto mais a nordeste no Rio Mississippi, situado em uma canaleta frouxa da &gua no
milepost 585 em Rosedale. O porto serve a cinco condados a noroeste, incluindo Bolivar, Sunflower,

Coahoma, Tunica e Leflore.

O porto tem o acesso da estrada e do trilho e pode fornecer potencialidades intermodais. H4 um berco para
barcas de 600 pés de comprimento com uma profundidade de nove pés. Ha 1.5 acre de area de armazenamento
aplainada junto ao berco e um guindaste 150-ton mével, uma esteira transportadora para cargas secas e um
esteira para descarregar. O porto oferece também 20.000 pés quadrados de armazenamento coberto.

O porto manipula uma variedade de cargas incluindo produtos agricolas, bobina de aco e fertilizante. Os gréos
incluem arroz, soja, milho e semente de algodao.

O porto tem sua propria estrada de ferro, conectando com a estrada de ferro de C&G, 30 milhas afastado.
Conectado pelas rodovias estaduais MS 1 e MS 8, o porto pode alcancar as federais US 61 e 1-55. Estas sdo 20
e 75 milhas afastado respectivamente.

PORTO DE GREENVILLE

O porto de Greenville é situado em Greenville, na parcela central ocidental do estado no milepost 537 no
Muississippi. O porto inclui o lago Ferguson, uma curvatura anterior do rio que constitue parte da agua do porto.
O porto serve a sete condados em Mississippi including Washington, Bolivar, sunflower, Humphreys,
Montgomery, Carroll e Leflore.

O porto de Greenville é muito bem constituido com duas areas portuérias, as areas nortes e sul. A érea sul
oferece o0 acesso do trilho e da estrada e capacidade intermodal, enquanto a &rea norte oferece 20.000 pés
quadrados de armazenagem. Na &rea sul, o porto tem um ndmero de potencialidades de manipulagdo com os
dois bercos para barcas de 600 pés de comprimento, um calado de nove pés, oito acres de area de
armazenamento, trés guindastes maveis, duas esteiras transportadoras, uma escala de caminh&o, potencialidade
para carregamento ferroviario e rodoviario, uma rampa para recipientes de carregamento em carros de trilho,
uma rampa direta para materiais de carregamento diretamente em barcas, carregamento palletizedo, um
armazém com controle climatico de 22.000 pés quadrados, dois escaninhos de armazenamento secos para graos
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e dois encanamentos que conduzem aos tanques graneis liquidos, como propano. Possui onze acres de terra
disponivel para desenvolvimento.

O porto segura as bobinas de aco, propane, metal de sucata, potassio, semente de algodéo, derivados do milho,
trigo, fertilizante granular, e outro alimentos.

A area terminal sul é servida pela estrada de ferro de Columbo & de Greenville (CAGY). As rodovias federais
US 82 estdo a trés milhas do porto e 1-55 é milhas eighty-five afastado. O MS 1 fornece também o norte e
conexdes sul.

O porto é propriedade do condado de Washington e é governado por um comissao portuaria composta de 5
membros.

PORTO DO CONDADO DE YAZOO

O porto do condado de Yazoo € situado na cidade de Yazoo na parcela central ocidental do estado no milepost
75 no rio de Yazoo. O porto serve a quatro condados incluindo Issaquena, Sharkey, Yazoo e Warren. O porto
se localiza a leste do rio Mississippi e oferece servico as industrias ao longo do rio de Yazoo.

O porto tem acesso ferroviario e potencialidades intermodais. O porto oferece um berco para barcas, com 9 pés
de profundidade. O porto tem um guindaste, uma escala de caminhdo, um armazém seco e um encanamento de
8-inch prestando servigos de manutencdo. Ha dois lotes de terra disponiveis incluindo uma area de 27 acres no
terminal e uma area de 56 acres, a meia milha do terminal. O porto manipula, em sua maioria, produtos
quimicos, cal e fertilizante granular e liquido.

O porto é servido por uma estrada de ferro da classe 1, pelo CN/IC através de uma conexao do trilho 2.5-mile
possuido parcialmente pela estrada de ferro e pela James Rio Corporation. O porto é alcancado pelas rodovias
federais US 49 e pela estadual MS 3.

