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INTRODUCCION

a. Motivacion en la eleccion del tema.

“En la regién los costos de transporte y de logistica representan un elevado
porcentaje del precio final de los bienes, pues actualmente la incidencia de los
fletes en el valor CIF de las importaciones alcanza promedios de mas de 40%”
(Banco de Desarrollo de América Latina [CAF], 2016, Hidrovias para eldesarrollo
y la integracién sudamericana, p.15).

Para que los esfuerzos de produccion no se vean opacados es necesario que
procedamos al estudio de cudles son las opciones para generar un transporte
optimo de las mercaderias, analizar cual es el estado de situacion actual del
desarrollo logistico argentino, y hacer un relevamiento de cuéales son las
alternativas que se estan discutiendo a fin de mejorar esta situacion, para
posicionar principalmente la produccién de la Provincia de Santa Fe y de todaslas

Provincias de la Mesopotamia Argentina.

b. Encuadre tedrico que se puede aplicar al estudio.

De acuerdo con la definicién de Council of Logistics Management publicada en
1991, la logistica comprende a “aquella parte de la cadena de oferta que planea,
implementa y controla la eficiencia del flujo efectivo y del almacenamiento de
bienes, servicios y de toda informacién relacionada desde el origen hasta el

punto de consumo de forma de cumplir con los requerimientos del consumidor”.

En lo que refiere al transporte, como parte integrante de la logistica, queda claro
gue mediante el mismo se sortea el obstaculo de la distancia. La efectividad con
la que se lleva a cabo el mismo puede ser evaluada en relacion con los costos
en los que se incurre al trasladar geograficamente un bien de un punto “A”, a un
punto “B”. Es asi como los costos de transporte son un elemento clave en los
costos totales de produccion de una mercancia. “Los costos de transporte juegan

un rol muy importante en la habilidad de la region para hacer uso de sus



abundantes recursos naturales. Creciente evidencia muestra que la insuficiente
infraestructura que posee la region de América Latina les ha quitado a los
productores una gran parte de sus ganancias. Los costos tienden a ser mas altos
qgque en el mundo desarrollado, principalmente debido a deficiencias en la
infraestructura. Se estima que una reduccion en los costos de transporte pueda
llevar a un aumento del volumen y la diversificacion de productos exportados.
Los costos de transporte constituyen uno de los elementos que configuran el
precio final de un bien y I6gicamente el nivel de competitividad con el que dicho
producto alcanza los mercados de destino”. (Asociacién Latinoamérica de
Integracion [ALADI], 2016, p.13.

En otras palabras, la ineficiencia en los servicios de transporte incrementa los
costos de exportacion, reduciendo la capacidad de las empresas para lograr
penetrar sus productos fuera de las fronteras del pais, no solo impidiendo el
ingreso de divisas, sino ademas generando incertidumbre donde la confianza y la

rapidez son factores claves para posicionarse en el mercado internacional.

Para modificar esta situacién, queda claro que debemos perfeccionar nuestro
sistema logistico. Al analizar sistemas de transportes utilizados en paises con
sistemas eficientes de produccion y transporte, podemos suponer que el
transporte fluvial es una opcién segura y econémica. En una zona geografica con
una vasta red de rios, es propicio pensar por qué no aprovechar mejor esos

cauces para movilizar bienes y personas.

c. Objetivos

El propédsito de este trabajo es concientizar a la sociedad, representantes
politicos e institucionales, sobre la importancia de captar y distribuir
importaciones de manera eficiente hacia la region, que permita consolidar y
potenciar los traficos de exportacion, para dinamizar la produccion y la economia,
y lograr de esta manera una mayor integracion de regiones, fortalecimiento del

tejido social y una mejor calidad de vida para todos.



d. Estrategia Metodologica

Se recopila y analiza informacion de libros, material bibliografico y documentos
proporcionados por el museo del Puerto de Santa Fe, la Bolsa de Comercio de
Santa Fe y la Union Industrial de Santa Fe, noticias especializadas y de interés,
paginas web y a través de la realizacién entrevistas semi-estructuradas a las

siguientes personas:

e Sr. Benito Correnti, Responsable de la Carrera Técnico Superior en
Logistica de la Asociacion de Dirigentes de Empresas- ADE, Ex Director
del Puerto de Santa Fe.

e Sra. Andrea Valsagna, ex Secretaria de Desarrollo Estratégico y
Resiliencia de la Municipalidad de Santa Fe.

e Guido Montes de Oca, empresario, Director Titular en el Ente Puerto

Santa Fe.

e. Introduccion y breve resumen de contenido

Con el pasar de los afos el volumen de transacciones internacionales a nivel
mundial se ha incrementado. Se han generado humerosos acuerdos comerciales
de Latinoamérica sobre todo con Brasil, China, el sudeste asiaticoy se iniciaron

las negociaciones con la Unién Europea que tanto habian sido deseadas.

El Acuerdo Mercosur- Unién Europea establece que “la Unién Europea liberaliza
99 por ciento de las importaciones agricolas del Mercosur. Dentro de ese
porcentaje, 81,7 por ciento de los productos exportados por los cuatropaises que
integran el Mercosur a la UE, que esta conformada por 28 paises,no tendran
aranceles de importacion, mientras que para el 17,7 por ciento restante ofrecera
cuotas o preferencias fijas, informo el gobierno nacional. EI63 por ciento de las
exportaciones argentinas a la UE son bienes agricolas”. (www.lacapital.com.ar,
29/06/2019). Si bien este acuerdo aun no ha sido reglamentado, de comenzar a
ejecutarse generaria importantes beneficios para nuestro pais y particularmente

para nuestra zona. “Los paises de la regién se enfrentan ahora a la necesidad


http://www.lacapital.com.ar/

de mejorar su productividad y diversificar su economia agregando cada vez
mayor valor a la produccion, a fin de alcanzar una mayor y mejor insercion en los
mercadosinternacionales. En esa cadena de valor, uno de los eslabones mas
importantes lo constituye el costo de transporte y Logistica. Estamos segurosde
gue el uso ambientalmente adecuado y en condiciones sostenibles de las
cuencas hidrograficas de la region y de sus rios contribuira de manera
significativa a reducir los costos por este concepto.” (CAF, 2016, Hidrovias para

el desarrollo y la integracion sudamericana, p. 6).

Como medio de transporte, las Hidrovias son muy promisorias. En Suramérica
puede afirmarse que para el caso fluvial y fluvio/lacustre existe carga propia
suficiente, asi como aquella procedente de otros mercados. En el primer casoson
basicamente, granos, minerales, productos agroindustriales, particularmente
alimentos, y otras cargas, muchas de ellas contenedorizadas. Segun lo
manifestado en el Foro “Perspectivas de la Agricultura del Cono Sur,Visién 20307,

realizado en Uruguay en el afio 2012”.

