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Introduccion

La discusion alrededor del vencimiento de la concesién de la administracion y
explotacion de la Via Navegable Troncal (VNT) que encuentra lugar en la agenda
publica y politica nacional, encierra un elemento central que debe ser considerado al
momento de analizar la situacion fluviomaritima de nuestro pais: el Canal Magdalena.
La elaboracion de este documento surge de la necesidad de abordar un recorrido
historico y detallar la importancia y urgencia de la realizacion de la obra de este canal
debido a su impacto en el comercio exterior y la soberania nacional.

El Canal Magdalena es una via de navegacion ubicada al sur del Canal Punta Indio, y
que por lo tanto presenta una mayor cercania a la costa argentina. Su nivel de
profundidad actual impide que los buques lo utilicen como via de acceso a los puertos
fluviales del Rio de la Plata, el Rio Paranay el Rio Uruguay. Esto implica que aquellos
buques de bandera nacional que parten de un puerto fluvial argentino hacia otro del
litoral maritimo argentino deben pasar por aguas deben pasar por aguas de uso
comun, pero cuyo trafico se encuentra administrado por Uruguay. Lo mismo sucede
con los buques de ultramar que transportan mercancias del comercio exterior
argentino. Por tal motivo, se hace necesaria una obra de dragado de profundizacion,
ensanche y balizamiento que permita su utilizacién como via de navegacion para el
transporte fluvial.

Llevar adelante un proyecto como éste resulta fundamental desde un punto de vista
geopolitico, econdmico y de soberania nacional. La realizacién del Canal Magdalena
brindara una salida directa al mar y mejorara la conectividad fluviomaritima. Ademas,
entre las ventajas que implica el desarrollo del proyecto se encuentra el ahorro en
tiempos de navegacion de los buques que transitan por el sistema navegacién
troncal. Estas mejoras, a su vez, redundan en menores costos logisticos para los
buques, lo cual tendria un impacto en los precios de los bienes transportados.

El documento se estructura en tres grandes apartados, en los cuales se identifican
subapartados para abordar diversas dimensiones del anadlisis. En primer lugar, se
realiza un breve recorrido sobre los antecedentes y trayectoria del proyecto,
incluyendo diferentes intervenciones de diversos actores politicos e institucionales
alrededor del mismo.

El segundo apartado contiene una descripcién y andlisis de las condiciones de
navegacion actuales en nuestro pais, las principales vias fluviales y sus dificultades.
Se detalla el recorrido por el Canal Punta Indio como la Unica via de ingreso (y egreso)
a los puertos del Rio de la Plata, el Rio Parana y el Rio Uruguay. Se desprende de lo
anterior, la importancia del proyecto del Canal Magdalena y se realiza una
caracterizacion del mismo.



En el tercer apartado se realiza un analisis sobre las ventajas que implicaria la efectiva
realizacion de la obra. En este sentido, se explica qué significa la concrecion de la
obra en términos de soberania y consolidacion de la Argentina Bicontinental. Luego
se desarrollan los beneficios en términos de ahorro de tiempos de navegacion. Se
destaca el impacto de la disminucion de costos logisticos y de mantenimiento, para
culminar con la enumeracion de aquellos servicios que actualmente son provistos por
Uruguay y podrian brindarse desde nuestro pais de contar con el Canal Magdalena.

Por ultimo, al final del informe se presenta un glosario en el cual se pueden encontrar
todos los términos y conceptos técnicos utilizados en el informe, acompafiando y
facilitando su lectura.



1. Historia

La discusién actual sobre la realizacion del Proyecto Canal Magdalena encuentra
algunos de sus antecedentes en el afo 2002. En ese afio, la Prefectura Naval
Argentina (PNA) plante6 ante la Cancilleria y la Comisién Administradora del Rio de la
Plata (CARP)', la conveniencia de prolongar el Canal Punta Indio, proponiendo
rectificar la traza a partir del Codillo, con orientaciéon Sud-Este (actual Zona de Alijo
“B”) con el propdsito de obtener una via navegable mas corta, casi rectilinea y
orientada a las corrientes, acorde a las normas internacionales. Esta rectificacion es
lo que posteriormente dara lugar al desarrollo del Canal Magdalena.

En el aflo 2013, durante la gestién de gobierno de Cristina Fernandez de Kirchner, la
entonces Subsecretaria de Puertos y Vias Navegables de la Nacién (SSPyVN), impulsé
el proyecto Canal Magdalena en el cual se propone la posibilidad de contar con un
canal de doble via y apto para buques con un calado maximo de 42 pies. El mismo
consolida una alternativa de acceso a los puertos fluviales argentinos localizados en
la Cuenca del Plata, asi como la posibilidad de conectar el sistema fluvial y maritimo
argentino.

Durante ese mismo afio la SSPyVN ordend? habilitar para la navegacién el Canal
Magdalena como alternativa al Canal Punta Indio. Se definio asi la traza del canal a
habilitarse, profundidades, ancho de solera y se planificé el dragado. A su vez, el
Servicio de Hidrografia Naval (SHN) realizé los relevamientos batimétricos
correspondientes, mientras que PNA abordé las medidas de seguridad para ordenar
el paso de buques y la comunicacién en el nuevo canal. Asimismo, se realiz6 el
estudio hidrosedimentoldgico y la Secretaria de Ambiente y Desarrollo Sostenible
manifestod la no objecién ambiental.

A su vez, a través de la Resolucion 600/2014, el Ministerio de Transporte aprobd los
pliegos para el llamado a licitacién (la cual quedé desierta porque el Unico oferente
presentd inconvenientes financieros). De manera tal que para el afio 2015 estaban
dadas las condiciones para avanzar con la obra, restando Unicamente la aprobacion
en la CARP.

En cumplimiento de lo establecido en el Tratado del Rio de la Plata, la documentacién
relativa al proyecto y los estudios realizados fueron remitidos a la CARP para que el
Estado uruguayo pudiera evaluar la obra propuesta y presentar las objeciones que
considerara pertinentes. La delegacion uruguaya realiz6 consultas que fueron
contestadas por su contraparte argentina en el marco de la CARP entre junio y agosto
de 2015. Al no haberse recibido objeciones de parte de Uruguay dentro de los 180 dias

1 En 1973, a partir de la Firma del Tratado del Rio de la Plata, entre Argentina y Uruguay, se crea la Comisidon
Administradora del Rio de la Plata (CARP).
2 Disposicién 584 / 2013



de plazo establecidos por el Tratado del Rio de la Plata, para fines de enero de 2016
el proyecto quedé aprobado.

Sin embargo, el gobierno que asumié en diciembre de 2015 decidié abandonar el
proceso licitatorio, por lo cual el proyecto del Canal Magdalena quedo paralizado por
mas de 5 afios.