PORTO DE VICKSBURG

O porto de Vicksburg é situado na cidade de Vicksburg na parcela ocidental mais baixa do estado. O porto é
conectado ao rio Mississippi por 4.800 pés da canaleta no milepost 437. O porto serve a Warren, condados de
Hinds e de Claiborne e partes da Louisiana.

O porto tem o acesso ferroviario e rodoviario e tem potencialidades intermodais. Ha dois grandes bercos para
barcas de 400 pés no comprimento com uma profundidade de 12 pés. Ha quatro acres da area aplainada usada
como o back-up para os ber¢os. O porto tem também uma esteira transportadora, potencial para carregamento
direto da barca, potencial para carregamento palletizedo, e dois armazéns secos que totalizam 90.000 pés
quadrados.

O porto de Vicksburg manipula bobinas de aco, lingotes de aluminio, derivados de milho e trigo, cal e outros
fertilizantes, produtos de papel e madeira compensada. A conexdo ferroviaria do porto é conectado a duas
estradas de ferro da classe 1, ao CN/IC e a unido o Pacifico, atraves da estrada de ferro sul mid. A area
portuaria é situada proxima da rodovia federal US 61. A area mantem o Unico cruzamento principal do trilho
entre Memphis-Tennessee e Baton Rouge-Los Angeles. O porto é governado pelo Comissdo Portuaria do
Condado de Warren.

PORTO DO CONDADO DE CLAIBORNE

O porto do condado de Claiborne ¢ situado em Porto Gibson. E um porto inativo, de profundidade rasa, situado
no milepost 404.8. O porto € em um corte dragado do rio Mississippi e tem um berco de 400 pés para barcas e
uma profundidade de 14 pés. N&o é servido por acesso ferroviario. Uma estrada do condado conduz a US 61 e
a MS 462. H4 um armazém de 40.000 pés quadrados no porto e nos controles do porto 10 acres no terminal e
400 fora do terminal. O porto opera sob uma comissao de dez membros com um diretor executivo.

PORTO DE NATCHEZ
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O porto de Natchez é situado na parcela sudoeste do estado ao longo do rio Mississippi no milepost 361. Serve
aos condados de Adams, de Amite, de Claiborne, de Franklin Jefferson, de Lawrence Lincoln, Pike, de
Walthall e de Wilkinson, e areas no estado da Louisiana. O porto tem o acesso ferroviari e rodoviario e
potencialidade intermodal. O porto tem dois bercos para barcas com 800 pés de comprimento e uma
profundidade de 22 pés no rio Mississippi. Ha dois guindastes pedestal-mounted na doca principal com trilhos
ferroviarios prestando servigos a cada um. Ha trés acres de area aplainada que apoiando a doca, uma rampa
roll-on/roll-off e 100.000 pés quadrados do armazenamento coberto dividido em cinco armazéns. O porto
mantem também cinco encanamentos, e um transporte para off-load os caminhdes inferiores da gréo do dump.
Ha sobre 140 acres da terra disponivel a tornar-se. O porto tem excelente acesso ferroviario e rodoviario. E
servido diretamente pela estrada de ferro de CN/IC e as rodovias principais na proximidade do porto sdo US 61
e US 84. O produto principal do porto é produtos florestais, com todas as principais madeireiras e companhias
de manufacturing na area. O porto manipula também gréos, fertilizantes e produtos quimicos. O porto foi
criado em 1954 e é governado por um comissdo de cinco membros. HA& numerosos terminais privados no
porto, mas o terminal pablico é operado por Kinder-Morgan, Inc.