Segun las proyecciones de la Organizacion de las Naciones Unidas para la
Alimentacion y la Agricultura (FAO), América Latina deberia estar preparadapara
producir el 23% de la produccién agricola mundial. Lo anterior representa un
gran desafio para el continente suramericano, pero el mayor reto lo constituye
producir esos voliumenes de alimentos en condiciones competitivas. (CAF, 2016,

Hidrovias para el desarrollo y la integracionsudamericana, p. 6)

Para poder afrontar este desafio es preciso indagar sobre el estado de situaciéon
actual de nuestra hidrovia y la infraestructura con la que contamosactualmente
para poder utilizarla; qué caminos y decisiones se han tomado en temas de
logistica, y qué acciones finalmente se han desarrollado para favorecer su
utilizacién. Partiendo de aqui es importante analizar en qué sentidos es necesario
avanzar tomando como base los estudios publico-privado de factibilidad técnica
y econdmica relacionados a la explotacion de la hidrovia, no perdiendo la
referencia o aprendiendo de la experiencia de las estrategias desarrolladas en

otras regiones geograficas del mundo.



CAPITULO I: RAZONES PARA DESARROLLAR LAS HIDROVIAS

“Para la planificacion del transporte en general y de obras de infraestructura
portuaria en las vias navegables en particular, resulta indispensable caracterizar
el movimiento actual de cargas y de buques en el territorio argentino, asi como
también contar con estimaciones de su comportamientoen el mediano y largo
plazo”. En Argentina, “...el transporte por agua explicael 93% de las toneladas
totales de exportacion y el 75% del volumen de las compras externas. (Ministerio
de Transporte - Presidencia de la Nacién, 2017,p.5) Proyecciones de cargas por
agua. Escenarios para los afios 2020, 2025 y 2030.

Composicidn de las Exportaciones e Importaciones argentinas por tipo de producto, segin modo de
transporte. Afio 2017. En Toneladas.
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(Ministerio de Transporte - Presidencia de la Nacion, 2017, p.6) Proyecciones de cargas por
agua. Escenarios para los afios 2020, 2025 y 2030.

Del total de la carga movilizada por agua, el 70% se realiza a través de la via
navegable Troncal (VNT).



VIA NAVEGABLE TRONCAL (VNT)
Tramo: SANTA FE - NORTE
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Fuente: elaboracién propia.

(Ministerio de Transporte - Presidencia de la Nacion, 2017)

A través del siguiente cuadro expondremos las proyecciones de carga
calculadas para la Via de Navegacion Troncal realizadas por el Ministerio de
Transporte de la Republica Argentina calculadas con base en el afio 2017 (no
considera la disminucion de actividad econ6mica a raiz de la emergencia
sanitaria declarada en el afio 2020 por COVID 19).



Proyecciones de carga por agua VNT (“Hidrovia”). Escenario 1. Afios 2020, 2025, 2030

ESCENARIO 1

Tipo de Carga Afio 2017
Flujo

MOVIMIENTOS PORTUARIOS (sin transbordos) 125153 138877 157.425 173144
Exportaciones totales 82247 91879 103752 114529 ¥
Graneles sélidos Agricalas 64.889 72327 81685 89869 11,5% 129% 10,0%

Graneles S6lidos (excl. Agricolas) 746 745 240 892 0,2% 12.8% 6,2%
Graneles liquidos agricolas 8.126 9.470 10426 11367 16,5% 10,1% 9.0%
Otros graneles liguidos 1.608 1.690 1930 2.145 51% 142% 11,1%
(] Contenedores S.806 6.468 7509 8694 11.4% 161% 158%
Carga Rodante 183 189 212 231 35% 12.2% 88%
Resto 889 990 1.150 1331 11,4% 16,1% 15 8%
Importadones totales 23.895 25551 25.166 31135 6,9% 14.1% 6,8%
Graneles sélidos Agricolas 216 233 269 286 8.0% 15,6% 6,2%
Graneles Solidos (excl. Agricolas) 9967 10.694 12189 12987 73% 14.0% 6,5%
Graneles liquidos agricolas 31 33 a8 41 8.0% 15,6% 6,2%
Otros graneles liguidos sn3 5.985 6724 7258 48% 123% 7.9%
" Contenedores 5.887 6358 7348 7.805 8,0% 15.6% 6,2%
Carga Rodante 533 575 665 706 8,0% 156% 6,2%
Resto 1.548 1672 1932 2053 8,0% 15,6% 6,2%
Cabotaje por agua 19.011 21447 24508 27480 12.8% 143% 12,1%
Graneles sélidos Agricolas 1128 1124 1268 1346 0,2% 12.8% 62%
Graneles Sélidos (excl. Agricolas) 2262 3626 4966 6175 60,3% 36,9% 24.3%
Graneles liquidos agricolas 253 253 285 303 -0.2% 12.8% 6,.2%
Otros granedes liquidos 15302 16.143 17.649 18296 55% 8.3% 9.3%
() Contenedores - 233 263 278 12,8% 6,2%
Carga Rodante = - o
Resto 68 68 77 81 0,2% 12 8% 6,2%
" Las estadisticos de lo SSPYNyMM no permiten distinguir tipo de operacidn para ka carga conteinerizada
CONTENEDORES EN TEUS 1.559.175 1741277 2015938 2237086 11.7% 15.8% 11,0%
Exportaciones (salidos) 774.198 862.298 1.001.156 1.1559.184 11.4% 161% 15.8%
Importaciones (entrados) 784977 847.782 979.702 1.040.640 8,0% 156% 6,2%
| Cabotaje 2 ~31056 | 35080 | 37262 1A% 2R

(Ministerio de Transporte - Presidencia de la Nacion, 2017, p.7) Proyecciones de cargas por
agua. Escenarios para los afios 2020, 2025 y 2030.

Puede demostrarse que el transporte de personas y mercaderias utilizando los
cauces naturales de nuestros rios posee altas ventajas economicas y
comerciales. “La tarifa estimada para el transporte por camion de granos, aceites
y subproductos es de U$S 0,10 la Tonelada/km, por ferrocarril U$S 0,045 la
tonelada’/km y por barcaza: U$S 0,02 la Tn/Km” (Ministerio de Agricultura
Ganaderia y Pesca, Informe: Hidrovia Paraguay-Parana. p. 11)

A continuacién, se expone un andlisis de equivalencias entre medios de
transporte. Se aclara que para el analisis se toman los datos de un camién
tradicional.



Para transportar 1.600 Tn se
requiere:

Via Fluvial: 1 barcaza.
Via ferroviaria: 40 vagones de 40 Tn.
Via carretera: 53 camiones de 30 Tn*

Con relacion al flete y
tomando como base la

Unidad:
Hidroviario: 1
Ferroviario: 1,40
carretero: 3,2

Con relacion al consumo de
energia, con un litro de gasoil
se transporta una n en:

Por barcaza: 251 Km.
Por ferrocarril: 101 Km.
Por camion: 29 Km

En relacion con la potencia,
con un caballo de fuerza se
puede transportar:

Hidroviario: 24.2Tn
Ferroviario: 7.4Tn
Carretero: 1Tn

Fuente: CAF, 2016, Hidrovias para el desarrollo y la integracion sudamericana. *modificaciénde
propia autoria.