Mientras se archivaba el proyecto del Canal Magdalena, en el afio 2018, durante el
gobierno de Mauricio Macri, se habilité la aprobacion de la profundizacion a 13 m del
canal de acceso al Puerto de Montevideo y su extension del km 42 al 55. Es decir, no
solo interrumpié la concrecion de una obra fundamental para la soberania
fluviomaritima Argentina, sino que al mismo tiempo permitié a Uruguay ejecutar una
obra que fortalece su posicion en el transporte de mercancias por el Rio de la Plata.
De esta manera, a finales de 2018, el pais vecino realizé la licitacion para las obras de
dragado en el Puerto de Montevideo y su canal de acceso.

1.1. Larecuperacion del proyecto

Hubo que esperar a un cambio de gobierno, para que la discusién alrededor del Canal
Magdalena volviera a tener relevancia en la agenda publica.

Durante el afio 2020, en el marco de la firma del Acuerdo Federal de la Hidrovia3, el
Gobernador de la provincia de Buenos Aires, Axel Kicillof, sostuvo frente a los
gobernadores de las restantes 6 provincias atravesadas por la VNT y el Presidente de
la Naciodn, la relevancia de concretar la obra del Canal Magdalena, como parte de una
estrategia integral de gestion de las vias navegables.

En este contexto, y desde una decisidon politica comun, el senador nacional Jorge
Taiana presento en la Camara de Senadores un Proyecto de Resolucion para solicitar
al Poder Ejecutivo la construccion del Canal Magdalena®.

A partir de este impulso politico, emprendido desde la provincia de Buenos Aires y el
Senado, el Poder Ejecutivo de la Nacidn reconocio la importancia de la obra y se
comenzé a trabajar en medidas concretas para la inclusién del Canal Magdalena en
un proceso mas amplio de discusién integral del sistema de navegacion fluvial.

En este sentido, en el marco de la culminacién de la concesién de la Via Navegable
Troncal, se crea en diciembre de 2020, por Resolucién del Ministerio de Transporte®,
el Consejo Federal de la Hidrovia (CFH), conformado por este ministerio junto con el
Ministerio del Interior, el entonces Ministerio de Desarrollo Productivo y las provincias

3 El 28 de agosto de 2020 el Presidente de la Nacién y los gobernadores de Buenos Aires, Chaco, Corrientes,
Entre Rios, Formosa, Misiones y Santa Fe firmaron el Acuerdo Federal de la Hidrovia.

4 Proyecto de Resolucién 1571/2020.

5 Resoluciéon MTR 307/2020



de Buenos Aires, Corrientes, Chaco, Entre Rios, Formosa, Misiones y Santa Fe, con la
participacion de organizaciones no gubernamentales, sindicales y académicas.

El principal objetivo del CFH es ser el
organo de discusion y rector de la
politica nacional respecto a la principal
L via navegable del pais. De esta manera,
la necesidad e importancia de
desarrollar el Canal Magdalena se
integro a la discusion de la VNT. Asi lo
expres6 el entonces ministro de
transporte Mario Meoni, en la primera
reunion del CFH, ocurrida en febrero de
¥ 2021, donde manifestd la decision del
Fuente: Casa Rosada - Poder Ejecutivo Nacional de avanzar
con la obra del Canal Magdalena.

Afirmada la relevancia del proyecto como parte integral del desarrollo fluvial y
maritimo argentino, se reconocié a su vez que se trata de una obra en si misma, con
su propio proceso licitatorio al margen del que corresponde ala VNT. De esta manera,
quedo incluido de forma plurianual en el Presupuesto 2021 aprobado por el Congreso
de la Nacioén.

Para avanzar en la ejecucién, durante febrero de 2021, el Ministerio de Transporte de
la Nacién cred la Unidad Ejecutora Especial Temporaria “Canal Magdalena”. Cuyo
principal objetivo es asistir y asesorar en todo lo vinculado al llamado, adjudicaciéony
firma de contrato de la licitacién publica nacional e internacional para la ejecucion de
las tareas de dragado de apertura, sefializacion y mantenimiento del canal.

Esta Unidad Ejecutora completé los pliegos correspondientes, al tiempo que cumplié
con la instancia de Audiencia Publica en materia ambiental, tal como marca la
normativa como paso previo al llamado a licitacion.

En junio de 2021 obtuvo dictamen la creacion de la Comision Bicameral de
Seguimiento, Control de la Licitacion y Funcionamiento de la Hidrovia Paraguay-
Parana y del Sistema de Navegacion Troncal, en la cual se le dio tratamiento al
proyecto del Canal Magdalena respecto a su importancia estratégica para el
desarrollo nacional. A su vez, el Proyecto del Canal Magdalena se incluyé en el
Presupuesto 2022 enviado para su tratamiento al Congreso. Sin embargo, al no
haberse aprobado la Ley de Presupuesto, no fue posible contar con los fondos para
el lamado a licitacion.



Pese a estos vaivenes, el proyecto continda siendo un eje clave de la agenda de
gobierno. En el mes de junio de 2022, en el transcurso de una de las ultimas reuniones
del Consejo Federal de la Hidrovia, el gobernador de la provincia de Buenos Aires, Axel
Kicillof, volvid a expresar la importancia de la realizacion de la obra del Canal
Magdalena, no unicamente en términos econdémicos y logisticos, sino en materia de
soberania nacional.

De manera tal que, en funcion de los antecedentes sefalados y el breve recorrido
descripto, actualmente estan dadas las condiciones para avanzar con la construccion
del Canal Magdalena. Existe una decision politica consensuada y avalada por
distintos niveles del Estado. Se cumplié con la confeccién de los pliegos licitatorios
por parte de la Unidad Ejecutora Especial Temporaria “Canal Magdalena”, los cuales
fueron elevados al Ministerio de Transporte de Nacion. Al tiempo que se llevaron a
cabo las instancias de participacion ciudadana que marca la normativa y las
consultas a nivel internacional que exigen los acuerdos suscriptos por el Estado
Argentino.

Sélo resta avanzar con la asignacion de la partida presupuestaria correspondiente, a
fin de concretar el llamado a licitacidon que permita iniciar esta obra fundamental para
el comercio fluviomaritimo y el desarrollo nacional.



2. La situacion actual de la navegacion
2.1. Elingreso por el Canal Punta Indio

Actualmente, el Canal Punta Indio es la Unica via de ingreso y egreso a los puertos del
Rio de la Plata, el Rio Parana y el Rio Uruguay, tanto para buques de ultramar
provenientes de Europa, Asia u otras partes del mundo, como para buques que
provienen del sur del pais.

Se trata de un canal artificial de una sola via, con aproximadamente 120 km de
longitud, 100 metros de ancho y 34 pies de profundidad que muestra signos claros de
agotamiento para las exigencias actuales del comercio maritimo, caracterizado por
buques de gran porte, cuyo tamafio viene aumentando anualmente de forma regular.
El canal se inicia en la zona de "Pontén Recalada", frente al puerto de Montevideo y se
extiende hacia el oeste por “El Codillo” hasta confluir con el Canal Intermedio en el km
121 del Rio de la Plata, como se muestra en el mapa N°1.