PORTOS DA COSTA DO GOLFO DO MISSISSIPI
PORTO DE PASCAGOULA

O porto de Pascagoula é situado em Pascagoula no canto sudeste do estado na costa do golfo. E um dos
principais portos do Mississippi e serve a maioria do estado. O porto foi criado pelo de estado em 1956 e ¢
governado pela Autoridade Portuaria do condado de Jackson. O comissdo portuaria consiste em nove
comissarios designados. O porto de Pascagoula tem acesso ferroviario e rodoviario e potencialidades
intermodais. E dividido em duas se¢des, o Porto Ocidental e o porto de Bayou Casotte. Cada se¢do tem uma
profundidade de 38 pés. Um projeto de dragagem aprofundard o Porto de Bayou Casotte para 42 pés. O acesso
da &gua do porto do mar aberto permite o trafego somente em sentido Unico. O porto tem nove bercos
profundos com uma capacidade total de 5.700 pés. Ha também um berco de 695 pés para barcas com 15 pés de
profundidade. O porto tem 10.6 acres de propriedade aplainada atrds dos bercos e oferece pesagem de
caminhdes, roll-on/roll-off, potencialidade ferroviaria nas proximidades do cais, oito armazéns gerais para
carga com 770.000 pés quadrados de espaco de armazenamento coberto e dois armazéns de armazenamento
frio com 115.000 pés quadrados.

O porto também oferece cerca de 75 acres de terra e criard capacidade adicional de bergos e de armazenamento
quando for demolido um elevador para gréos.

A Chevron opera também uma instalagio privada que manipula produtos em sua maioria graneis liquidos e a
Ingalls opera uma instalagéo de construcéo naval no porto.

O acesso ao trilho do porto é através da linha do CSX que comuta nas instalagdes do porto. O porto pode
também conectar com a estrada de ferro norte da CN/IC através da linha da exportacdo de Mississippi com um
intercAmbio com o CSX que age como a linha de switching. O acesso rodoviario esta disponivel através da 1-10
gue conecta a MS 611 e a US 90.

As cargas primarias incluem alimentos refrigerados e congelados, madeira serrada, aco, maquinarias, produtos
quimicos, produtos de madeira e borracha. A tabela seguinte fornece informagdes das instalagbes do porto de
Pascagoula:
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~ COMPRIMENTO TIPO DE
INSTALACOES OPERADOR BERCOS DOS BERCOS CALADO CARGA
Varios 1 x 500 pés Carga Geral,
Terminal Fluvial de estivadores/ 1 x 544 pés 38 nés cada Madeira,
Pascagoula operadores 1x718 pés P Alimentos
portuarios 1 x 732 pés Congelados
\Varios 1 x517 pés 38 pés
) 1 x 737 pés 38 pés Carga Geral,
Bayou Casotte estivadores/ . - -
1 x 516 pés 38 pés Madeira, Granel
Harbor operadores . - .
ortuarios 1 x 556 pés 38 pés solido
P 1 x 695 pés 15 pés
Pascagoula .
Pascagoula . 5 x 38 pés -
Chevron USA Chevrlcr)]ré USA, 7 Cerca de 4.490 pes 2 % 15 pés Granel Liquido

PORTO ESTADUAL DE GULFPORT

O porto estadual do Mississipi em Gulfport é um dos dois portos do estado, e estabeleceu-se como principal e
um dos lideres potenciais no golfo de México para o desenvolvimento das futuras cargas do Caribe e América
Latina. A melhoria potencial de sua habilidade de oferecer servigo ferroviario aos mercados de meio-oeste
realcara extremamente essa posicéo. E situada ao longo do golfo do México em Gulfport, e serve & maioria do
estado e dos mercados internacionais atraves de todo os Estados Unidos. O porto foi estabelecido em 1972 e é
governado por uma comisséo de cinco membros designados.

Ha as planos para desenvolvimento de 60 acres adicionais de armazenamento aberto para o trafego de
containeres, um cais para roll-on/rolloff e potencialidade de carregamento atraves dos trilhos. H& também
planos para uma instalacdo de manipulacdo intermodal de conteineres para o servico ferroviario. O porto
manipula um grande nimero de conteineres e servigos roll-on/roll-off, assim como minerais, madeira serrada,
metais e aves congeladas. O porto oferece uma combinacéo do acesso ferroviario e rodoviario, embora o trilho
seja um tanto limitado. H& nove bercos com 32 pés e 36 pés de profundidade. A canaleta principal do acesso ao
mar aberto é largo o suficiente somente para o trafego com sentido Unico.

