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Arroz

La produccion y comercializacion del arroz también se considera relevante para la proyeccion
del Sistema de Transporte.

La produccién mundial de arroz!*® 2005/06 se incrementd 2% y el consumo 1% respecto a la
zafra anterior, a pesar de que se mantiene la tendencia decreciente de existencias mundiales.

Balance de oferta y demanda mundial de arroz*®

135 Arroz: situacién y perspectivas; Ing. Agr. Lucia Salgado
136 Fuente: USDA
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El Departamento de Agricultura de EE.UU. estima que en la zafra 2006/07 la produccion
mundial y el consumo de arroz estarian proximos a 418 millones de toneladas. Los paises en los
que la produccién aumentaria mas son China, Vietnam y Bangladesh, mientras que Australia
presentaria una importante reduccion debido a la sequia que afecta al pais.

Segun las estimaciones descenderia la produccién de EE.UU., principalmente en la produccién
de arroz de grano largo (alrededor del 20%) y, en consecuencia, de las exportaciones de ese
tipo de arroz.

El comercio internacional de arroz se mantendria en niveles similares a los de la zafra 2005/06,
estimandose una reduccion en las exportaciones de Australia y EE.UU. y un incremento en las
de Tailandia.

Precio internacional del arroz'?’
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El precio internacional del arroz de Tailandia y de EE.UU. viene recuperandose; desde finales
del afo 2005 a noviembre de 2006 crecid 7% y 21% respectivamente. El precio FOB del arroz
elaborado norteamericano en el mes de noviembre alcanzd los 413 US$ por tonelada. Varias
fuentes consideran que el incremento de los precios en EE.UU. se debe en parte a una mayor
demanda interna de granos para la produccién de biocarburantes

Uruguay: Situacion y Perspectivas

La zafra 2005/06 se caracteriz6 por un rendimiento récord (7,2 toneladas por hectarea) debido
a las buenas condiciones climaticas imperantes en los meses de enero y febrero. La produccion
final fue de 1,2 millones de toneladas (la segunda mas importante en la historia del cultivo)
mientras que el area sembrada alcanzd a 177 mil hectareas (4% inferior a la zafra 2004/05).

El precio provisorio recibido por los productores fue de 144 US$/tonelada (7,20 US$/bolsa de 50
kilos), 2% por encima del precio definitivo de la zafra 2004/05. El aumento en el precio recibido
por los productores siguio la tendencia observada en los precios internacionales. El rendimiento
obtenido, sumado a la mejora en el precio recibido por los productores determina que el
margen bruto sea superior al esperado a fines del afo 2005.

17 Fuente: USDA, Rice Outlook
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Estimacion del margen bruto por tonelada de arroz'32
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El principal destino de las exportaciones de arroz en el periodo enero—octubre de 2006 (datos
de Urunet) fue Brasil con el 38% del valor total de las exportaciones de arroz (3% superior al
de la zafra 2004/05), seguido por Irdn con el 22% (12% inferior al de la zafra 2004/05), Haiti
(8,5%), Irak (5,6%) y Peru con 4,7%.

El precio de exportacién del arroz blanco no parbolizado presento a lo largo de 2006 una
tendencia similar a la del precio internacional, con incrementos del 10% en el periodo enero—
octubre.

Precio de exportacién del arroz blanco en Uruguay, EE.UU. y Tailandia*®
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Las ultimas estimaciones de siembra para la zafra 2006/07 se encuentran en las 150 mil
hectareas, algo menor a la estimada por DIEA en la encuesta arrocera de mayo de 2006 (158
mil hectareas, debido a que la sequia en la region norte del pais impidié completar el llenado de
las represas (tendrian aproximadamente el 60% de su capacidad).

Considerando un rendimiento de 6,5 toneladas por hectarea (promedio de los ultimos cinco
afos), la produccion para la préxima zafra estaria en el entorno de 980 mil toneladas (25%
inferior a la zafra 2005/06).

El descenso en la produccién de Brasil y el correspondiente aumento en las necesidades de
importacion, la reduccion de las exportaciones de grano largo de EE.UU. Y un balance de oferta
y demanda mundial ajustado (al igual que el del MERCOSUR), son factores que permiten
estimar que el precio a nivel internacional deberia mantener su tendencia ascendente en los
préximos meses, lo que afectaria de manera positiva en el precio recibido por los productores

uruguayos en la proxima zafra.

138 Fyente: elaborado por OPYPA en base a ACA.
139 Fyente: USDA y Comision Sectorial del Arroz
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MERCOSUR - Balance de oferta y demanda
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Total Norte Centro Este

1990 364.345 38.284 23.335 302.726
1995 806.116 116.276 118.709 571.131
2000 1.209.139 213.761 154.114 841.264
2005* 1.055.862 261.483 108.243 686.136
2006* 1.140.320 287.632 119.067 733.621
2010* 1.554.228 421.122 174.326 958.780
2015* 2.298.737 678.221 280.754 1.339.761

* Estimado en base a las tendencias historicas

Montevideo

Maldonado
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Los traficos que hemos considerado en el Sistema de Transporte,por una dindmica particular
fueron principalmente la madera y el arroz, que son complementados con el transporte de los
otros productos usuales, como: minerales y derivados, combustibles, cereales, citricos, lacteos,
carne y derivados, lana, cueros, y otros. En todo el conjunto de productos, algunos tienen como
destino la exportacion, otros son traficos de importacion, gran parte son traficos internos, tanto
de producciéon como de consumo. El crecimiento mayor lo tomaria el modo ferroviario de
acuerdo a la estrategia planificada.

El mayor volumen (del orden de 80%) esa carga movilizada por el Sistema tiene como destino,
la salida al exterior por los puertos de Nueva Palmira y de Montevideo, en menor medida Fray
Bentos, Colonia y Juan Lacaze.