Canal
intermedio

CANAL PUNTA INDIO

El Codillo -
= < Banco G
BUENOS AIRES nglés =%

Fuente: CEPA en base a Arce, 0. (2018) Los Costos en el Rio de la Plata. La rectificacién del Canal Magdalena.

Boletin Centro Naval, N° 848.
Debido a las condiciones propias del Canal Punta Indio, en la actualidad, un buque que
tiene laintencién de ingresar a puertos fluviales argentinos a través del Rio de la Plata,
debe fondear en una zona de espera ubicada en aguas de uso comun del Rio de la
Plata, cuyo trafico se encuentra administrado por Uruguay, entre Piriapolis y
Montevideo. Alli las embarcaciones quedan a la espera de una habilitacion para el
ingreso por parte de la autoridad maritima de Uruguay, el Centro de Control del Trafico
del Rio de la Plata (CONTRASE) y la Prefectura Naval Argentina (PNA).

Para ilustrar la situacién, podemos tomar como ejemplo el caso de un buque
proveniente de Europa con escala en el Puerto de San Pablo (Brasil) y que tenga como
destino final el Puerto de Dock Sud, en la provincia de Buenos Aires. Este buque
deberia ingresar al Rio de la Plata desde el océano por el norte, bordeando la costa
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uruguaya hasta las proximidades de Montevideo. Una vez alli, queda fondeado en la
Zona de Espera, a la espera de habilitacion para ingresar al Canal Punta Indio.
Obtenido el permiso, debe pasar por Pontén Recalada, un buque estacionario de la
PNA que es utilizado como punto de embarque de los practicos que conducen a las
embarcaciones a través del rio.

Con el practico a bordo, los buques comienzan su transito por el Canal Punta Indio,
hacia el oeste, debiendo realizar una maniobra de giro en “El Codillo”, para orientar su
direccion al norte. Continda su trayecto hasta unirse con el Canal Intermedio, y
finalmente pasa por la Zona de Espera ubicada entre La Plata y la Ciudad de Buenos
Aires a la espera de poder ingresar al puerto.

Sitomamos por caso un buque de cabotaje que deba hacer el trayecto desde Rosario,
en Santa Fé, al Puerto de Bahia Blanca, en la provincia de Buenos Aires, nos
encontramos con la situacion de buques que, para ir de un puerto argentino a otro
puerto argentino, deben pasar por aguas de uso comun, pero cuyo trafico se
encuentra administrado por Uruguay.

De acuerdo con el informe de gestion de la VNT publicado por la Administracién
General de Puertos (AGP), s6lo en el mes de mayo de 2022 ingresaron por “Pontén
Recalada” un total de 405 buques entre graneleros, portacontenedores, tanqueros y
de otro tipo®.

A las desventajas que se vienen enumerando, se suman problemas de disefio del
canal que contradicen recomendaciones internacionales emitidas por organismos
especializados, tales como la Asociacion Internacional de Infraestructuras del
Transporte Acuatico (PIANC). Las deficiencias del Canal Punta Indio en este sentido
pueden sintetizarse en cuatro puntos: a) es un canal angosto, de una sola via, b) no
tiene una traza rectilinea, c) presenta tasas de sedimentacion excesivas, d) no sigue
la direccion de las principales corrientes y €) no se orienta a favor de los vientos y
oleajes que imperan en el rio.

Estas deficiencias se agudizan con la llegada de embarcaciones que incrementan sus
dimensiones afio a afo, al tiempo que constituye una limitacion ante el potencial
incremento del flujo comercial. Teniendo en cuenta que, segun el Ministerio de
Transporte de Nacion, actualmente el 65% de la demora en los tiempos de navegacion
de la Via Navegable Troncal se produce en el Canal Punta Indio, mas embarcaciones
y de mayor tamafio complejizaran aun mas el trafico fluviomaritimo.

A todas estas dificultades generadas por el uso del Canal Punta Indio se pueden
agregar situaciones que pueden poner en riesgo tanto la seguridad de la navegacion,
como la continuidad del comercio exterior argentino, como ha ocurrido
recientemente.

6 https://www.argentina.gob.ar/sites/default/files/2021/11/mayo_informe_gestion_vnt.pdf



https://www.argentina.gob.ar/sites/default/files/2021/11/mayo_informe_gestion_vnt.pdf

El 29 de julio de 2021, las limitaciones del Canal Punta Indio quedaron expuestas con la varadura
del buque gasifero noruego Hoegh Esperanza, que provocé la paralizaciéon del comercio exterior
fluviomaritimo argentino durante casi 24hs hasta que pudo ser removido al dia siguiente. El hecho
se produjo en la zona del “El Codillo” cuando el buque se encontraba transitando hacia el norte con
destino a la terminal de GNL de Escobar.

Como se puede ver en el Mapa N° 2, el buque quedé varado al intentar girar hacia el norte, impidiendo

el paso de otras embarcaciones que se encontraban transitando el canal.
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Fuente: http://www.informemaritimo.com/el-viernes-el-buque-hoegh-esperanza-fue-liberado-de-su-
varadura-en-el-canal-punta-indio/

Se requirié una accién de emergencia con remolcadores de la Prefectura Naval Argentina para
movilizar la embarcacién de 294 metros de eslora (largo) y 46 metros de manga (ancho) y, de
esta forma, liberar el canal para poder habilitar nuevamente su transito.

El caso remite inmediatamente a lo ocurrido en el Canal de Suez, tanto por la similitud de lo
ocurrido en términos de navegacion, como por sus consecuencias para el comercio internacional.
El 23 de marzo del 2021 el buque portacontenedor Ever Given, de 400 metros de eslora (largo) y
casi 60 metros de manga (ancho), encallé en el canal egipcio obstruyendo la circulacién y
afectando de esta manera el comercio global durante 6 dias, hasta que pudo ser removido.

La relevancia de lo ocurrido en Egipto radica en que aproximadamente el 12% de las mercancias
que conforman el comercio global transita diariamente por el Canal de Suez, que a su vez abarca
el 30% del transito diario de contenedores a nivel global.