Con esto no se intenta expresar que es necesario reemplazar un medio de
transporte por otro, sino recomendar la multimodalidad, recurriendo a laopcion
mas econdmica en cada tramo. “En distancias de hasta 300 km. conviene utilizar
el camion de 300 km. a 800 km., el ferrocarril y a mas de 800 km. conviene utilizar
el transporte fluvial por barcazas" (Ministerio de Agricultura Ganaderia y Pesca,
Informe: Hidrovia Paraguay-Parana. p. 11).
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Es importante destacar que la utilizacion de los cauces naturales acuiferos puede
permitir ademas acelerar y profundizar los procesos de integracion yaexistentes
entre paises, incorporando regiones y habitantes actualmente en situacion de
relativo aislamiento. A través del rio podemos acercar localidades integrando
social y culturalmente a sus pobladores, generar economias de escala y nuevos
polos de desarrollo productivo y turistico, disminuir la contaminacion al bajar el
consumo de energia y combustibles, reduciraccidentes de transito, disminuir
ruido y descongestionar nuestras rutas y pasos terrestres.

Dado que en nuestra zona estan dadas las condiciones naturales y se cuentacon
una minima infraestructura, el transporte por agua encuentra viabilidadfisica y
economica.
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CAPITULO II: HIDROVIA PARANA- PARAGUAY

La Hidrovia Parana-Paraguay es una via navegable de aproximadamente

3.442 km que integra a cinco paises, Argentina, Bolivia, Brasil, Paraguay y
Uruguay. Se extiende de norte a sur desde la ciudad Puerto Caceres, Estadode
Mato Grosso de Brasil, hasta desembocar en el delta del Rio Parang, frente al
Puerto de Nueva Palmira, ubicado en el departamento de Colonia, en Uruguay.

@ Puerto Céceres
m. 3442

Descalvadosg (® Morrimbo

Puerto Suarez
[ ]

Corumba

Puerto Esperanza
Puerto Murtinho
Km. 2232

Paragu
g ay RIOApa.Punta Pora

Rio Pilcomayo Concepcion Brasil

2 10 bi
Rio Bermejo pies
Formosa

Barranqueras®;
Argentina

Reconquista Hidrovia Parana-Paraguay

Transito de barcazas

Santa Fe
Km. 590

Puerto Gra[l.

Hasta 28 pies (en el corto plazo)
Hasta 36 pies (en el corto plazo)

Uruguay

Nueva Palmira

Buenos Aires Km. 0

Fuente: CIH, 2018, Informe Ejecutivo del Comité Intergubernamental de la Hidrovia Paraguay-
Parana, p3.

“La superficie total del area de influencia directa de la Hidrovia es de
aproximadamente 1,75 millones de km2, con una poblacién de alrededor de20
millones de habitantes. Este territorio ofrece grandes potencialidades parael
desarrollo integral de la region, en donde se produce principalmente soja y sus
derivados, algodén, girasol, trigo, lino, mineral de hierro, manganeso yotros
productos industriales y agroindustriales. Por su morfologia, los rios queforman la
Hidrovia constituyen una via navegable natural que, a diferencia de la mayoria
de los grandes valles del mundo, se suceden con una inclinacionminima que no
requiere de la construccion de sistemas de esclusas para posibilitar el transporte
fluvial”. (Secretaria Ejecutiva del CIH, 2018).
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Las ciudades localizadas a la vera de la Hidrovia son:
- Sobre el Rio Parana

o En Argentina: San Pedro, San Nicolas, Rosario, San Lorenzo,
Diamante, Parana, Santa Fe, La Paz, Goya, Reconquista, Bella
Vista, Corrientes, Resistencia y Posadas.

o En Paraguay: Encarnacion y Ciudad del Este.

o En Brasil: Foz Iguaza.

- Sobre el Rio Paraguay:

En Argentina: Formosa.

En Paraguay: Humaita, Pilar, Asuncién, Concepcion.
En Brasil: Porto Murtinho, Corumbé, Caceres.

En Bolivia: Puerto Aguirre, Puerto Busch.

O O O O

- Sobre el Rio Uruguay:

o En Uruguay: Nueva Palmira.

La Hidrovia Paraguay- Parana se puede analizar en sus cinco tramos. A
continuacion, expondremos un cuadro en base a informacion obtenida del
Informe Ejecutivo del Comité Intergubernamental de la Hidrovia Paraguay-
Parana [CIH] (2018).

Ciudades que Extension en Profundidad minima del canal
Tramos conecta kilometros navegable en metros
1 CACERES - CORUMBA 670 1.8
2 CORUMBA- ASUNCION 1132 3a3.20
3,20 a 3,95 (Asuncidn a
2 390 Confluencia)
3 ASUNCION- SANTA FE
4,00 a 7,00 (Confluencia a Santa
650 Fe)
7,00 a 10,00 (Santa Fe a San
4 SANTA FE- NUEVA 590 Martin)
PALMIRA 10,00 a 12,00 (San Martin a Nueva
Palmira)
FOZ IGUAZU-
5 CORRIENTES 680 2,50a 3,00
Total 4112 1.8a12
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https://es.wikipedia.org/wiki/Humait%C3%A1_(Paraguay)
https://es.wikipedia.org/wiki/Pilar_(Paraguay)
https://es.wikipedia.org/wiki/Asunci%C3%B3n
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https://es.wikipedia.org/wiki/Corumb%C3%A1
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https://es.wikipedia.org/wiki/Puerto_Aguirre_(Bolivia)

Fuente: CIH, 2018, Informe Ejecutivo del Comité Intergubernamental de la Hidrovia Paraguay-
Parana, p6.

Metros

DISTRIBUICAO DE PROFUNDIDADES AO LONGO DA HIDROVIA PARAGUAI-
PARANA_

I""l-[[IIlIYj
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o - ——— e —————
o ———————————
- ————— —————
o ————— —————
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km 3442 km 2768 km 2158 km 1630 Paraguai km 590 Palmira
/ Parana
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| | - I | |
[ Profundidades (m)| 1,80 a 3,00 l 3,00 a 3.20 l 3.20a | 400a7.00 I 7.00a 12,00 |

395

FONTE: Elaborado por UFPR/TTL

En el afio 1992 Argentina, Bolivia, Brasil, Paraguay y Uruguay crearon elComité
Intergubernamental de la Hidrovia (CIH), a través del cual celebrarondiversos
convenios con organismos internacionales como el Banco Interamericano de
Desarrollo (BID), Banco de Desarrollo (FONPLATA), anteriormente conocido
como Fondo Financiero para el Desarrollo de los Paises de la Cuenca del Plata,
el Programa de las Naciones Unidas para el Desarrollo (PNUD) y el Banco de
Desarrollo de América Latina (CAF). Estos acuerdos tienen como fin la
realizacion de estudios que determinen lafactibilidad econémica, técnica y
ambiental para utilizar esta via en forma sostenible y la posterior planificacion y
ejecucién de programas. Estosestudios determinan que la posibilidad de navegar
0 no por los rios del Mercosur esta librada a las condiciones que ofrece la
naturaleza.