O porto mantem dois guindastes de gantry para conteineres, guindastes mdveis incluindo uma esteira
transportadora, escalas de caminhdo, rampa roll-on/roll-off e 500.000 pés quadrados do espago de
armazenamento coberto incluindo o espago para o armazenamento frio do armazém, o armazenamento seco e 0
armazenamento liquido.

O porto tem a potencialidade, embora limitado, para carregar conteineres diretamente nos trilhos. O porto é
situado no mainline da estrada de ferro do sul da cidade de kansas que fornece o switching direto aos terminais.
O acesso da estrada é atraves de US 49 a 1-10 e de US 90. A tabela seguinte fornece a informagdo das
instalacOes para o porto de Gulfport:

~ COMPRIMENTO TIPO DE
INSTALACOES OPERADOR BERCOS DOS BERCOS CALADO CARGA
Autoridade Portudria do
cfnit?/g?is: ehrilsf;:sp:je 5.800 pés no total, Carga Geral
Porto de Gulfport x P 11 variando de 300 a 36 pés ga '
navegacéo arrendadas e ] conteineres
S 600 pés cada
duas principais
empresas de estivacao

PORTO DE BIENVILLE

O porto de Bienville é situado no parque industrial portuéario de Bienville. E um porto de baixa profundidade na
parcela sudoeste do estado no golfo de México na baia de St. Louis. A canaleta de 12 pés de profundiade
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conecta o porto com o Mississippi Sound e o canal Intra-Litoral. O Porto de Bienville serve a industrias do
condado de Harrison e de Hancock, assim como fabricas dos estados ao norte e a leste. O Comisséo Portuéria
opera um numero de instalagfes, incluindo um aeroporto, um porto maritimo, um parque industrial, uma
estrada de ferro e numerosas docas. O porto tem o acesso do trilho e do caminhdo e potencialidade intermodal,
embora a profundidade da adgua possa ser limitada durante a manipulacao de grandes navios de conteineres. Ha
trés 600 pés de berths com 16 pés a 20 pés do esbogo. Ha cinco bercos para barcas com 10 pés a 12 pés da agua
e hd um total de seis acres de area de superficie na sustentagdo destes bergos. Ha armazéns para o
armazenamento coberto e um encanamento para 0 movimento do glicol ethyl das barcas. Ha terra ampla
disponivel incluindo 800 acres de terminais e 700 acres de fora-terminal. O porto tem a propriedade comercial
adicional including 50 acres de em-terminal e 150 acres de fora-terminal. O porto tem 0 acesso excelente do
trilho e da estrada. O comissdo portudria possui e opera uma estrada de ferro do shortline que conecta com o
CSXT. As conex0es da estrada incluem US 90 e MS 607 que conecta a 1-10 e a US 59. O porto manipula um
nimero de produtos incluindo conteineres, produtos alimenticios, carbono ativado, explosivos, o dioxido
titanium, plasticos, produtos quimicos, produtos de aco fabricados e madeira. A tabela seguinte fornece a
informac&o das instalages para o porto de Bienville.

~ COMPRIMENTO TIPO DE

INSTALACOES OPERADOR BERCOS DOS BERCOS CALADO CARGA

Varias empresas de 3 600 pés 16 a 20 pés

navegacao

manioulando . .

. . Graneis solido e

containeres, graneis liquido. carga

Porto de Bienville | solidos e liquidos. quido, carg
geral,

Linear Peninsular 10 a 12 pés conteineres

opera uma instalacéo 5 bercos 1050 pes

de conteineres para barcas

PORTO DE BILOXI

O porto de Biloxi é um ponto de manipulacdo portuario da pesca e do lazer. A énfase do Comissdo Portuéria de
Biloxi esta no turismo e na recreacdo. As empresas privadas se baseiam na pesca comercial e no processamento
de alimentos provenientes do mar.