Mas de 400 buques quedaron inmovilizados durante 7 dias a uno y otro lado del canal africano,
lo cual ocasiond incrementos de precios de mercancias alrededor del mundo, entre ellas, el
petréleo. Por otra parte, la obstruccién significd para Egipto la pérdida de entre USD 14 y 15
millones por cada dia en que la via de navegacion se encontré inactiva. Es por esto que el Ever
Given permanecié anclado en el Gran Lago Amargo hasta que se resolvio el reclamo de casi USD
1.000 millones realizado por el Estado egipcio en concepto de compensacién por los dafios
materiales, los costos de la maniobra de reflote y las pérdidas por la obstruccion. 7

7 https://www.bbc.com/mundo/noticias-56720159
https://cnnespanol.cnn.com/2021/07/07/buque-ever-given-abandona-canal-suez-trax
https://www.paginal2.com.ar/353186-el-barco-encallado-ever-given-abandono-el-canal-de-suez-desp
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Al igual que lo sucedido en el Canal de Suez para el comercio global, la obstruccion
del Rio de la Plata, principal via de ingreso y salida del comercio exterior, demuestra
la fragilidad en la que se encuentra el transporte fluviomaritimo de nuestro pais al
depender del Canal Punta Indio. Es decir, la principal fuente de ingreso de divisas
depende de un unico canal, cuyas dimensiones ya han demostrado limitaciones para
responder a las actuales tendencias del comercio maritimo global, caracterizado por
buques de gran porte, construidos cada vez con mayores dimensiones.

El Proyecto del Canal Magdalena es una respuesta certera a estas dificultades.
Cuenta con un plan de obra ya desarrollado y un estado de avance en las gestiones
para su ejecucion que posicionan al pais en condiciones de concretar la conexion
entre la Argentina maritima y fluvial, consolidando la Argentina Bicontinental, y contar
asi con una via de acceso para embarcaciones de ultramar acorde a las exigencias
del comercio global.

2.2. ¢Qué se conoce por Canal Magdalena?

El Canal Magdalena es una via de navegacién que comienza en la progresiva km
143,074. Como se puede ver en el Mapa N°3, se extiende desde “El Codillo” hacia el
sur y cuenta actualmente con un calado de 15 pies y una extension aproximada de
55km.

La profundidad actual del Canal Magdalena impide que los buques de mayor porte lo
utilicen como via de acceso a los puertos fluviales del Rio de la Plata, el Rio Parandy
el Rio Uruguay. Por tal motivo, se hace necesaria una obra de dragado de
profundizacion, ensanche y balizamiento que permita su utilizacién como via de
navegacion para el transporte fluvial.
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Fuente: CEPA en base a Arce, 0. (2018) Los Costos en el Rio de la Plata. La rectificacion del Canal Magdalena.
Boletin Centro Naval, N° 848.

La obra proyectada plantea una profundizacién inicial a 36 pies, con un ancho de
solera de 150 metros, a completarse en dos afos y medio. También se prevé el
mantenimiento posterior, sin perjuicio de la posibilidad de incrementar la profundidad
y extension en proyectos sucesivos.

A su vez, en términos geograficos y geoldgicos presenta una serie de ventajas
significativas. En primer lugar, se trata de un canal natural orientado en la direccién
de la corriente y de los vientos predominantes en la zona, lo cual reduce el proceso de
sedimentaciéon. Por otro lado, las proyecciones de ancho de solera del Canal
Magdalena permiten el transito de buques de mayor porte, asi como la generacion de
una doble via de circulacion, por contraposicién al Canal Punta Indio que es de una
sola via. Finalmente, a diferencia de los suelos mas cercanos a la costa uruguaya, la
zona del Canal Magdalena no presenta materiales duros, lo cual facilita las obras de
profundizacion.

Si se analiza detenidamente, la navegacién por el Canal Magdalena implicaria un
incremento de la distancia de navegacién para los buques que pretenden ingresar
desde el océano a la VNT (o realizar el camino inverso para el egreso). Sin embargo,
redunda en un ahorro de tiempo, al poder circular con mayor velocidad.

Habiendo expuesto la situacién actual de la navegacion por el Rio de la Plata, las
multiples dificultades que presenta el Canal Punta Indio, y las caracteristicas del
proyecto del Canal Magdalena, resulta relevante sefialar los beneficios reconocibles
y los impactos esperados de habilitar esta nueva via de navegacion.
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3. Beneficios del proyecto Canal Magdalena

Como venimos desarrollando a lo largo del informe, la realizacién del Proyecto Canal
Magdalena resulta fundamental desde el punto de vista geopolitico, de soberania
nacional y desde las ventajas econdmicas que pueden surgir de la realizacion del
proyecto.

En este apartado, se busca exponer las ventajas y beneficios relevantes que motivan
el urgente desarrollo de este proyecto. Cada uno de estos puntos permite dimensionar
la importancia que tiene la obra para el pais.

3.1. Soberania maritima fluvial y econémica

Nuestro pais es una Nacion Bicontinental, compuesta por América del Sur y la
Antartida, en donde la politica maritimo fluvial cobra una particular relevancia, siendo
ante todo el vehiculo de integracion de todo el territorio nacional.

Argentina cuenta con 6.683.000 km? de
espacios maritimos continentales, insulares
y antarticos, en donde la plataforma
continental argentina ocupa 3.744.000 km?,
lo que equivale al 56%.

En este marco, el Proyecto Canal Magdalena
es una pieza clave para la defensa de los
intereses argentinos en el Atlantico Sur, ya
que brinda una salida directa al mary mejora
la conectividad fluviomaritima, permitiendo
conectar la Cuenca del Plata con la Antartida
sin tener que atravesar por aguas
administradas por otro pais.

En términos econdémicos, el Canal
Magdalena permite gozar de mayor
autonomia en el comercio exterior de
wesomemonsmc e GY - nuestro pais. Tal como estd estructurado
nuestro sistema de vias navegables, hoy
para exportar o importar bienes los buques
deben atravesar por las aguas de uso
comun, pero cuyo trafico esta administrado por otro pais, imprimiéndole a nuestro
comercio exterior un caracter de fuerte dependencia de la Republica Oriental del
Uruguay. En el plano econdémico, a su vez, brinda la posibilidad de desarrollo

Fuente: Instituto Geografico Nacional
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productivo y generaciéon de empleo con los puertos argentinos y el transporte
maritimo y fluvial como motor.

El mar y la conexién por medio de nuestros rios, resulta imprescindible en la
posibilidad de controlar el flujo de comercio exterior, en la defensa nacional y la
posibilidad de explorar y explotar nuestros recursos naturales, en donde los
beneficios que conlleva el Canal Magdalena son eslabones fundamentales de la
estrategia geopolitica de fortalecimiento de nuestra soberania nacional.

3.2. Beneficios econdmicos

Los beneficios econdmicos que implica la realizacion del Proyecto Canal Magdalena
tienen al menos tres aristas. Por un lado, se evidencia por medio de los ahorros en
tiempos de navegacion y su impacto positivo inmediato en los costos para los buques
que transitan actualmente por el Canal Punta Indio. Por otra parte, el costo de
mantenimiento de dragado del Canal Magdalena es menor debido a que cuenta con
condiciones técnicas superiores a las del Canal Punta Indio. Finalmente, existe un
potencial beneficio econdémico fundamental a partir de los servicios que se podrian
ofrecer desde Argentina, para los buques que transiten eventualmente el Canal
Magdalena. A continuacion, exploramos en mayor detalle cada uno de estos ejes y su
eventual impacto estimado en términos cuantitativos y financieros.