En general no puede asegurarse la seguridad y la frecuencia necesaria para
transportar un numero significativo de pasajeros ni grandes voliumenes de carga,
debido a que hay lugares en los que solo en épocas de lluvia, crecidasdel rio, u
horas de luz natural, se puede concretar sin riesgo. Limitaciones encuanto a
profundidad adecuada derivada de la falta de dragado continuo, falta de
iluminacién y sefializacion, deficiencias en infraestructura portuaria, son
problemas que tienen en comun denominador los rios navegables del Mercosur.
(CAF, 2016, Hidrovias para el desarrollo y la integracién sudamericana).

Los miembros del CIH relanzaron el funcionamiento pleno del organismo en el
afio 2015. A continuacion, se expone la Estructura Organizativa del CIH:

14


https://es.wikipedia.org/wiki/Argentina
https://es.wikipedia.org/wiki/Bolivia
https://es.wikipedia.org/wiki/Brasil
https://es.wikipedia.org/wiki/Paraguay
https://es.wikipedia.org/wiki/Uruguay

MINISTERIOS DE RELACIONES EXTERIORES

(ARGENTINA, BOLIVIA, BRASIL, PARAGUAY, URUGUAY)

Fuente: CIH, 2018, Informe Ejecutivo del Comité Intergubernamental de la Hidrovia Paraguay-
Parana, p9.

“El CIH es apuntalado por su Secretaria Ejecutiva y por la Comision del Acuerdo
(CA), organismo técnico que lleva adelante la agenda regular. Ambasinstancias
promueven el avance de las negociaciones y la blusqueda de consensos para
mejorar la utilizacién de la Hidrovia. Desde su creacion, la labor del CIH y de sus
organos subsidiarios se concentr6 en coordinar acciones (algunas sobre
objetivos estructurales y otras apuntando a la coyuntura de la navegacion) para
el aprovechamiento de los recursos fluviales, tanto propios como compartidos.
Entre esas acciones, el trabajo seorienté a armonizar legislaciones, regular con
miras a facilitar el transito fluvial de manera &gil, evaluar y proponer la ejecucion
de obras, asegurar elcontinuo dragado, balizamiento y sefalizacion, promover la
capacitacion y formacion del personal naval y coordinar acciones de las aduanas
y de las prefecturas nacionales. También y no menos importante, mejorar los
estandares de equipamiento de las flotas, adoptar estandares internacionalesen
materia de tratamiento de residuos liquidos y solidos, entre otros objetivos”.
(Secretaria Ejecutiva del CIH, 2018)

Como se puede observar, el desarrollo de las hidrovias todavia es precario, no
obstante que durante las ultimas décadas se han realizado diversos esfuerzos
desde los paises del Mercosur.

Se advierten potencialidades en materia de tratados internacionales y normativas
nacionales del sector. Practicamente todos los paises del continente cuentan con
tratados internacionales y/o leyes nacionales que regulan los rios y las hidrovias.
Asimismo, se registra que el uso de los rios es tema constante de andlisis en los
encuentros binacionales y multinacionales de alto nivel politico y, por su parte,
gue los gobiernos subnacionales han generado politicas locales y fortalecido
sus acciones en favor de un desarrollo integral del transporte fluvial. (CAF, 2016,
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Hidrovias para el desarrollo y la integracién sudamericana).

Sin embargo y pese a que se estdn dando las condiciones para impulsar una
nueva etapa de desarrollo de las hidrovias con el apoyo de las mas altas
autoridades gubernamentales de la regién, estas decisiones todavia carecende
articulacion entre los paises, le falta que el caracter prioritario le sea otorgado y
gue se logre el acuerdo con el sector privado para lograr las inversiones que el
sector publico no puede generar.

“Con el objetivo de promover la dinamizacion de las Hidrovias, el Banco de
Desarrollo para América Latina cre6 el Programa Regional para el Desarrollode
las Hidrovias suramericanas en el afio 2014, como un instrumento de politica
econdémica regional para facilitar y contribuir al proceso de transformacion
productiva con inclusion social y sostenibilidad ambiental. Esta iniciativa prevé
espacios y actividades para promover el intercambio de ideas y generar
propuestas para alcanzar el objetivo perseguido y alcanzar una mayor y mejor
insercion internacional” (CAF, 2016, Hidrovias para el desarrollo y la integracion
sudamericana).

En el marco de este proyecto no solo se realizaron una serie de estudios y
eventos con el proposito de conocer la situacion actual de las hidrovias, sus
potencialidades y fortalezas, las necesidades institucionales y operativas mas
apremiantes y la opinidbn de sus actores, sino también para formular una
propuesta, en funcion de las necesidades reales, con mecanismos y acciones
gue favorezcan el proceso de decisiones en lo que corresponda a las autoridades
competentes y al sector privado. (CAF, 2016, Hidrovias para el desarrollo y la
integracion sudamericana).

Una de las conclusiones mas relevantes obtenida a traves de los talleres delCAF
esta relacionada con la institucionalidad y regulacion vigente de las hidrovias
suramericanas. Si bien existen tratados internacionales, normas regulatorias e
institucionalidad, en la mayoria de las hidrovias de la regién estos acuerdos y
normas no son aplicados o no se les toma en cuenta. En general, no existen
vacios juridicos institucionales, sino que los acuerdos no son plenamente
aplicados.

Asimismo, se pudo percibir que en la mayoria de los paises del continente no
existen las condiciones necesarias para emprender aisladamente proyectos y
actividades en materia de hidrovias, especialmente en aquellas de caracter
regional. Las urgencias nacionales y las incertidumbres del contexto
internacional limitan una dedicacion focalizada a resolver los problemas que
presenta el desarrollo de las hidrovias.

Otra de las conclusiones derivadas de estos eventos se refiere a la necesidadde
contar con proyectos y actividades que permitan traducir en hechos las
expectativas generadas en diferentes ambitos de la region.

16



Entonces, en simples palabras, y a modo de sintesis, considero que estan dadas
las condiciones pero con los siguientes limitantes:

- Los paises que integran la hidrovia cuentan con normativa para regularel
transporte por agua, pero no la cumplen o no le otorgan la prioridad
presupuestaria necesaria para desarrollar la infraestructura que permita
optimizar tiempos y costos, y que otorguen la seguridad necesaria.

- Se detecta la necesidad de armonizacion de normativa entre losdistintos
paises, para evitar, por ejemplo, doble imposicion de tributoso eliminar
trabas burocrdticas y administrativas que generan demorasy pérdidas
econOmicas, relacionadas a documentos aduaneros, tramites bancarios,
de seguros, certificaciones, etc.