9.1.1 Transporte Carretero™*

9.1.1.1 Transporte internacional por carretera

Para poder estimar la evolucién futura del transporte internacional de mercaderias de nuestro
pais se realizd un modelo de regresién tomando en cuenta la evolucion pasada de las
principales variables que se consideraron importantes y de las que el flujo de mercaderia
transportado por carretera depende aunque sea en parte.

Para estimar el modelo se analizaron los valores disponibles de las siguientes variables:

¢ Precio internacional del petrdleo: por su efecto en el aumento / disminucién de los
precios de los combustibles, efecto que es mas fuerte en el transporte carretero que en
el fluvial o ferroviario, principales competidores de este modo para transportes a la
region.

%0 Fyente: Elaboracién equipo del Observatorio con base de datos MTOP
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¢ Flujo total de comercio de Uruguay con cada uno de los paises de la region:
se tomo este indicador por ser una serie mas completa, con mas valores pasados y que
influye de manera importante en la cantidad transportada

¢ Crecimiento de los paises de la region: la demanda y oferta de productos esta
asociada al crecimiento del nivel de actividad

¢ Crecimiento de Uruguay,

Luego de haber estimado el modelo por el método de minimos cuadrados ordinarios, el mismo
muestra que todas las variables utilizadas son estadisticamente significativas a valores altos, del
95% o mas en algunos casos y que el ajuste del modelo a los datos es muy bueno (R*> = 0,99
cuando el maximo posible es 1).

Se hallaron los crecimientos medios de las series utilizadas para los Ultimos afnos y se
introdujeron la ecuacion antes hallada. Proyectando con esos datos para el futuro se obtuvo
una tasa estimada de crecimiento futuro del 3,99% anual, para los préximos afos.

Los resultados se presentan en la siguiente tabla que muestra la evolucién futura prevista con
esos valores partiendo del conocido para el afio 2005, ademas se incluyen en la tabla los
valores reales durante el periodo del presente observatorio.

9.1.1.2 Transporte interno doméstico por carretera

Como se indicd en el informe anteriormente, observamos una disminucién en el periodo de
2000-2005 del 20%. Este sector sigue la variacion de la demanda interna, consumo interno
como parte del producto. No representamos el periodo de la crisis econdmica. En los ultimos 20
afios mantuvo una tendencia promedio de crecimiento del 2,4% por afio. Esta es nuestra
hipotesis de crecimiento.

Modo Carretero / Aiios 2000 2005 2010 2015
Vial Internacional-1000 Ton. 3.047 2.361 2.873 3.495
Vial Interno-Doméstico -1000 Ton 15.000 12.211 13.748 15.116
Transporte interno Doméstico Transporte Internacional
hipotesis 2,4% anual hipotesis 3,99% anual
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Un proyecto de desarrollo del Sistema de Transporte es el denominado Anillo Perimetral, como
se observa en la figura conectando la Ruta 8 con la Ruta 5. Ruta 5 que converge conlaR 1y
luego se transforma en los accesos a Montevideo y al Puerto.

MINISTERIO

DE TRANSPORTE ¥ BKAS FUBLICAS

Esta obra tiene un significacion especial para el transporte interno ya que circunvala la ciudad
de Montevideo sin alterar la circulacion interna y conecta las entradas y salidas internacionales:
Ruta 8, Ruta 5, Ruta 1 y Puerto de Montevideo, para lo cual se complementara con la Ruta
elevada en la rambla portuaria, en proyecto, facilitando el acceso de ambos modos al puerto.

9.1.2 Transporte Ferroviario

La produccion agroindustrial esta experimentando y espera un aumento significativo en sus
requerimientos de transporte de carga debido, principalmente, al crecimiento actual y
proyectado del sector forestal. Para hacerle frente a este aumento en la demanda de transporte
de carga, se ha fijado como objetivo, el rehabilitar el sistema ferroviario del pais
(infraestructuras, superestructuras y material rodante).

La capacidad de transportar carga de la empresa se ve limitada hoy por el estado de la
infraestructura ferroviaria, del material rodante y la falta de modernos sistemas, técnicas y
metodologias de organizacién y funcionamiento del ferrocarril. Algunos ramales solo aceptan
una carga

maxima de 14 ton 3.140

por €je, lo que
impide el uso de

locomotoras mas 85007 1595
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Fuente: AFE
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millones de TKU

circular a velocidades del orden de 5y 10 Km/h.

La empresa ha estimado que si se ejecuta el proyecto de rehabilitacion, el ferrocarril podria
captar aproximadamente 2.1 millones de toneladas adicionales de carga, de las cuales
aproximadamente 1.5 millones corresponderian al sector forestal. Esto representaria una
produccion adicional para el ferrocarril de aproximadamente 834.000.000 toneladas-kilémetros
("TKU") (ver gréficos).
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Modo Ferroviario / anos 2000 2005 2010 2015

miles de Tons 1.322 1.318 3.100* 3.700*

* Hipdtesis: Traficos estimados, tomando como base las altas proyecciones de AFE con un
fuerte crecimiento del 2006 al 2.009, alcanzando 3.140 mil. Ton. de cargas y 990.000 Ton-Km.,
en base a la reestructuracion de la empresa'*, con participacién de concesionarios, con la
conformacion de una empresa mixta Corporacién Ferroviaria del Uruguay. El componente
mayor del aumento en ese periodo, resulta del transporte proyectado de madera y sus
derivados. Los demas productos transportados en el periodo crecen a tasas del orden de 3.5
%. y se mantienen al 2015, incluyendo la madera

Transporte Ferroviario
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Las graficas representan el fuerte crecimiento previsto para la madera y derivados.