3.2.1.Ahorros de tiempos y costos

Es importante tener en cuenta, entre las ventajas que implica desarrollar el proyecto
del Canal Magdalena, el ahorro en tiempos de navegacion. Estas mejoras, a su vez,
redundan en menores costos logisticos para los buques que transitan actualmente
por el Canal Punta Indio, lo cual tendria un impacto en los precios de los bienes
transportados.

Del conjunto de las demoras que se producen en la Via Navegable Troncal, el 65% se
genera en el Canal Punta Indio. En este sentido, hay estimaciones que dan cuenta del
ahorro en los dias de navegacion que implicaria el Canal Magdalena con respecto al
Canal Punta Indio. Los dias de demora que se generan en el Canal Punta Indio
anualmente equivalen a 1.442 dias, en base a informacion publicada por el Ministerio
de Transporte de la Nacion. La mayor incidencia de la demora que se genera en el
Canal Punta Indio se debe a que es un canal de una sola via, mientras el resto de la
Via Navegable Troncal es de doble via.

De acuerdo a las estimaciones desarrolladas en Valuacién y analisis de impacto
econdémico Proyecto Canal de Navegacidon Magdalena de Irene Wasilevsky y Luciano
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Machain (2015), se estima una disminucién de tres cuartos de hora de navegacién
desde la Isla de Lobos al Codillo de realizarse la obra del Canal de Navegacion
Magdalena con respecto al Canal Punta Indio, reflejado en menores costos. También
se realizd una estimacion en relacion a los ahorros que se registrarian en caso de
realizarse el Proyecto de Canal Magdalena. La realizacion del canal implicaria un
ahorro directo a las compaiiias de transporte maritimo, resultado de menores tiempos
de navegacion, en consecuencia, menores costos en honorarios del practico y de
consumo de combustible. En su trabajo, los autores antes mencionados desarrollan
una estimacion para cuantificar estos ahorros.

Para este analisis, se calcularon las diferencias en distancias y velocidad de
navegacion en la alternativa que presenta el Canal Punta Indio frente al Canal de
Navegacion Magdalena, desde un punto comun hasta el Codillo. Se tiene en cuenta la
distancia como también la velocidad de navegacion. Estos datos se presentan en el
siguiente cuadro:

Distancia Vel. de Tiempo de
.. . . i Ahorro  Ahorro
Tramos de Navegacion (millas  navegacion Navegacion o
L. enhoras en%
nauticas) (nudos) (horas)
Canal Punta Indio
Isla de Lobos a Recalada 55 12 4,58
Pontén de Recalada hasta
Codillo por Canal Punta Indio 52 9 578
Flujo Total 107 10,36
desde Canal Magdalena
el norte | Isla de Lobos a Inicio Canal
Magdalena por ruta mas 90 12 7,5
desfavorable
Inicio canal Navegable Canal
Magdalena hasta Codillo 29 12 2,42
Total 119 9,92 -0,44 -4,2%
Canal Punta Indio
Desde el Inicio Canal
Magdalena hasta I,a Isla de 90 12 75
Lobos, por ruta mas
. desfavorable
Flujo
desde |!sla de Lobos a Recalada 55 12 4,58
el sur |Total 107 12,08
Canal Magdalena
Inicio canal Navegable Canal
Magdalena hasta Codillo 29 12 2,42
Total 29 2,42 -9,66 -80,0%

Fuente: CEPA en base a Wasilevsky y Machain, 2015.
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Como se puede observar en el cuadro N°1, el tiempo total de navegacion para aquellos
buques que vienen del (o se dirigen al) Océano es levemente inferior en el caso del
Canal Punta Indio (107 millas nduticas vs 119 millas nauticas en el Canal Magdalena).
Sin embargo, por las caracteristicas estructurales, se disminuyen los tiempos totales
desde la Isla de Lobos hasta el Codillo de 10,36 horas a 9,92 horas por la hueva via
(disminucion del 4%). Para los autores, esta disminucion en los tiempos de
navegacion puede mejorar hasta el 10% cuando se defina en forma definitiva la mejor
via de acceso desde la Isla de Lobos hacia el inicio del Canal Navegable Magdalena.
En el caso de que el buque provenga del (o se dirija al) sur de nuestro pais, el tiempo
total de navegacion se reduce un 80% (29 millas nauticas en el Canal Magdalena vs
107 millas nauticas en el Canal Punta Indio).

Como se menciond anteriormente, estos ahorros en los tiempos de navegacion tienen
su correlato en menores costos logisticos para las empresas que transportan bienes
por la Via Navegable Troncal.

A continuacioén, presentaremos una estimacion propia mediante la cual se valoriza
este ahorro en el sistema de navegaciéon. La misma fue realizada en base a los
siguientes parametros que hemos definido:

Buque modelo: tipo Panamax / Portacontenedores de 1000/5000 TEUs.

2. Cantidad buques: 4.248 (estimados en base a los datos del informe de AGP
sobre la Via Navegable Troncal®, a partir del promedio mensual de buques que
transitaron por el Canal Punta Indio entre septiembre de 2021 y mayo de 2022.
Este promedio equivale a 357 buques, lo cual arroja una estimacion anual de
4.248 buques).

3. El ahorro en tiempos de navegaciéon desarrollado previamente, en donde el
ahorro en tiempo de navegacién es del 0,44 hs (4%) en el caso del flujo
proveniente del norte y del 9,66 hs (80%) en el caso del flujo del Sur.

4. Los costos se obtendran a partir de modelos de estimacién e informes
técnicos realizados por el Ministerio de Transporte de Nacién. A continuacion,
los detallamos:

a. el costo de navegacion (combustible, tripulacion, “amortizaciéon del
buque” y otros misceldaneos) por hora se calculé a partir del informe
“Profundizacién de la Via Navegable Troncal Tramo Timbues — Océano
Atlantico™ en el cual estiman que el costo diario de navegacion del
buque modelo es de USD 34.537, lo que equivale a USD 1.439 por hora.

b. el servicio de practicaje y pilotaje se obtuvo del “Simulador de la Tarifa
Maxima del Servicio de Practicaje y Pilotaje”'%, en cual se ejecuto el

8 https://www.argentina.gob.ar/sites/default/files/2021/11/2021.11.05_informe_de_gestion_vnt_.pdf
9 https://www.argentina.gob.ar/sites/default/files/informe_evaluacion_profundizacion_vnt_0.pdf
10 https://www.argentina.gob.ar/puertos-vias-navegables-y-marina-mercante/costos-y-tarifas/simuladores
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servicio de un practico para el bugue modelo desde el Pontén de
Recalada hasta la zona comun del Rio de la Plata. El valor arrojado fue
de USD 18.337.
5. Por ultimo, partiremos del supuesto que el 35% de los buques que ingresan al
Canal Punta Indio provienen del sur del pais.