- Falta traducir en actividades y proyectos concretos las intenciones
politicas de hacer realidad el transporte multimodal, de cada uno de los
gobiernos que integran la hidrovia.

- Falta de articulacion entre el sector estatal y el sector privado para
financiar y gestionar la explotacién del transporte en la region.



CAPITULO lIl: ESTADO DE SITUACION NACIONAL

El sistema logistico argentino esta formado por diferentes modos sin una
integracion sistémica, como consecuencia de haberse desarrollado cada unode
estos de manera independiente, sin considerar la eficiencia que se generaal
articularlos.

“El transporte multimodal consiste en el traslado de mercaderias a través dedos
0 méas modos diferentes de transporte bajo la responsabilidad de un principal:
Operador de Transporte Multimodal. Para que este concepto se concrete, se
requiere combinar en la misma cadena el transporte maritimo, fluvial, aéreo,
carretero o ferroviario; un responsable Unico por todo el trayecto, y un acuerdo
escrito en un documento de transporte que exprese las caracteristicas
multimodales.

El contenedor es el instrumento por excelencia para efectivizar el transporte
multimodal, ya que permite trasladar mercaderias y almacenarlas, sin producirse
manipuleo directo en los puntos de transferencia y de almacenamiento”. Bloch
(2015) Transporte Internacional de Mercaderias, p.262.

En Argentina, es prioritario estructurar un sistema intermodal al menos sobrelos
corredores principales. Los corredores Logisticos en Argentina son:

Corredores Centrales

Gran Buenos Aires, Rosario, Cordoba y Mendoza definen un conjunto de
corredores dentro de su ambito logistico, por los cuales circula la mayor cantidad
de produccion y personas del pais. Ademas, a excepcién de Cordoba,sus nodos
son puertas de entrada y salida del pais: AMBA y Rosario hacia elOcéano
Atlantico, y Mendoza hacia el Océano Pacifico a través de Chile. Cérdoba a su
vez forma parte de un corredor hacia el NOA, uniéndose con San Miguel de
Tucuman, en tanto que Rosario forma parte de varioscorredores que atraviesan
la Mesopotamia para llegar a Uruguay y Brasil.

Corredor NOA

Salta es la puerta hacia el mercado del sur de Bolivia, suroeste de Paraguay,
Brasil y norte de Chile, y Tucuman se vincula hacia el sur con el nodo Cérdoba y
desde alli a Mendoza.

Corredor de la Hidrovia Paraguay-Parana-Rio de la Plata

Es el corredor hidroviario fundamental para la exportacion de los productos
agricolas, exportacion de productos industriales e importacion de materias
primas, insumos y productos terminados. Vincula los nodos de Corrientes,
Rosafé, Buenos Aires, y su salida y entrada hacia el Océano Atlantico, asi como
vincula en el norte con el sur de Brasil, Paraguay y Bolivia.

Corredores Patagonicos:
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Desde Buenos Aires se desprende un corredor hacia el sur, que se incluye alpolo
Azul-Olavarria (un nodo de concentracion de aridos y cemento para la
construccion), luego incluye Tres Arroyos (nodo concentrador de produccion
agricola que se deriva hacia Bahia Blanca y Quequén), llega hasta Bahia Blanca
y de alli a Neuquén, desde donde a su vez se abre un corredor hacia Zapala -
Paso de Pino Hachado y de alli a Chile. El nodo Bahia Blanca, por suparte, inicia
el extenso corredor vial hasta Tierra del Fuego, con un nodo intermedio en
Comodoro Rivadavia.

Por otro lado, pasaremos a analizar los modos a través de los cuales se concreta
el transporte en la Argentina, que son los siguientes:

- Carretero, a través de la red vial.

- Ferroviario, a través del ramal de vias existente.

- Fluvial y Maritimo. Pasaremos aqui a analizar el sistema portuario, y a
otorgar especial importancia por relacionarse con el tema que nos ocupa
en el presente trabajo.

Red vial

Argentina cuenta con una red vial de alta cobertura territorial, pero con una red
de autopistas reducida. Gran parte de esta presenta condiciones de
intransitabilidad permanente o temporaria. Existen tramos de rutas nofinalizados
y tramos en mal estado debido al exceso de trafico o al peso de los vehiculos
gue las utilizan por encima de los valores técnicamente permitidos. También se
advierten problemas de capacidad fundamentalmenteen los accesos a centros
urbanos y a puertos. Los caminos de acceso a los puertos son frecuentemente
rutas interurbanas que deben atravesar los cascos de las ciudades. Con anchos
y numeros de carriles restringidos, los camiones se mezclan con el transito
urbano. También son caracteristicas lascolas de camiones en espera y, por la
falta de estacionamientos adecuados, la ocupacion de las banquinas o de carriles
de avenidas. Asimismo, el intensotransito suele producir deformaciones y roturas
en el pavimento, agravandomas los problemas de congestionamiento.

Sistema ferroviario

La red cuenta con 28.000 km de vias, de los cuales estan en operacion
aproximadamente 18.000 km. Con el pasar de los afios hemos sido testigos de
la continua degradacion de la infraestructura ferroviaria. Muchas de las playas
de maniobras ferroviarias y ramales de acceso que pertenecian a los puertos y
se encontraban bajo su jurisdiccion, fueron deteriorandose al compas del
deterioro de la red. Muchas vias fueron levantadas e intrusadas,proceso que se
acentuo en las ultimas dos décadas. (CAF, 2016, Hidrovias para el desarrollo y
la integracién sudamericana).

Otro aspecto a tener en cuenta es que el tendido se ha realizado en diferentes
momentos de la historia de nuestro pais y a través de inversion extranjera directa
de varios paises, por lo que a lo largo del mismo se cuenta con
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distintos tamafios de trocha lo que genera que haya que trabajar en su
articulacion. Ademas, al estar operados por diferentes empresas tanto privadas
como estatales, se generan problemas en el transbordo que deberian ser
resueltos.

Sibien ya se han iniciado importantes obras sobre todo relacionadas al ferrocarril
Belgrano Cargas, aun quedan conexiones por resolver.