4 Fyente: http://www.afe.com.uy/index 01.htm: Convocatorio Internacional para PRECALIFICACION DE FIRMAS.; Y
TRANSPORTE CARRETERO, N° 155, SET 2006
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Proyectos Especiales para el Desarrollo de la Empresa:

e Instalacion de control de combustible en el material tractivo y sistema de control de
suministro de combustible

e Obtencion de certificados de reduccion de emisiones de carbono (CRE) en el marco del
Protocolo de Kyoto.

e Estudio de viabilidad Técnica y Econdmica del uso de Biodiesel en la flota de
locomotoras.

e Llamado a licitacién donde se propone llevar adelante el Proyecto de conformacion de
una Sociedad Publico-Privada para la Comercializacion del Transporte Ferroviario de
Carga, en toda la red Ferroviaria Nacional.

e Se propone llevar adelante un proceso de licitacion internacional con el objeto de
seleccion de empresas para ejecutar el Proyecto de Rehabilitacion y Mantenimiento de
hasta 962 km. de vias férreas

Como resumen indicamos:
e INVERSION TOTAL: 80 — 100 MILLONES DE US$.

= Rehabilitando 962 km de via férrea y formando una empresa asociada publica- privada
para potenciar el transporte de carga.

e Capitalizacidn de la Corporacién Ferroviaria: 25 MILLONES DE  US$'#?

e Triplicar o cuadriplicar la frecuencia actual de viajes de transporte para lo cual precisara
comprar locomotoras, vagones de carga y acceder a mayor tecnologia INVERSION : 40
MILLONES DE US$.

CASO: Estudio de un perfil de Proyecto de Inversion de un Ramal Ferroviario Fray
Bentos - Nueva Palmira — Fray Bentos'*?

En los Ultimos afios la produccién convencional de bienes agropecuarios e industriales ha tenido
un crecimiento muy importante, aumentando cada vez mas la demanda de transporte de
cargas. Entendemos de vital importancia la conexion férrea de Fray Bentos con Nueva Palmira
para satisfacer dicha demanda reduciendo costos y convirtiendo el transporte de carga en un
sistema que resulte mas eficiente.

A nivel de prospectiva, observamos que se podria estudiar la construccién de una linea férrea
Fray Bentos - Nueva Palmira — Fray Bentos y su conexién con la Red Nacional y generar una via
alternativa y competitiva con el transporte carretero y fluvial por el Rio Uruguay, para asi poder
evitar el deterioro de las carreteras por el transporte de madera con grandes camiones,
optimizar y flexibilizar el sistema, en libre competencia.

Desde el punto de vista del costo de transporte para la exportacién de madera, la situacion
optima actual se daria, cuando el ferrocarril recorre medias y largas distancias, entra con un
ramal a la explotacion y entrega la carga en puerto.

Entre los 100 y los 300 km. la competencia se definird sobre las condiciones de acceso a las
plantaciones, distancias y tecnologias a utilizar en cada caso.

A partir del entorno de los 300 km., el ferrocarril indica ventajas sustantivas frente al modo
carretero que alcanza a cubrir los costos de carga y descarga adicionales que implica.

En tales casos, la optimizacion de estos sistemas es clave para disminuir la incidencia de costos
en el negocio forestal, como lo indican los valores del siguiente cuadro.

%2 Transporte Carretero, N© 155, set 2006
%3 Estudio realizado en curso de Transporte Facultad de Ingenieria — Universidad de Montevideo bajo la orientacion y
direccion del Prof. Ing. Eduardo Alvarez Mazza
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Estimacion de los Costos de Carga y Descarga de Rollizos: Manual y
Mecanizada (US$/ton)

ITEM MANUAL (US$/ton) | MECANIZADA (US$/ton)
- Costo de Carga Y Descarga 0,9/1,0 0,36
- Costo Del Camidn 1,5 0,29
TOTAL 2,4/2,5 0,65

Localizacion del tramo:

La red ferroviaria actual no une Nueva Palmira con Fray Bentos, por lo que se manejan tres
opciones, a nivel de perfil académico no ejecutivo, para su tendido:

Opcion 1:

Una primera solucién seria unir Fray Bentos con Nueva Palmlra por el trayecto mas corto, es

wp»y&aumwu
=

decir en linea recta, sin tener en
cuenta la red ferroviaria existente
en las cercanias.

De westa manera se estaria
ahorrando tiempo en el traslado de
la carga, pero implicaria grandes
costos de construccién %
expropiacion de campos, ya que los
campos en esa zona son los mas
caros del pais por su fertilidad e
indice Coneat.

La longitud del trayecto a construir
seria de, aproximadamente, 90 km.

De acuerdo a fuentes consultadas
en la Universidad, se estima el costo
total de implementacion de 1 km.

L)
"'—4‘ AERCEDES

nl‘xﬂuxk

de via en aproximadamente 550 a 650 mil US$, incluyendo la expropiacion de terrenos (ver
tabla 1). A esto debe de agregarse el elevado costo adicional de la construccion de un puente
ferroviario sobre el rio Negro de 1.500m de largo aproximadamente, con un costo estimativo de

U$S 8.000 por metro lineal**.

Este tramo®* implicaria una inversidn de U$S 54.000.000 en vias férreas y de U$S 12.000.000.

en el puente. La inversion total
estimativamente, de U$S 66.000.000.

Opcion 2:

Una segunda opcién seria reacondicionar la
red ya existente que une Fray Bentos con
Mercedes, ésta se empalmaria con una red a
construir de Mercedes a Nueva Palmira,

pasando por Dolores!*,

El total a recorrer son 110 km., pero entre
Mercedes y Fray Bentos ya existen 30 km.
de red construida y el puente ferroviario,

seria,

SN ?\ WA}\/ ‘(
. zs\%ggmca?(na
S \f"lt

O MBI ES B

SA |}
N LAVALE @5@; J/ &;‘?

% Ing. Alberto Ponce Delgado, Profesor de Puentes Universidad de Montevideo.
5 Fuente: Elaboracién en base a mapa del Automavil Club del Uruguay
146 Fyente: Elaboracién en base a mapa del Automdvil Club del Uruguay
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por lo tanto hay que construir, aproximadamente, 80 km de via férrea.
Inversion en via férrea estimada U$S 48.000.000.