ACESSO FERROVIARIO - Portos do Mississipi

Principais Estradas de Ferro que servem os Portos do Mississipi

O Mississippi ttm um grande ndmero de estradas de ferro servindo suas instala¢des. Os portos do Mississippi
sdo ligados ou servidos diretamente por um grupo delas incluinso cinco das seis estradas de ferro restantes da
classe 1 nos Estados Unidos. Os portos na costa do golfo e nos canais interiores sdo servidos pelo CSXT, pelo
Norfolk do sul, pelo CN/IC, pela Kansas City

Southern, ou pelo Burlington Northern Santa Fe. Além desses, muitos dos portos sdo conectados através de
linhas curtas ou de cinturoes ferreos que intercambeiam-se com os trilhos do mainline fora das instalacGes
portuérias.

CSX Transportation (CSXT) cruza a parcela mais baixa do Mississippi e é a linha mais direta para os portos da
costa do golfo. CSXT conectam os portos da costa do golfo de Mississippi com os portos de Nova Orleaes e
Mobile, e uma conexdo ao norte, ao sul ou a oeste pode ser realizada em um destes dois pontos. CSXT fornece
o0 intercAmbio direto nos portos de Bienville, de Gulfport e de Pascagoula. O Norfolk Southern Railroad (NS)
termina seu servico do mainline em Mississippi a sudoeste do Stennis Space Center, mas nenhuma conexao
esta disponivel para o porto de Bienville nesse ponto.

A estrada de ferro do sul da cidade de Kansas conecta ao porto norte e sul de Gulfport de Hattiesburg, e serve
aos portos de Vicksburg, Yellow Creek, de Itawamba e Columbo. O KCS liga mercados de Mississippi através
de Jackson ao porto de Shreveport, Louisiana ao oeste e sobre aos mercados da cidade de kansas, Missouri,
Dallas, Texas, e através das conexdes com o CN/IC de Chicago. A estrada de ferro do norte do Burlington
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Northern Santa Fe serve aos portos de Tenn-Tom de Itawamba, de Amory e de Aberdeen de Memphis, de
Tennessee ao noroeste e de Mobile através de uma conexdo com o CSXT. O CN/IC serve a um numero de
portos do Mississippi tais como a cidade de Natchez e de Yazoo, e fornece uma conex&o direta para o porto de
Gulfport e o porto de Pascagoula com a cidade de kansas do sul de Hattiesburg através de Jackson e Memphis,
St. Louis e Chicago através da estrada de ferro de MSE.

ACESSO RODOVIARIO

As trés areas portudrias criam um desafio diferente a conclusdo do movimento das rodovias dos bens de seus
portos. A maioria de trdfego do caminhdo dos portos de Tenn-Tom deve fazer conexdes através de estradas
mais lentas até as estradas estaduais. A maioria das conexdes sao através de estradas pavimentadas. Os portos
do norte do Mississippi devem fazer o conexdes para alcancar estradas razoaveis do estado. Os portos do sul de
Mississippi tém o0 acesso direto as estradas do estado. Os portos do golfo tém conexdes curtas através das
estradas do estado do multilane as estradas inter-estaduais que conectam a todos os sentidos.

CARACTERISTICAS PORTUARIAS

PORTO PROFUNDIDADE | CAPACIDADE | COMPROMISSO Rggg\s/?gm ACESSO
IDEAL PARA BARCAS INDUSTRIAL o FERROVIARIO

Yellow Creek X X X X
Itawamba X X X X
Amory X X X X
Aberdeen X X X

Clay County X X X

Lowndes X X X X
County

Rosedale X X X X
Greenville X X X X
Yazoo city X X X X
Vicksburg X X X X
Claiborne X X X

Natchez X X X X
Bienville X X X X
Gulfport X X X X X
Biloxi X X X X
Pascagoula X X X X X
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Demonstrating safer inland waterways with satellite navigation

The EGNOS satellite navigation system can enhance
the safety, reliability and efficiency of transport
operations on inland waterways by helping River
Information Services to determine the position of ships.

The European Geostationary Navigation Overlay
Service (EGNOS) is Europe’s first step into satellite
navigation. It is a service that provides positioning
information by correcting the signals delivered by the
American Global Positioning System and the Russian
GLONASS systems. It offers a better accuracy with
integrity information and continuity of services.