$ Conexiones FFCC

= FFCC Belgrano
e FFCC N. Ctral. Argentino

BAP: BsAs al Pacifico

7 D

(CAF, 2016, PERLOG Perfil Logistico de Argentina)

Sistema Portuario

Denominase “Puertos” a los ambitos acuaticos y terrestres naturales o artificiales
e instalaciones fijas aptos para las maniobras de fondeo, atraque y desatraque y
permanencia en buques o artefactos navales para efectuar operaciones de
transferencia de cargas entre los modos de transportes acuético y terrestre o
embarque y desembarque de pasajeros, y demas servicios que puedan ser
prestados a los buques o artefactos navales, pasajeros y cargas. Quedan
comprendidas dentro del régimen de esta ley lasplataformas fijas o flotantes para
alijo o completamiento de cargas. (Art 2 Ley 24.093)

En la Argentina, existen dos sistemas portuarios claramente diferenciados: el
fluvial y el maritimo. El sistema navegable fluvial esta constituido por rios con
importantes cargas de sedimentos que obligan, para permitir el acceso de las
embarcaciones modernas, un mantenimiento constante. El Rio Parana, el mas
importante del sistema, ofrece profundidades navegables por buques de
ultramar hasta practicamente la ciudad de Santa Fe. Aguas arriba, en cambio,
ofrece posibilidades exclusivas para la navegacion de embarcaciones fluviales
(trenes de empuje o buques autopropulsados de pequefio calado). La
navegacion por este rio fue garantizada a partir de la concesion del dragadoy
balizamiento del canal. Sin embargo, existen puertos interiores ubicados sobre
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canales secundarios cuyo mantenimiento no quedd incluido en el
contrato de concesion y por lo tanto quedaron en desuso o en el mejor de los
casos se utilizan con otros fines.

El pais cuenta actualmente con 118 puertos altamente concentrados y
diferenciados basicamente en dos tipos: uno especializado en graneles
agroindustriales que se ubica en la zona llamada Rosafé o Polo Oleoquimico
Rosario (POR) y otro en contenedores y cargas generales en Buenos Aires. El
POR exporta en granos, subproductos oleaginosos (aceites y harinas) y biodiesel
(el 70% de la produccion nacional). Los puertos del polo metropolitano
comprenden las terminales de Buenos Aires, Dock Sud y La Plata, Zarate, y
Campana. Las tres primeras, concentran mas del 90% del movimiento de
contenedores del pais. Al momento no se esta aprovechandoel maximo de la
capacidad instalada que poseen los puertos tanto de graneles como de
contenedores debido a problemas de conectividad terrestre relativosa accesos
terrestres, centros de acopio, plataformas logisticas y al desarrollourbano en
dichas zonas. (CAF, 2016, PERLOG Perfil Logistico de Argentina).

“‘En general se observa un desarrollo mayor de la infraestructura en los
puertos situados en el tramo inferior de la Hidrovia, mientras que hacia el
norte la infraestructura es mas limitada. Sin embargo, la reciente presenciade
terminales privadas y la concesion de varios puertos han dinamizado la
actividad portuaria, sumado a la asignacion de recursos por parte de los
Estados y Organismos Multilaterales a diversos proyectos de insercion del
transporte fluvial a las cadenas logisticas regionales. A su vez, el utillaje
portuario existente actualmente esta condicionado a los tipos de produccién
predominantes (especialmente con destino de exportacion) en las zonas
préximas a los puertos (prevaleciendo la salida de productos en el sentido
norte-sur) aunque también existen recientes proyectos de ampliacion y
diversificacién apuntando a la posibilidad de desarrollo de nuevos negocios”.
(IERAL, 2016).

El marco regulatorio en Argentina se rige por la ley N° 24.093 de 1992 y el decreto
reglamentario asociado 769/93. Esta ley tuvo por objeto la desregulaciéon de la
actividad portuaria mediante la descentralizacion de la propiedad,
administracion, control y operacién de los puertos. Tras la implantacion del nuevo
marco regulatorio, solo el puerto de Buenos Aires haquedado en manos estatales
a través de la Administracion General de Puertos(AGP). El resto de los puertos
pasaron a ser provinciales, de los cuales los denominados “Puertos de Interés
Nacional” son administrados por sociedadesindependientes participadas por las
propias provincias, usuarios, operadoresy productores.
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(CAF, 2016, PERLOG Perfil Logistico de Argentina p.9)

Los puertos crecen de manera mas vigorosa cuanta mas carga pueden captary
distribuir. Argentina necesita poner en valor las infraestructuras de transporte
terrestre, conseguir mayor participacion del transporte ferroviariode cargas y
crear nuevas infraestructuras logisticas especializadas en nodos clave,
basandose en la potencialidad de sus exportaciones y con un sistema nacional
de logistica mas arménico y competitivo. Para esto debe ofrecer: seguridad
juridica, marcos regulatorios adecuados, entornos atractivos paraprofesionales,
mano de obra calificada, centros multimodales. (CAF, 2016, PERLOG Perfil
Logistico de Argentina).

En relacién a esto, El Banco de Desarrollo de América Latina propone una serie
de acciones concretas a saber:

1. Establecer un Plan Nacional de Logistica Integrador.

2. Crear un Consejo Publico Privado de Logistica.

3. Generar un Programa de Formacion y capacitacion en logistica integrado

para toda Latinoamérica.

Crear un Plan Nacional Estratégico de Puertos Nacionales a 10 afios.

Planificar y estructurar la relacion logistica terrestre entre los puertos y su

hinterland, con infraestructuras, corredores intermodales y procesos

eficientes.

6. Fomentar la intermodalidad ferroviaria, impulsando la integracion de redes
y las conexiones con los principales puertos y nodos (con plataformas
intermodales), y los transitos internacionales.

v
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7. Impulsar la rehabilitacién de tramos viales clave para operaciones de
comercio exterior.

8. Avanzar en el mejoramiento de la navegabilidad en la Hidrovia
Paraguay-Parana.

9. Planes y algunas acciones para potenciar los servicios aéreos.

En lo que respecta a la navegabilidad por la hidrovia debemos mencionar que,en
algunas zonas, en épocas de bajantes como la que hemos vivido en el afio2020,
el rio atraviesa por problemas de calado.

En nautica, el calado de un barco o de un buque es la distancia vertical entreun
punto de la linea de flotacion y la linea base o quilla, incluido el espesor del
casco. Lalecturade las escalas de calados se mide en Pies. 1 pie equivalea 30.48
cm. (Wikipedia)

“La navegacion por el Rio de la Plata hasta Santa Fe (Via Troncal Navegable)
disefiada para buques tipo Panamax (230 metros de esloray 32,2 de manga),fue
garantizada en el afio 1995 cuando se adjudico la concesién para el dragado y
mantenimiento del canal a la empresa Hidrovia SA. En ese momento el objeto
de la concesion era mantener una profundidad de 32 pies(9,75m) hasta San
Martin desde el Océano y una de 22 pies (6.7m) al cero hasta Santa Fe (km 584).
Como contrapartida se otorgaba un subsidio a la empresa y se la autorizaba a
cobrar peaje a los buques gue usaran la via navegable. Luego de sufrir varias
modificaciones, en el afio 2010 se otorg6 ala empresa una extension del plazo
de concesion hasta el afio 2021 y se extendié su encomienda para garantizar 28
(8,53m) pies hasta Santa Fe, 36pies (10.97m) hasta San Martin y 12 pies de
profundidad (3.65m) hasta Confluencia (km 1238) y Asuncién (en una segunda
etapa). Actualmente la profundidad garantizada hasta San Martin es de 34’ al
cero (10.36m) y de 25 (7.62m) hasta Santa Fe”. (Camara Argentina de la
Construccion, 2015)

Fuente Imagen obtenida de www.google.com
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En los ultimos afos se comenzod a debatir la necesidad de incrementar la
capacidad de la via troncal.