Se recomienda construir la via al lado de las carreteras ya existentes, y de esa manera las
expropiaciones a realizar podrian ser menores en superficie y costo. Al pasar por Dolores
tendria una ventaja, recordemos que esa zona del pais se caracteriza por ser cerealera y en
Dolores se encuentran silos de gran capacidad. Estariamos no sélo utilizando el transporte para
carga forestal sino también de cereales.

Opcion 3:

Esta opcidon seria reacondicionar la red que va
desde Fray Bentos hasta Parada Olivera (km. 230
de la Ruta Nacional N° 2), pasando por Mercedes
y por el puente ferroviario existente, con un total
de 80 km. ya construidos y de ahi a Nueva Palmira
expropiando terrenos y construyendo una red de
75 km. aproximadamente!¥’,

Inversion en via férrea estimada U$S 45.000.000.

Opcion mas viable:

Luego de tener en cuenta las tres opciones para el
estudio, se considera que la opcidon mas viable es
la segunda (Fray Bentos—Mercedes—Dolores—
Nueva Palmira). Las razones de esta eleccion son:

LONIA

e Se aprovecha el tramo de via férrea
existente entre Fray Bentos y Mercedes. Este tramo de 30 km. debera ser
reacondicionado. Implica un costo menor, a la construccién de un trayecto similar
nuevo. Se estima un costo de reconstruccion del 5% del costo de tramo nuevo, o sea,
U$S 30.000 por km. Esto implicaria una inversion de U$S 900.000.

e Se utilizara el puente ferroviario sobre el rio Negro a la altura de Mercedes, evitando la
construccion de un nuevo puente.

e Este recorrido pasa por las ciudades mas importantes de la zona, como ser Mercedes y
Dolores. Esta zona de gran desarrollo agricola cerealero sera beneficiada con el pasaje
de la via férrea, se podra transportar las cargas de exportacion desde los silos de
almacenamiento, hacia el puerto de Nueva Palmira.

e El recorrido esta ideado de manera que pase por el costado de las rutas Mercedes-
Dolores, Dolores-Nueva Palmira. Con esta solucion se reducirian significativamente los
costos de expropiacion de terrenos.

e La principal ventaja de esta opcidn con respecto a la tercera es que el trayecto es
mucho menor en longitud, esto significa menor tiempo, menores costos de operacion,
mayor eficiencia del transporte, para el circuito Fray Bentos — Nueva Palmira — Fray
Bentos

e El sistema proyectado complementa y permite la libre competencia con los otros
modos, carretero y fluvial, optimizando de esta manera el sistema total.

7 Ibidem
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Conclusion: la inversion
necesaria para la Bela
construccion de la via férrea Encamacien
Fray Bentos — Nueva Palmira

se estima en U$S 48.900.000,
(U$S 48.000.000 en 80km de Fartad
linea férrea y U$S 900.000 en

el reacondicionamiento de
30Km de linea férrea
existente).

Otros Proyectos

San Pable

Curitiba

Porto Alegre
Corrientes

Mapa Ferroviario
por lineas

Zana Metropolitana

3 Linea Minas

B Linea Rio Branco

B8 Linea Rivera

I Tramo P. Sols - F. Bentos
Linea Salto

W Red sin actividad

4 Conexién Internacional

Con la posibilidad de proyectar y
construir un Puerto de Ultramar,
Terminal Este, se debe considerar
el estudio de la conexion férrea
de la linea a Rocha (La Paloma)
desde Nico Pérez, brindando asi la
posibilidag de transporte Norte- Estacion Centra

e Ay L P oo Ty prme L.
= R Sur, complementando la red ferroviaria global'*®

5]

Conectividad ferroviaria como motor de desarrollo.
Incluye el perfil de proyecto de una linea Oeste — Este
— Oeste conectando nuestro Litoral con un probable
puente ferroviario que nos conecte con el puerto de
Ibicuy en Argentina, con el anteproyecto de la
Terminal Este de aguas profundas'®.
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Transporte Por Ductos

Como se indicara en el capitulo anterior de analisis de las proyecciones la situacion actual de los
ductos:

o En el caso del Oleoducto Submarino, Boya Petrolera, se proyecta su operacion en
relacion al crecimiento del PBI

o El Oleoducto Terrestre que conecta los tanques de almacenamiento en José Ignacio con
la Refineria ANCAP opera normalmente y en la misma relacion que el Oleoducto Submarino.

o Los gasoductos: Gasoducto del Litoral y Gasoducto Cruz del Sur, tienen un grado de
subutilizacion del 3% -afo 2006- que no permite hacer proyecciones razonables.

Pueden aparecer escenarios de utilizacion como ser la generaciéon eléctrica, mayor
utilizacién residencial e industrial, y potencialmente como combustible alternativo automotor. La
educacion tiene variables importantes como: garantia de suministro, precios e implantacion de
tecnologias adecuadas.

%8 Fyente: Elaboracién propia en base a mapa de la web de AFE.
149 panel de expertos con las intervenciones de los Ings. Edi Juri y Julio Coppola
150 Fyente: Infografia del Ing. Ariel Alvarez 2005, presentado en FUPIR por el Ing. Eduardo Alvarez Mazza
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Otro factor a considerar en una vision prospectiva seria el desarrollo de un proyecto de
puerto dedicado al recibo de buques transportadores de G N L y la correspondiente planta
gasificadota a conectar con los gasoductos existentes y nuevos trazados. Este proyecto tienen
un fuerte condicionamiento del contexto regional.

9.2 Sistema de Transporte Fluvial y Maritimo
9.2.1 Transporte Fluvial. Hidrovias

9.2.1.1 Hidrovia Paraguay- Parana'>!

El 90% de la carga mundial se mueve por agua, por lo que este tipo de transporte es
fundamental, lo es incluso en paises que son mediterraneos. Las cifras para Uruguay reflejan
ésta realidad.

La importancia que tiene el transporte acuatico no disminuye la de otros medios, ya que es muy
importante el intermodalismo en este aspecto. Los centros de produccion, en general, no estan
en la costa, por lo que el transporte por agua no desplaza a los otros medios sino que los
potencia.