En este ejercicio se trabajaran con tres escenarios de analisis:

e Escenario 1: s6lo optarian por utilizar el Canal Magdalena los buques del
flujo sur, es decir, los que provienen o se dirigen a los puertos del sur.
Esto representa el 35% del flujo total actual.

e Escenario 2: a los buques de flujo sur (escenario 1) se le incorporarian
el 30% de los buques de flujo norte, representando el 60% del flujo total
actual.

e Escenario 3: a los buques de flujo sur (escenario 1) se le incorporarian
el 55% de los buques de flujo norte, representando el 90% del flujo total

actual.

Parametros de la estimacion | Escenario 1: 35% Esce6n0a‘;|o z Escenario 3: 90%
Captacion de buques del norte 0% 30% 55%
Captacion de buques del sur 100% 100% 100%
Buques que transitan el Canal
Punta Indio anualmente: 4.248 1.487 2315 3.823
Costo de navegacion porhora: | 54 ¢ 69 21.192.105 21.629.175
USD 1.439 R T T
Servicio de practicaje y
pilotaje: USD 18.337 21.810.761 22.418.347 22.924.668
Total ida (USD) 42.478.382 43.610.451 44.553.843
Total ida + vuelta (USD) 84.956.763 87.220.903 89.107.686

Fuente: CEPA en base a AGP S.A y Ministerio de Transporte de Nacién

Los resultados que arroja este ejercicio son contundentes, la utilizacién del Canal
Magdalena le generaria a los buques que utilizan el sistema de navegacién nacional,
en el escenario mas desalentador un ahorro anual de USD 84.956.763 mientras que
en el escenario mas alentador (que es a su vez el que plantean Wasilevsky y Machain,
2015) el ahorro seria de USD 89.107.686.
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Por ultimo y para terminar de dimensionar la magnitud del beneficio econémico, es
preciso analizar el costo total de la obra que se habia incluido en el presupuesto 2021
y su relacion con los ahorros estimados.

Escenario 1: 35% | Escenario 2: 60% | Escenario 3: 90%

Presupuesto 2021(USD) 271.220.984,11 | 271.220.984,11 271.220.984,11
Ahorro Estimado (USD) 84.956.763,02 | 87.220.902,84 89.107.686
Tiempo de repago 3,19 afos 3,11 anos 3,04 ainos

Fuente: CEPA en base Ley N° 27.591 de Presupuesto General de la Administracién Nacional.

Segun el presupuesto del afio 2021, el costo total de la obra se ubica en USD
271.220.984 a erogarse en cuatro afos, por lo tanto, en los tres escenarios el plazo
de repago se ubica en torno a tres. Es decir que con los ahorros anuales que genera
s6lo la mejora en la navegacion, en sélo tres afos se cubre el costo total de la obra.

3.2.2.Abaratamiento de los costos de cabotaje

Ademas de los ahorros en tiempos de navegacion y costos que implica la obra del
Canal Magdalena para los buques que ingresan o salen a destinos internacionales,
también se verifica una reduccién en los tiempos de navegacion entre puertos
nacionales. Esta reduccién redunda en menores costos de cabotaje.

Se estima que el ahorro en horas de navegacion entre los puertos del Sur hasta el
Puerto de Santa Fe/Parang, al utilizar el Canal Magdalena en lugar del Canal Punta
Indio, seria de 15 horas. En el siguiente cuadro, se puede observar cuanto representa,
de cada recorrido, la reduccioén de 15 horas en términos porcentuales.

Es importante aclarar que para su elaboracion se consideré Santa Fe/Parana como
final de recorrido, porque por el calado no pueden acceder buques oceanicos mas al
norte.
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Puerto
Arg. (Islas
Malvinas)

Ushuaia

Puerto

Arg. (Islas | Ushuaia

Malvinas)

Rio
Gallegos

Caleta
Olivia

Caleta
Cérdova

San
Antonio
Este

Blanca

Quequén

Mar
del
Plata

Rada
La
Plata

Puerto
Bs. As.

Rada
Escobar

San
Nicolas

Ros.
Km
412

San
Lorenzo

Diamante

Santa
Fe/Parana

Rio
Gallegos

-16,2%

-15,4%

-13,2%

-13,1%

-12,6%

-12,0%

-11,0%

-10,0%

Caleta
Olivia

-17,1%

-16,2%

-13,8%

-13,7%

-13,2%

-12,5%

11,4%

-10,3%

Caleta
Cordova

-19,9%

-18,6%

-15,5%

-15,4%

14,7%

-13,9%

-12,5%

-11,2%

San
Antonio
Este

-21,3%

-19,9%

-16,4%

-16,2%

-15,5%

-14,6%

-13,1%

-11,7%

B. Blanca

-26,2%

-24,1%

-19,2%

-18,9%

-18,0%

-16,7%

-14,8%

-13,0%

Quequén

-29,9%

-27,2%

-21,1%

-20,8%

-19,6%

-18,2%

-15,9%

-13,8%

Mar del
Plata

-34,5%

-30,9%

-23,3%

-22,9%

-21,5%

-19,8%

-17,1%

-14,8%

RadalLa
Plata

-4,6%

-4,9%

-6,2%

-6,9%

-9,9%

-12,9%

-18,2%

-25,5%

-34,1%

-38,7%

-34,3%

-25,1%

-24,7%

-23,1%

-21,1%

-18,1%

-15,5%

Puerto Bs.
As.

-10,8%

11,4%

-13,2%

14,2%

-17,5%

-19,9%

-23,0%

-25,8%

-27,9%

-41,9%

-36,8%

-26,4%

-26,0%

-24,2%

-22,0%

-18,8%

-16,0%

Rada
Escobar

1,0%

1,1%

1,2%

1,3%

1,6%

1,8%

21%

2,3%

2,5%

San
Nicolas

-12,3%

-12,9%

-14,5%

-15,3%

-17,9%

-19,7%

-21,7%

-23,4%

-24,6%

Ros. Km
412

-9,4%

-9,8%

-11,1%

-11,7%

-13,6%

-15,0%

-16,5%

-17,8%

-18,7%

San
Lorenzo

-7,5%

-7,8%

-8,7%

-9,2%

-10,6%

-11,6%

-12,7%

-13,7%

14,3%

Diamante

-2,6%

-2,7%

-3,1%

-3,2%

-3,7%

-4,0%

-4,4%

-4,6%

“4.8%

Santa
Fe/Parana

-0,6%

-0,6%

-0,7%

-0,7%

-0,8%

-0,9%

-1,0%

-1,0%

-1,1%

Fuente:

CEPA en base Antares Servicios Maritimos S.A
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La reduccién en los tiempos de navegacién entre puertos argentinos por el Canal
Magdalena, incentivaria un aumento del trafico entre los puertos fluviales de la VNT y
los puertos maritimos del sur del pais. Estos menores tiempos de navegacién
implican ahorros en la operatoria de buques, agencias maritimas y la navegacion;
menor costo de combustible y menor costo de honorarios de practicos que
impulsarian el desarrollo del cabotaje.