“La reducida profundidad del Rio de la Plata opone un umbral al paso de los
buques. La tendencia actual de la construccion naval sigue una marcada
tendencia en el aumento de las dimensiones de los buques y también en sus
calados. Esta circunstancia exige cada vez mas esfuerzos de dragado en el canal
troncal, las zonas complementarias y los canales de acceso a los puertos, con el
objetivo de alcanzar las profundidades adecuadas en el interior de los puertos,
cuyos muelles deben salvar cada vez mayoresdiferencias de altura” (Diaz Mathe
Santiago, www.lanacion.com.ar, 22/12/2015).

Es de destacar también, que su ancho sélo permite buques en un solo sentido.Esta
situacion obliga a que los buques deban afrontar esperas para encontrarse con
una via libre. También ha creado conflictos el uso compartidode la via entre
buques, convoyes de empuje, y bugues metaneros que lleganhasta la nueva
terminal en Escobar. A esta situacion la Prefectura Naval Argentina respondié
con una resolucién que restringe el tamafio de los convoyes en los rios Guazu,
Bravo y pasaje Talavera y otra que asegura la navegacion exclusiva de
metaneros por tramos. (Camara Argentina de la Construccion, 2015)

Actualmente, los portacontenedores desplegados en la costa este de Américadel
Sur son los denominados handy neopanamax, con una capacidad entre 8600-
10.600 TEU y un calado méaximo de 14/15 metros, disefiados para las
limitaciones de los puertos de la region.

Estos buques no pueden usar su calado maximo en nuestros puertos y canales,
s6lo pueden navegar con 10 metros. Es conveniente tener en cuentaque cada
centimetro que se deja de cargar en un barco portacontenedor equivale entre 7
y 8 contenedores menos. Esto provoca atrasos, incrementael costo y encarece
la operacion con el consiguiente perjuicio a nuestro comercio exterior.

Un buque que sale sin completar su capacidad total cobra un flete como si
estuviera lleno, y este falso flete es un costo extra para los paises que no tienen
este tipo de puertos. Para agilizar y garantizar el transito seguro, en condiciones
razonables, los buques cada vez mas grandes y de mayor caladonecesitan no
s6lo canales mas profundos sino mas anchos, que permitan el transito fluido, sin
costosas demoras.

(Diaz Mathe Santiago, www.lanacion.com.ar, 22/12/2015)

“Actualmente estamos experimentado el nivel de caudal mas bajo de rios delos
ultimos 90 afios. “El faltante de agua en los rios Iguazu, Parana y Uruguaypodria
desembocar en los préximos dias en un reclamo formal de la Argentinaante Brasil
por el cierre de las compuertas de sus numerosas represas, accion
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gue impacto -aunque no fue determinante- en que se encarecieran la logisticaen
el puerto de Rosario y, obligara al sistema de energia eléctrica local usar gas
natural, una fuente de generacion mas cara...

El reclamo llegd al ministro de Relaciones Exteriores, Comercio Internacionaly
Culto, Felipe Sola, quien analizara esta semana las medidas a tomar, luegode
gue le solicitaran desde la Provincia de Misiones "arbitrar los mecanismoslegales
pertinentes" para que se reabran las compuertas de sus represas y regular el
caudal del agua...

Aguas abajo, en el Puerto de Rosario, se redujo la profundidad, lo que determiné
gue algunos barcos tuvieran que partir con apenas un 75% de lascargas que
puedan transportar.”

(Spaltro Santiago, www.cronista.com, 12/04/2020)

En relacion con lo anteriormente expuesto, se puede afirmar que los acuerdos
de colaboracion y desarrollo de estrategias comunes con los paises que integran
las Hidrovias son fundamentales, ya que actitudes o medidas comolas que esta
tomando Brasil en este momento pueden opacar las inversionesy todos los
esfuerzos por aumentar el calado de nuestros rios.
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CAPITULO IV: ESTADO DE SITUACION LOCAL

Analizado el estado de situacion nacional de logistica, pasaremos a exponer de
manera particular sobre escenario de logistica local en el cual se desarrolla el
presente trabajo, focalizando en el sistema portuario, para ilustrar sobre las
realidades que atraviesan muchos de los puertos argentinos.

El Puerto de Santa Fe, se sitla en el corazén de la Hidrovia Paraguay- Parana
(km. 584 del Rio Parand) siendo, aguas arriba, el tltimo Puerto de ultramar apto
para operaciones con buques oceanicos y en general posee una profundidad
entre 18 y 25 pies (entre 5,5m y 7,6m) dependiendo de la época del afio.

HIDROVIA
PARAGUAY
PARANA

Primer Puerto de Ultramar

BOLIVIA

PARAGUAY

KM 584 - HPP

BARRANQUITAS

‘‘‘‘‘‘‘

mmmm BARCAZAS (10 pies)

URUGUAY

M

s FLUVIO MARITIMA (25 pies)
OCEANICA (34 pies)

Fuente: Puerto (puertosfe.com)

El Instituto de Estudios sobre la Realidad Argentina y Latinoamericana (IERAL)
de Fundacién Mediterranea, elabord un trabajo en el que se evallan los costos
y factibilidad de transporte de mercancias exportables producidas en Cordoba a
través de la Hidrovia Parana-Paraguay, en el cual se compara el costo de envio
de diferentes tipos de productos a Paraguay, Brasil y Bolivia, a través de
alternativas multimodales en comparacion con los costos de realizarlos por via
terrestre en camion. Los resultados obtenidos dan cuenta de que la utilizacion
del puerto de Santa Fe para el envio de mercaderias a través de alternativas
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multimodales es muy competitiva para realizar envios de alimentos procesados
y cereales a granel, con importantes ahorros de costes en relacion con la
utilizacion de camion directo, ubicandose entre el 16% y el 47% segun el destino
y el tipo de transporte con el que se complemente. En estos productos, para subir
la mercaderia a través de la hidrovia, el puerto de Santa Fe es el que permite
obtener la primera o segunda alternativa mas econoémica de transporte.

“Su ubicacion estratégica lo convierte en el eslabon adecuado para unir los nodos
de transportes (terrestre-fluvial-oceanico), permitiendo el desarrollo de
operaciones de cabotaje nacional e internacional y maritimas internacionales,
para cargas containerizadas y graneles; desde y hacia su Hinterland integrado
por las Regiones Centro, NOA y NEA de la Republica Argentina. Asimismo, su
posicion privilegiada lo perfila geograficamente como el centro obligado de
transferencias de cargas desde y hacia los paises situados en la Hidrovia.
Conectado con la Hidrovia Parana — Paraguay a través de un Canal de Acceso
artificial de 7km de longitud con un ancho de 60m en los tramos rectos y 80m en
la curva, con una profundidad minima de 25 pies.”
(www.puertosfe.com/institucional).