En el entorno del Uruguay tiene gran importancia la Hidrovia
Paraguay-Parand. América tiene tres grandes cuencas
hidrograficas: el Orinoco, el Amazonas y la cuenca del Plata
que hoy no estan interconectadas, pero que para lograrlo
apenas requeririan de 40 o 50Km de canales sobre un total de
10.000 Km de vias navegables.

Las vias existentes estd demostrado que son navegables,
aunque para hacerlo comercialmente se necesita trabajo, y
estos no son demasiado importantes ya que no hay problemas
técnicos significativos.

Hoy en dia se pueden ver barcos importantes en puertos
interiores como en Asuncidén del Paraguay, de lo que hay
varios ejemplos.

Hay que ver al Uruguay dentro de una regién mas grande, no

sélo en un entorno pequefio. Tener en cuenta la vecindad regional que es una relacion mucho
mas importante que la simple proximidad fisica, tiene que ver con intereses politicos, sociales y
econdmicos. No se puede pensar en politicas individualmente.

En Transporte y logistica es necesario hablar de cluster (una suma de esfuerzos institucionales,
de acciones productivas, de interaccion con el gobierno y con las empresas), hablar de cémo
estos proyectos pueden ayudar. De este tipo de proyectos existen ejemplos que funcionan
como es el caso del comercio Colombiano o el Chileno.

El rol del Estado debe realizar politicas que atiendan a los operadores privados. Mirando el
conjunto se pueden ver con mayor claridad las acciones puntuales.

Las realidades productivas surgen, no en funcién de los paises, sino en funcién de las regiones.
Hay lugares en que dadas las similitudes, las fronteras incluso no se diferencian. Estas
similitudes son las que hay que buscar para tratar de que las politicas coincidan.

Consideramos que la Hidrovia tiene una gran potencialidad, conocida como marca, pero no por
su contenido. Podemos medir su potencialidad en términos de resultados.

La historia de la Hidrovia politicamente comienza en 1988 cuando se relanzé para atender
nuevas cargas en la region como las agroindustriales y las mineras. En esa oportunidad se
reunieron los representantes de los estados, y también paralelamente lo hicieron los operadores
privados.

151 panel de expertos N© 4 fecha 8 de noviembre de 2006. Presentacién Dr. Isaac Maidana “La Hidrovia Paraguay —
Parana como factor de competitividad” y debate con los expertos.
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Se coincidié en que habia dos tipos de obstaculos: juridicos y fisicos. Entre los juridicos se
vieron algunas legislaciones diversas y en algunos casos contradictorias entre los diversos
paises. Debido a esto en el marco de la ALADI se generd el tratado de la Hidrovia que unifico la
regulacion. Los obstaculos fisicos por otra parte son mas problematicos porque no solo se
necesita de voluntades, sino de recursos. Los montos son elevados y asustan, pero algunos
esfuerzos individuales permitieron avanzar en este aspecto. Hoy en dia los mayores problemas
de navegabilidad son desde Asuncién hacia el norte: Puerto Caceres.

Los gobiernos y el sector privado han invertido mucho, alrededor de US$ 900 millones. Los
problemas no estan totalmente solucionados pero se ha avanzado mucho en el tema. Las
soluciones han aparecido y evolucionado a medida que crecié la carga, que hoy llega a 13
millones de toneladas transportadas.

La Hidrovia —Paraguay-Parana, Puerto Caceres-Nueva Palmira- constituye un proyecto de

integracion muy importante, la existencia de una norma Unica para toda América Latina nos da

la idea de que es un proyecto que logré mas integracion en este aspecto que el propio
MERCOSUR o la Comunidad Andina.

De acuerdo con  estimaciones
realizadas por expertos se necesitarian
unos US$ 90 millones para solucionar
los 2.500 Km de via navegable. Esto
seria necesario para solucionar los
problemas que presenta la Hidrovia al
norte de Asuncién. En comparacion. es
interesante imaginarse cuanto seria el
costo de arreglar 2.500 Km. de rutas.

La Hidrovia gener6 el potenciamiento
de productos que estaban casi
muertos en la region, permitid que se
mejoraran las realidades de algunas
regiones como por ejemplo la frontera
agricola con Bolivia. Hoy también permite el transito de regreso Sur — Norte.

Gracias a los puertos la realidad de algunas ciudades como Puerto Suarez han cambiado
drasticamente, pasando de ser un pueblo de calles de tierra a triplicar su poblacion y tener dos
hoteles 5 estrellas.

Todavia queda mucho por hacer, la Hidrovia puede dar mas. Seria importante que los paises
tuvieran legislaciones favorables, no sélo en incentivos, sino en facilidades. La infraestructura
vial por ejemplo es vital porque influye en la interconexién de los puertos.

Los costos de utilizacion de la Hidrovia han disminuido a lo largo de su historia. Cuando
comenzo, desde Corumba a Nueva Palmira el flete costaba unos US$ 38 por tonelada, mientras
que hoy este costo es de unos US$ 14 e incluso se espera que en el futuro llegue a ser de US$
10 por tonelada.

Es necesario ampliar las visiones existentes, ver a la Hidrovia como factor de competitividad
para el transporte de mercaderias, de inclusion y de hermandad. El mundo es un conjunto de
intereses que no son siempre materiales y en la medida de que estos intereses coincidan se va
por buen camino, se hacen beneficios para ambas partes.

Casi el 90% de la productividad de la region estd en manos de microempresarios por lo que
contemplar sus intereses resulta importante.

Para finalizar quiero hablar de la realidad, Bolivia con la explotacién del Mutin, que va a ser
explotado por una empresa de capitales de India, tiene la potencialidad de exportar 10 millones
de toneladas de mineral de hierro, que seguro van a tener que salir por la Hidrovia.

A modo de resumen, reproducimos del Informe original de Prospectiva lo siguiente:
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“El centro de Sudamérica es tradicionalmente productor de soja y mineral de hierro. Esta zona
aumenta su produccién anualmente en un millén quinientos mil toneladas. La Unica forma
l6gica de que esta mercancia llegue a alta mar es por la hidrovia.