3.2.3.Mantenimiento del canal

Adicionalmente a los ahorros por costos de navegacion, la ejecucion del Proyecto
Canal Magdalena implica menores costos de dragado y mantenimiento. Debido a la
sedimentacion’ anual, el mantenimiento a 34 pies del Canal Punta Indio requiere de
una extraccion de 6.967.391 m3 por afo, mientras en el Canal Magdalena se requiere
extraer un 45% menos (2.077.120 m3) en el mismo periodo. Esto corresponde
principalmente a que es de menor longitud (54 km del Canal Magdalena vs 95,2 km
del Canal Punta Indio) y debido a su menor sedimentacién. También contribuye a este
menor costo de mantenimiento por m3, el hecho que se requiere menos magquinaria
para el dragado de mantenimiento del Canal Magdalena, debido a las caracteristicas
técnicas superiores mencionadas anteriormente.

3.2.4.Potencial desarrollo de polos de servicios en la costa argentina

El transporte maritimo fluvial tiene asociado una red de servicios de asistencia a los
buques y a la tripulacion, entre los que se destacan:

e Servicio de las agencias maritimas (despachos)

e Servicios de practicaje

e Aprovisionamiento de viveres

e Servicios médicos y traslados

e Gestion de residuos

e Hoteleriay traslado

e Servicios mecanicos, metallrgicos y generales para reparaciones menores

Estos servicios actualmente son provistos integramente por Uruguay, pero de contar
con el Canal Magdalena (ubicado en las proximidades de la costa de la provincia de
Buenos Aires), nuestro pais podria comenzar a brindar a los buques que lo utilicen.
Esto implicaria no solamente el ingreso de divisas al pais sino también el desarrollo
de nuevos polos de servicios y asistencia técnica en las costas argentinas, creando
nuevas zonas econdémicas y generando un efecto multiplicador en las economias
locales.

11 Retamal, H., Orduna, H. (2022), p. 48.
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A los fines de dimensionar el potencial que presenta el Canal Magdalena en la
generacion de divisas mediante prestacion de servicios, realizamos un ejercicio
econdémico para dimensionar los potenciales ingresos que podrian resultar del
traslado de estos servicios y los recursos que implicaria para la economia argentina.

Es importante destacar que dada la disponibilidad de informacién, solamente se
consideraron algunos servicios de los cuales se proveen actualmente a los buques
desde el Puerto de Montevideo. En este sentido, lo que en este trabajo se presenta, es
un ejercicio moderado en cuanto a los beneficios que se calculan.

Para el calculo de los aportes de servicios que se trasladarian a los puertos argentinos
con la construcciéon del Canal Magdalena, se utilizaron cinco servicios claves que
utilizan actualmente los buques que navegan por el Canal Punta Indio. Estos son:

e Aguay Alimentos

e Ropa de Trabajo

e Otros Servicios Auxiliares (Basura, Lanchas, Servicios a la Navegacion, etc)
e Agente Maritimo

e Asistencia Médica

Los valores diarios de Agua y Alimentos, Ropa de Trabajo y Otros Servicios Auxiliares
se tomaron del Modelo de Estimaciéon de Costos de Transporte por Agua (MECTA) del
Ministerio de Transporte de la Nacién. Los valores de Agua y Alimentos y Ropa de Trabajo
se expresan en USD por tripulante por dia y los Otros Servicios Auxiliares se expresan
en USD/dia.

Por otra parte, los valores de los servicios Agente Maritimo y Asistencia Médica
surgen de Los costos en el Rio de la Plata. La rectificacién del Canal Magdalena de
Oscar Arce (2018). Los valores presentados son representativos de una estadia
promedio de 3 dias. Para compatibilizar con los valores de MECTA, se dividieron estos
valores por tres para obtener un valor diario para dichos servicios.

A partir del MECTA, se definieron determinados supuestos y parametros para
desarrollar el ejercicio, que se exponen a continuacion:

e Puertos de origen: Puerto Rosario (Enapro)
e Destino: Puerto Ushuaia (Tierra del Fuego)
e Buque: Panamax portacontenedores

e Duracién del viaje: 15 dias

e Laembarcacidn tiene 22 tripulantes

A partir de estos supuestos y teniendo en cuenta los valores diarios de los servicios
contemplados, se arriba a un valor total de servicios diario de USD 2.697 por buque.
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Por otra parte, cuando se aplica este valor a los 15 dias de duracién del viaje
planteado, el valor total por los servicios es de USD 40.456.

Servicio Unidad Valor
Agua y Alimentos USD/dia 330,0
Ropa de trabajo USD/dia 24,4
Otros Servicios Auxiliares (Basura, Lanchas, Servicios a la USD/dia 138,6
Navegacion, etc)
Agente maritimo USD/dia 2.154,3
Asistencia Médica USD/dia 50,0
Total Servicios USD/dia 2.697,1
Total por 15 dias de viaje (USD) 40.456,5

Fuente: CEPA en base al Ministerio de Transporte y Los costos en el Rio de la Plata. La rectificacion del Canal

Magdalena de Oscar Arce (2018).

Para calcular los posibles ingresos que podrian representar el traslado de estos
servicios a puertos argentinos, es necesario aplicar este valor total de servicios a la
cantidad de buques que transitan potencialmente el Canal Magdalena. Al igual que el
ejercicio realizado anteriormente para estimar los ahorros en costos de navegacion,
se tomaron los tres escenarios (90%, 60% y 35% de los buques se trasladan del Canal
Punta Indio al Canal Magdalena). Los resultados de cada uno de estos escenarios se

exponen a continuacion.

Pardmetros de la estimacién Escenario 1: Escenario 2: Escenario 3:
35% 60% 90%
Captacion de buques del norte 0% 30% 55%
Captacion de buques del sur 100% 100% 100%
ggjtgf:c;gal de serv. diarios: USD 1.487 2315 3823
Servicios (USD) 60.150.724,20 | 93.663.270,54 | 154.673.290,80

Fuente: CEPA en base al Ministerio de Transporte y Los costos en el Rio de la Plata. La rectificacién del Canal

Magdalena de Oscar Arce (2018).
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Como se puede apreciar, en el escenario mas optimista, con un traslado del 90% de
los buques al Canal Magdalena, el potencial ingreso por servicios es de USD 154
millones anualmente. En un escenario moderado intermedio (60% de los buques), el
potencial ingreso es de USD 93 millones y finalmente en el escenario en el cual apenas
un 35% de los buques se trasladan, los potenciales ingresos por afio son de USD 60
millones.