A recent demonstration on the River Danube in Austria was carried out as part of the
GALEWAT (Galileo and EGNOS for Waterway Transport) project, funded by the European
Space Agency. Since April 2003, an international consortium has been working to adapt
satellite navigation technology to the needs of inland waterway transportation. The
GALEWAT project partners were Via Donau (Austria), Kongsberg-Seatex (Norway), INOV
(Portugal) and Teleconsult Austria (Austria).

Satellite navigation is the key technology in River Information Services (RIS) for safety as
well as efficiency related value added services. One of the basic services is the generation of
a Tactical Traffic Image. This is the illustration of the actual traffic situation of a certain
sector on an electronic nautical chart.

Basic technologies for the generation of a traffic image are the Automatic Identification
System (AIS), a Global Positioning System and the Electronic Nautical Chart Display and
Information System. The traffic image on shore and ship offers new opportunities for traffic
management as well as transport management related services within RIS.

The question of signal availability of the Signal-in-Space (SIS) of EGNOS for navigation
purposes is a critical issue. Due to the environment of the shoreline the danger of losing line-
of-sight is quite high. Obstacles could be mountainous terrain, buildings, bridges and other
technical structures (e.g. in harbors).

The aim of the Galewat project is to analyze the applicability of
EGNOS for RIS. In GALEWAT the EGNOS signal is received
by two base stations located on shore. The augmentation data
are included in the AIS message and transmitted via VHF radio
to the vessels. Ships equipped with an AIS transponder can [
either use the EGNOS augmentation signal (signal-in-space) ===
directly, when available, or the data transmitted via AIS to #3
correct their position information.

The demonstration setup consisted of two base stations, one regional centre, five ships and
an external segment allowing people to follow the demonstration on line at
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http://www.galewat.org. A performance monitor was developed to track the system
parameters of EGNOS SIS and EGNOS AIS directly on the ship or remotely in the regional
centre.

The demonstration proved successful and showed how EGNOS can enhance the safety of
inland waterways. Further demonstrations are planned in the course of the project in
February in Lisboa (Portugal) and in April in Constanta (Romania). The project is expected
to conclude in July 2005.

The signal broadcast by the EGNOS satellites
IOR-W (PRN 126) and AOR-E (PRN120) is used
for EGNOS Initial Operations.

esa

The EGNOS ESA ARTEMIS satellite (PRN 124)
is currently used by Industry to perform various
tests on the system.

Since July 2006 the operational EGNOS signal
broadcast on PRN126 and PRN120, is using the MT0/2 and Band 9 of the lonospoheric grid.
The addition of MTO0/2 into the system is a significant milestone in the development of
EGNOS for users of non-safety of life services. MT0/2 will allow all receiver units, at their
own risk, to process and use the corrections broadcast by EGNOS for multimodal non-safety
of life applications. The provision of lonospheric Band 9 improves the EGNOS performance
in the Northern European latitudes. The EGNOS signal on PRN124, currently used for
testing, will broadcast in MTO/0 configuration.

Aiming at promoting the technical understanding of the EGNOS system, signals and service
provided, the European Space Agency has created a dedicated website called EGNOS for
Professionals. This section is mainly addressed to Satellite Navigation specialists involved in
satellite navigation Research and Development; universities; EGNOS receiver testing;
EGNOS experimental signal; EGNOS performance monitoring and development of EGNOS
based applications and services. Through this web page you may access some ESA
dedicated services and detailed technical information on EGNOS. Specifically this web site
addresses the following areas:

Provision of real time information on EGNOS performance

e Independent monitoring of EGNOS Performance through the IMAGE project tools

e Broadcast of EGNOS messages and other useful information through the Internet
using the ESA SISNET technology

e EGNOS Message Server ( EMS): the archive of EGNOS broadcasted messages
e EGNOS educational resources and tools.

When you access the specific web pages please take note about the conditions for the use,
the specifications and the disclaimers provided.
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http://www.egnos-pro.esa.int/IMAGEtech/imagetech_realtime.html
http://www.egnos-pro.esa.int/IMAGE/index.html
http://www.egnos-pro.esa.int/sisnet/index.html
http://www.egnos-pro.esa.int/ems/index.html
http://www.egnos-pro.esa.int/education/index.html