Se estima que en el afio 2015 se transportaran: 15 millones de toneladas de soja y 10 millones
de hierro. Esta carga se orienta a ser recibida en el Rio de la Plata por Uruguay.

Para esto es fundamental, tener una infraestructura y una hidrovia confiable.

Como desafio adicional, debemos aumentar el valor agregado de la mercaderia.:
Uruguay debe sumarle mano de obra a la mercaderia que llega a Nueva Palmira”

Hipatesis: Mantenemos vigentes las proyecciones al afio 2015 de:

o Soja, pellets y harinas 15 millones de tons
o Mineral de hierro y beneficiados 10 millones de tons
J Otros graneles, combustibles y productos 7.5 millones de tons

Nuevas hipdtesis con una visién prospectiva

. Mercaderia de importacion a zonas interiores de la Hidrovia, desarrollando el  flete de
retorno competitivo 5 millones

Total mercaderias transportadas por la Hidrovia al 2015: 37.5 millones de tons.

9.2.1.2 Hidrovia Rio Uruguay

En el Informe original de Prospectiva resefiabamos lo siguiente: “También se debe tener en
cuenta el buen funcionamiento del Rio Uruguay, ya que las cargas del sur de Brasil podrian
circular por él. La construccion del canal y las esclusas en Salto Grande, atraerian las cargas de
Uruguayana y ayudarian a bajar la polucidn ya que no se usarian camiones para transportar
dicha carga. El Uruguay debe aprovechar las vias maritimas que tenga disponible al maximo”.

Observamos hoy la pertinencia de esta vision con el reciente e incipiente desarrollo del sistema
fluvial por el Rio Uruguay y su continuacién por el Rio de la Plata integrando el Sistema de
Transporte, logrando asi la competitividad entre los modos terrestre: vial y ferroviario (proyecto
académico citado) y fluvial.

Hoy funciona una linea fluvial Fray Bentos — Ence al puerto de Montevideo para el transporte de
chips con buques de cabotaje de 2.000 tons, para acopio y distribucién a altamar desde el
puerto de Montevideo en buques especializados de gran calado chiperos.
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Nueva Palmira como Punto Estratégico

= Acceso a Hidrovia con 4.500 Km. de
canales navegables

= 11 millones de toneladas al afio son
transportadas por barcazas (Hidrovia)

= Salida para una de las mayores cuencas
agricolas del mundo
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También hoy se construyen en Astilleros nacionales: Tsakos Industrias Navales y SCRA de la
Armada Nacional tres barcazas y dos remolcadores especiales para la linea Fray Bentos-Botnia a
Nueva Palmira, puerto estratégico para el acopio de celulosa y su posterior exportacion a
altamar. La inversion es de aproximadamente 9 millones de US$. Lo mas importante es el poner
en marcha la Hidrovia Uruguay en competencia con el transporte carretero y ferroviario (en pre
proyecto), en este caso para productos forestales, pero que en el futuro se utilizara para otros
productos.

La hipdtesis correspondiente al transporte fluvial F.B.Ence-Montevideo de chips tiene cierta
incertidumbre por el traslado de la planta industrial Ence a la localidad de Conchillas.

Como hipdtesis del sistema fluvial Fray Bentos-Botnia-Nueva Palmira podemos indicar la
prevision del transporte de celulosa por 1 millén de tons/afio en fletes diarios de 3.000 tons.

9.2.1.3Hidrovia Rio de la Plata

Observamos el desarrollo de esta hidrovia y su gran crecimiento, con el trasbordo de
contenedores con buques fluviales de 100, 200, 400 teus y calado menor a 15 pies, que no
pagan peaje. Se ha transformado en un puente fluvial Montevideo — Buenos Aires -
Montevideo, que posibilita la operacion de los grandes buques portacontenedores.

Observatorio del Estudio de la P.T. — T. y L. Uruguay 2015, Cinco afos después (Afio 2006) 170



", Rivera
i) Eni Santa Ana
S oW doLivamento

\

CARGASY |
PASAJEROS /

9.2.1.4 Hidrovia del Este

Se ha presentado en foros técnicos la denominada Hidrovia
del Este con origen en el Puerto La Charqueada conectandose
por el rio con la Laguna Merin. Con pequefios dragados se
transformaria la ,Laguna en navegable comercialmente, e
alcanzado por el rio Sao Joao y su represa, la Laguna de los ,ﬁ{éﬁ:f?%
Patos y todo el Hinterland del sur de Brasil. A

=

El mercado potencial considera al arroz y la piedra caliza
como factores principales previendo inclusive el retorno de
otros productos como energéticos.

Este medio competird con el transporte carretero
internacional y ferroviario potencial por los pasos de frontera
;hw y Rio Branco permitiendo la optimizacion de los sistemas P e
intermodales acran

Las hipotesis de proyeccion superan en el escenario 2015 el millon y medio de
toneladas de salida y con el retorno potencial a desarrollar.
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9.2.2 Puertos

Tomamos del informe original la evolucién Evolution & Revolutions in Liner

de los puertos basada en la evolucién de Shipping
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atender estos servicios a los buques y a las cargas.

“La Evolucion de los Puertos en un mundo competitivo'>

El Informe del Banco Mundial relaciona 5 fuerzas principales que interactuaran durante el siglo
XXI en la forma de los escenarios competitivos

Rivalidad entre los competidores existentes

Hay varios factores que determinan la intensidad de la rivalidad entre puertos:

Acceso a los mercados de su Hinterland econdémico como caracteristicas
geograficas, disponibilidad o falta de infraestructura de transporte adecuada, criterios
politicos u otros factores como por ejemplo monopolio de operaciones, competitividad
con puertos vecinos.

Habilidad para el servicio de trasbordo mientras que la rivalidad entre puertos a
veces puede estar limitada, la rivalidad en el negocio de trasbordos es intensa y
determina posiciones de liderazgo de los centros de carga.