Es decir, sin tener en cuenta el resto de los potenciales servicios a brindar ni el
crecimiento de actividad econdmica en la zona donde se localicen las empresas
nacionales de servicios, Argentina podria generar ingresos entre USD 60 y 154
millones.
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Conclusiones

o La realizacién del proyecto del Canal Magdalena comprende una obra
estratégica, con la capacidad de transformar la geografia econdomica
nacional y reafirmar la soberania sobre las vias navegables.

o En términos geoestratégicos, brinda una salida directa al mar y mejora la
conectividad fluviomaritima, lo cual contribuye a la integracion al mundo, asi
como también posibilita la consolidacion de la Argentina Bicontinental y la
conexion de los espacios nacionales maritimos continentales, insulares y
antarticos.

o Actualmente, el Canal Punta Indio es la tnica via de ingreso (y egreso) a los
puertos del Rio de la Plata, el Rio Parana y el Rio Uruguay, tanto para buques
de ultramar provenientes de Europa, Asia u otras partes del mundo, como para
buques que provienen del sur de nuestro pais. Esto implica que los buques que
parten de un puerto argentino a otro puerto argentino, deben pasar por aguas
de uso comun y solicitar autorizacion de una autoridad maritima extranjera
para transitar.

o« Como contrapartida, el Canal Magdalena, permite una autonomia para el
comercio exterior de nuestro pais, al habilitar un recorrido fluvial sin
condicionamientos externos hasta la salida al mar. Al tiempo que permitira a
las embarcaciones de cabotaje realizar un recorrido completo por aguas de
administracion nacional en su recorrido entre puertos argentinos.

o Los beneficios econémicos y de navegacién del Canal Magdalena pueden
sintetizarse en algunos puntos claves:

o Del conjunto de las demoras que actualmente se producen en la Via
Navegable Troncal, el 65% se genera en el Canal Punta Indio.

o Lamejoraenlostiempos de navegacioén absolutos podra incrementarse
entre un 4y 10% (dependiendo la traza definitiva) para el trafico del norte
y un 80% para el trafico del sur.

o Esta reduccién en los tiempos de navegacion, tiene como correlato
directo que la utilizacién del Canal Magdalena le generaria al sistema de
navegacion nacional entre USD 85 millones y USD 89 millones de
ahorro anual.

o A su vez, por ser un canal de navegacion mas eficiente, se generan
mejores condiciones de seguridad para el transporte fluvial, lo que
también redundara en menores costos de cabotaje.

o El nuevo recorrido de navegacion permitira fortalecer economias
locales y promover el ingreso de divisas al pais, como resultado de la
provision de servicios a los buques que hoy se brindan desde Uruguay.
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o Adicionalmente a los ahorros por costos de navegacion y tiempos de
espera, la ejecucion de la obra implica menores costos de
mantenimiento debido a las caracteristicas de su sedimentacion y que
es un canal mas corto.

o Finalmente, el beneficio econémico de un potencial traslado de
servicios para buques que utilicen el Canal Magdalena se estima en USD
154 millones en el escenario mas optimista y USD 60 millones, por aiio,
en el caso mas moderado.

De manera tal que, si se realiza un calculo lineal que tenga en cuenta los
ahorros generados por la mejora en la navegacion y los ingresos en ddlares
vinculados a la eventual captacion de servicios a los buques, el Canal
Magdalena presenta la potencialidad de generar beneficios por entre USD 145
millones y USD 243 millones por ano.

Las condiciones técnicas para avanzar con la construccién del Canal
Magdalena ya estan dadas: se cumplié con la confeccion de los pliegos
licitatorios, las instancias de participacion ciudadana que marca la normativa
y las consultas a nivel internacional que exigen los acuerdos suscriptos por el
Estado Argentino.

Si bien el sistema troncal ha funcionado de forma correcta durante las ultimas
dos décadas y se han mejorado las condiciones de navegacion y previsibilidad
de nuestra via navegable, es posible identificar falencias y aspectos a mejorar.
A lo largo de este informe se han sefialado dificultades que expresan la
necesidad de un perfeccionamiento del sistema, tanto para fortalecer la
soberania, como la infraestructura fluvial y lograr una reduccién de costos
logisticos.

La ejecucién del Canal Magdalena presenta una solucion logistica a estas
dificultades. A partir de lo expuesto, es posible concluir que, en el corto plazo
es viable y necesario avanzar con esta obra, que implicaria una transformacion
fundamental para la infraestructura fluviomaritima, la eficiencia en la
navegacion y sobre todo, un cambio radical en la geografia econémica y
politica nacional.
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Glosario

Ancho de Solera: Medida del ancho del canal, cuanto mayor es, mas amplio es el
espacio para la circulacion de embarcaciones y por lo tanto mas segura la
havegacion.

Balizamiento: Conjunto de sefiales colocadas en una via navegable con el fin de guiar
la navegacion. Pueden ser fisicas (boyas, luces, sonidos) o virtuales, a través de la
emision de sefiales a sistemas electronicos ubicados en las embarcaciones.

Calado: Medida de una embarcacion que indica la profundidad de agua necesaria para
que un buque flote adecuadamente. Se mide verticalmente desde la parte inferior de
la quilla hasta la linea de flotacién.

Dragado: Remocidn de materiales ubicados en el fondo de un curso de agua a los
fines de profundizarlo (apertura) o devolverlo a sus profundidades originales a través
de la remocién de sedimento acumulado (mantenimiento)

Estudio Hidro Sedimentologico: Analisis efectuado a los fines de determinar el
comportamiento del sedimento en un curso de agua determinado.

Muerto de amarre: elementos sélidos y pesados que se depositan en el fondo y se
une a la superficie utilizando un cabo, cable o cadena unido a su vez a una boya para

poder amarrar a ellos las embarcaciones.

Relevamiento Batrimétrico: medicion de las profundidades de un cuerpo de agua
(lagos, lagunas, mares, rios, etc.)

Pies: medida comunmente utilizada para senalar la profundidad de un canal o muelle
(1 Pie = 30,48 cm)

Practico: Especialista encargado de la conduccién de embarcaciones en aguas
peligrosas o de intenso trafico, como puertos, canales angostos o rios

Quilla: Pieza central inferior del buque

Remolcador: Embarcacion utilizada para colaborar con la maniobra de otras
embarcaciones, generalmente de mayor porte, a través de su arrastre o empuije.

Traza: Recorrido o delimitacién de una via navegable.

Fondear: Amarrar una embarcacion al fondo marino, fluvial o lacustre mediante un
cabo o cadena, ya sea utilizando un ancla o un “muerto de amarre”.
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