Singapur ha desempefiado ese rol como resultado de su ventajosa ubicacion geografica
en la ruta Asia — Europa y por la proximidad a centros de origen del sudeste asiatico de
origen y destino de mercaderias. Otros ejemplos Malta Free Port, Gioia Tauro, Colombo,
Dubai como centros regionales mas recientemente Port Klang y Tanjung Pelapas,
Salalah y Aden.

Capacidad y demanda regional del puerto El nivel de rivalidad entre puertos sera
influenciada por el balance o la falta de balance del puerto con respecto a la region.
Exceso de capacidad podria generar una competencia muy agresiva algunas veces
destruyendo los precios para mantener los clientes con la grave situacion de que podria
no cubrir los costos. Situaciones de inhabilidad podrian aumentar la rivalidad para
obtener negocios, creando por ejemplo necesidades para competir en todo tipo de
carga en lugar de especializarse para algunos tipos de trafico que le podrian otorgar a
un puerto ventajas comparativas. Esto ocurre en algunos Hub menores con mercados
restringidos.

Habilidad para crear competencia en el puerto .La habilidad para segmentar
operaciones en un puerto y crear competencia entre los distintos operadores,
proveedores de servicios no siempre es posible. Algunas veces como consecuencia de
la posicién geografica, del layout de las explanadas, del trafico disponible y de la
minima capacidad de equipamiento. En esos casos el operador adquiere un status
monopdlico que hay que tratar de evitarlo imperativamente. Algunos puertos han hecho
inversiones muy importantes para facilitar la ubicaciéon de mdas de un operador,

152 TOC de las Américas y Prospectiva Tecnoldgica en Transporte y Logistica Uruguay 2015
153 Banco Mundial, Reforma Portuaria — Herramienta, 2001 y Prospectiva Tecnoldgica en Transporte y Logistica Uruguay

2015
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especialmente en el caso de terminales de contenedores. Ejemplos claros sobre este
enfoque de competitividad lo encontramos tanto en Hong Kong como en Buenos Aires.

Exposicion al riesgo. La rivalidad puede influir y hacer apostar o aventurar al riesgo
por ejemplo en nuevas inversiones para mantener la participacion en un mercado de
tréaficos regionales. A mayor rivalidad y mayor intensidad para mantener la participacion
se logra mayor riesgo. Esto tiene particular significacion en las terminales
especializadas de contenedores donde una nueva inversion supera ampliamente los 100
millones de dodlares y por lo tanto se asumen el riesgo de la inversion y de la
financiacion de la misma proyectando o aventurando a la captacién y preservacion de la
participacion en el mercado.

Por ejemplo Rétterdam que resulta ser el mayor contribuyente a la economia local
considera vital el mantener su participacion en el flujo regional del mercado de traficos.
Su intensa rivalidad con otros puertos del norte de Europa lo ha llevado a planificar una
inversion de 2 billones de ddlares en una nueva terminal de aguas profundas y en un
nuevo ferrocarril que lo conecte con Alemania, para participar también en el mercado
futuro.

Habilidad para absorber pérdidas, habilidad para el control de operaciones,
limites en la rivalidad entre puertos, complacencia de los gobiernos en subsidiar
operaciones, dependeran basicamente del rol de la actividad en la economia general y
de la politica portuaria impuesta por los gobiernos.

Tratamiento de nuevos competidores

La entrada potencial de un nuevo puerto con instalaciones o nuevos suministros de servicios
incluira la creacion de nuevas participaciones en la distribucion de las cargas de los puertos
vecinos y de su Hinterland.

Capital gastado para nuevas facilidades portuarias. El capital requerido para
construir una nueva facilidad encuentra frecuentemente la barrera de otros
competidores. Gastos importantes como dragado, construccion de muelles, accesos
carreteros y ferroviarios, y equipamiento de sobre estructura deben ser considerados.
Los conductores de esos proyectos deben estimar la participacion lucrativa de la futura
actividad que hasta el momento ha sido largamente dominada por puertos vecinos.

Nuevos modelos de distribucion. Cambios en los modelos de distribucién pueden
crear nuevos competidores portuarios, especialmente en el comercio contenerizado.

Previsiones en acuerdos operativos. Estas previsiones como acuerdos de
concesiones, permisos y autorizaciones que incluyan la inversion de los operadores
frecuentemente ofrecerd un cierto grado de proteccion frente a otros o nuevos
competidores que se inicien en el negocio.

Barreras naturales. En muchos puertos la falta de espacios para nuevos muros, para
operaciones o0 para almacenaje produce un aislamiento entre los operadores existentes
y futuros operadores. Esas barreras pueden ser eliminadas con la extension y
construccién de nuevas facilidades.

Magnitud de costos conmutables. La existencia de esa transferencia de costos
puede determinar la habilidad de nuevos operadores para comenzar operaciones ya sea
dentro del puerto o entre puertos algunas terminales son particularmente vulnerables a
la conmutacion por parte de grandes transportistas que se transfieren a otras
facilidades aun disponiendo de equipo propio que también podria ser removido. En
todos estos casos obviamente por razones comerciales o como resultado de falta de
eficiencia o del logro de nuevos costos y rendimientos.

Ventaja en costos y fidelidad de los clientes. Esto puede influir enormemente en
el impacto a nuevos competidores. Deberia haber economia de escala o experiencia
que impida el establecimiento de nuevos jugadores para mantener la posicion y
liderazgo.
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Potencialidad de sustitutos globales

Una fuerza importante en un escenario competitivo es el potencial de los clientes del puerto
que se puedan transferir a otras fuentes globales impactando el nivel de actividad de un puerto.

Esto es de gran importancia en el comercio mundial global con muchas fuentes de suministros y
con el desarrollo de las cadenas logisticas de distribucién global.

Otras fuentes globales de productos moviéndose a través del puerto. Varios
tipos de frutas y vegetales nos dan buenos ejemplos de la sustitucién global de fuentes
como por ejemplo bananas que pueden ser suministradas por Sudafrica, Latinoamérica,
el Caribe o Asia. Manufacturas de ropas y zapatos tienen igualmente multiples fuentes
de suministros.La eficiencia de las terminales portuarias pueden impactar en el suceso
de los exportadores locales.

Productos sustitutos para exportacion e importacion. Compradores extranjeros
pueden ser capaces de sustituir por otros productos al que ahora estan embarcando a
través de un puerto. Un caso claro por ejemplo es la sustitucion de la fuente de energia
de una planta generadora de carbon a fuel oil o gas natural.

Magnitud de la transferencia de costos por sustitucion. En los casos que ocurre
la transferencia de fuentes, productos o sitios de recepcion y ensamble se produciran
impactos en la habilidad de los usuarios del puerto para obtener otras fuentes globales.

Elasticidad de la demanda de exportaciones e importaciones. Esto representa
un factor determinante en el potencial de la sustitucion global para la importaciéon o
exportacion de productos de un pais. A mayor elasticidad mayor potencial para que los
compradores se puedan manejar con otros productos y esto afectara el volumen de
trafico del puerto.

Importancia de los costos portuarios en el precio del suministro. En la cadena
logistica de distribucién influyen significativamente los costos portuarios como un
porcentaje del precio total. Esto depende del precio del producto por ejemplo
elementos electrénicos son menos influidos por los costos portuarios que algunos
productos como por ejemplo el arroz donde si incide en forma importante. Los
embarcadores tratan de controlar estos costos.

Poder de negociacion de los usuarios

Transportistas, embarcadores y operadores utilizan en diferentes grados su poder de
negociacién y control sobre las acciones del gerenciamiento.

Concentracion de usuarios. La mayor cantidad de usuarios individuales controlan un
gran porcentaje del trafico del puerto. Su poder de negociacion influye en el
gerenciamiento del puerto y de los operadores.

Impacto del cambio en el relacionamiento de los negocios. Realineacion de
acuerdos entre usuarios puede resultar en jugadores mas potentes que deben atender
tanto la gerencia portuaria como los operadores. Esto puede tomar la forma de
conferencias, acuerdos, alianzas estratégicas, uniones resultando en cada caso con
mayor concentracion para la negociacion.

Presencia de concesionarios con actividad de alto valor agregado. la
existencia de este tipo de operadores de alto valor agregado influira en el poder de
negociacién para atraerlos o mantenerlos en un puerto. Especialmente cuando tiene
una gran cantidad de empleos y contribuye a la economia del sector. En algunos casos
se transforman en sectores estrategicos y determinan el crecimiento y desarrollo de
algunas actividades.

Importancia del puerto en la economia. La mayor imortancia de un puerto en la
economia nacional aplica una mayor presién en la direccion para atraer y retener
clientes importantes.
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e Habilidad para reproducir servicios portuarios. La comunidad de usuarios tendra
mayor poder de negociacion si los servicios provistos por un puerto pueden ser
reproducidos en otro lugar.

o Inversiones de los usuarios en facilidades portuarias. Un transportador,
embarcador o concesionario que haya realizado inversiones en un puerto de una
manera tal que impida la transferencia de la operacién a otra terminal limita su poder
de negociacion.

Poder de negociacion de los proveedores de servicios

La Ultima fuerza seleccionada para el escenario competitivo es el poder de negociacion de los
proveedores de servicios u operadores.

o Experiencia y capacidad del operador. Esto es determinante del poder de
negociacion dada la experiencia los antecedentes, la capacidad, la especializacion de su
personal o la calidad para realizar su actividad.

e Participacion en el financiamiento de la terminal. Logicamente un operador que
participe en el financiamiento tiene mayor poder de negociacion que el que no lo hace.
El caso se aplica especialmente cuando un puerto otorga concesiones a usuarios que de
una manera u otra organizan o financian importantes inversiones.

e Puntos reguladores de un puerto. La existencia de una unidad de regulacién facilita
a la autoridad portuaria disminuir o parar el poder de negociacion de algunos
operadores. En algunos casos la regulacion puede activar alguna funcién del puerto que
no se desarrollaria efectivamente. Un ejemplo para citar es el caso de los remolcadores,
que son un factor esencial para la eficacia de un puerto.

o Habilidad para absorber pérdidas de tiempo, asi como interrelacion entre
proveedores y usuarios, derechos y obligaciones derivados de acuerdos contractuales,
se conjugaran en la mayor o menor eficiencia de la gestion de un puerto. La posibilidad
de que una autoridad portuaria alcance una solucion al factor de tiempos perdidos por
distintas razones, como por ejemplo por paros laborales, asi como la influencia frente a
la relacion de los operadores y los usuarios y la aplicacién de contratos para utilizar sus
facilidades que incluyan el respeto de derechos y obligaciones, resulta en un mejor
control de la operacién portuaria”.

9.2.2.1 Puerto de Montevideo

Vision®>*

N1 2006 N5 2010

1 Fuente: Presentacion Dr. Ing. F. Puntigliano. Panel de Expertos.
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Proyectos en proceso
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Los proyectos en proceso son la Ampliacion de Terminal Cuenca del Plata con un Muelle de
300m apto para calado de menos de 14m. La Terminal C con muelle apto para -12m. La
Transportadora de Obrinel en los sitios con Dolphin. Proyecto recientemente presentado por

Operador Portuario Montecom

que se desarrolla sobre los
Muelles 8,9 y 10 y el Dragado
de Canal de acceso,
antepuerto y darsenas a -12m
en zona de influencia de los
proyectos. En el futuro el
canal de acceso se continuara
dragando hasta -14. De
acuerdo al Plan Maestro estos
proyectos se complementan
con el traslado del Puerto
Pesquero y el sector de
reparaciones navales.

El desarrollo de los mismos
arrancan en el 2006 y tienen
fecha probable de terminacion
en el 2011 con una inversion

publico privada del orden de
200 millones de US$.
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