Tal como fue expresado en el capitulo Il del presente trabajo, con la ley N°
24.093 de 1992 y el decreto reglamentario asociado 769/93, se procedio a la
descentralizacion de la propiedad, administracidén, control y operacién de los
puertos, los cuales pasaron a ser provinciales.

“En el caso especial de los puertos de Buenos Aires, Rosario, Bahia Blanca,
Quequén y Santa Fe, la transferencia prevista... se efectuara a condicion de que,
previamente, se hayan constituido sociedades de derecho privado o entes
publicos no estatales que tendran a su cargo la administracion de cada uno de
es0s puertos. Estos entes se organizaran asegurando la participacion de los
sectores particulares interesados en el que hacer portuario, comprendiendo a los
operadores, prestadores de servicios, productores usuarios, trabajadores y
demas vinculados a la actividad. Las provincias en cuyo temario se encuentre
emplazado el puerto y él o los municipios en cuyo o cuyos ejidos se halle situado
el puerto también tendran participacion en los entes, de acuerdo con la
modalidad que establezca el estatuto respectivo de cada puerto. Las personas
juridicas que administren y exploten los puertos mencionados tendran la facultad
de determinar el propio tarifario de servicios, debiendo invertir en el mismo puerto
el producto de su explotacion, conforme lo establezca el estatuto respectivo”. (Art
12 Ley 24.093).

En 1993 se crea el Ente Administrador Puerto de Santa Fe y el Ente
Administrador Puerto Rosario, los que actuardan como personas juridicas
publicas no estatales cuya funcion es la de administrar y explotar los Puertos
Santa Fe y Rosario respectivamente, manteniendo el destino comercial, la
actividad portuaria especifica aun en caso de destino multiproposito y el uso
publico de los mismos. Cada uno de los Entes, esta dirigido por un Consejo
Directivo de hasta nueve (9) miembros, integrado por un representante de la
Provincia, uno de cada respectivo municipio y uno de cada uno de los sectoresde
actividades vinculadas al quehacer portuario con personeria juridica o gremial.
(Ley Provincial 11.011)
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La némina del Consejo Directivo del Ente Administrador Puerto Santa Fe esta
compuesta de la siguiente manera.

PUERTO
Santa Fe

Momina Concejo Directive 2020
ENTE ADMIMISTRADOR PUERTO SANTA FE

| Cargo | Representants | Sactor |
|C.P.N. Roberto Cuocppolo | Fresidente | Provincia de Santa Fe |
| | Director Titular | Municipalidad de Santa Fe |
Sr. Herbert A. R. Morman Director Tiular Emp.Transp por agua yo (Centro Maritimo Rosanio
Agencias Marlimas
- - (Camara de Comercio Exerior
Director Titul rad
Sr. Julio C. De Biasi | i (e |E:po oras de Sania Fe
|Almg_ Ignacio Alberto Mantaras | Director Tiular |Pm|:luc:mrr-_'s |CAF{.S.F9 |
Ing. Daniel Pignolo | Director Tiular Terminales Porfuarias Shell CAPSA |
N " Frestadoras de Sendcios a Asociacion de Usuarios y I
Director Tiul
|C.P.N. Javier Edgardo Gutierrez | recior Hidar mercadenas wo bugues Prestatarios de Sendcios del
Sr. Guido Montes de Oca | Director Tiular |Impunanuras Unidn Industrial de Santa Fe |
Sr. Daniel Piedrabuena | Director THular | Trabajadores Ambito Portuario (Centro de Patrones y Oficiales
Fluvales, de Pesca y Cabotaje
|C.P.N. Melchor Amor Arranz I Observador Tiular |Represemame Bolsa de Comercio de Santa Fe |
[ | | ]
| |_Director Suplente [Municipalidad de Santa Fe |
|Sr. Matias Javier Bongiomo | Director Suplente | Transp por sgua yio ag.marit  |Centro Maritimo Rosano |
[C.P.N. Diego Dumont ]| _Director Suplente |Exportadoras JcacEsFe |
[Dr. Néstor Vittori | Director Suplente  [Productores JcarRSFe |
Sr. Fabian Braghieri | Director Suglente  [Terminaies Portuarias lehei CAPSA |
[Sr. Eduardo Osvaldo Garcia | Director Suplente  [Prestde Serv 8 merc-buques JAU yP S PSF. |
Sr. Juan Marcelo Morilla ] Director Suplente|importadoras Junién industrial de SantaFe |
[Sr. Roberto M. Lopez | Director Suplente [Trabajadores Ambito Portuario JCentro de Patrones y Oficiales |
CPM Osvaldo Stratta Sindico Titular
CPN Mario Murchio Sindica Suplente

Fuente: Nomina Concejo Directivo EAPSF - 2020 (puertosfe.com)

El Ente tendra jurisdiccion en el @mbito terrestre y acuético delimitado por el
siguiente detalle:

a) Darsenal.

b) Darsena ll.

c) Canal derivacién norte.
d) Canal de derivacién sur.
e) Zona de Maniobras.

f) Canal de acceso hasta el Km 586 de acceso al Puerto de Santa Fe
(denominacion de la Direccion Nacional de Vias Navegables),
coincidente con el Km 0 del canal de acceso (denominacion del Puerto
de Santa Fe).

http://www.puertosfe.com/
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_ TERMINAL AGROGRANELES

TERMINAL CONTENEDORES CAVAL DEACCESQ
Y CARGAS GENERALES

Elevadores de granos:

UNIDAD I[: Construido en 1951, posee una capacidad de almacenajede
55.000 TM. El largo total del muelle es de 240 metros, con un ritmo de
carga de 900 y 1.000 TM/HORA.
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e UNIDAD II: Este elevador, ubicado sobre la parte norte del puerto, tiene
una capacidad de almacenaje de 10.000 TM, un ritmo de cargade 400
TM/HORA.

En medio de la histérica y actual bajante que afecta al rio Parana, que provocéuna
pérdida de casi 3 pies de profundidad en la hidrovia, limitando la capacidad de
carga de los buques, provocando demoras y complicaciones enla navegacion
regular en el Rio Parand, el Puerto de Santa Fe se encuentra realizando obras
de infraestructura de adecuacion de acceso a su terminal.

“Es por ello que desde el Ente Administrador del Puerto de Santa Fe se esta
realizando una importante inversion en materia portuaria, dragando el canalde
acceso en sus puntos criticos donde se acumulan sedimentos. Esta bajante
extraordinaria empeora la situacion y pone en riesgo las operaciones portuarias”,
indicaron en un comunicado desde el ente en el afio 2020.

“El programa de dragado incluye la extraccion de unos 50.000 metros cubicosde
sedimentos. Los trabajos tendran una duracibn de wuna semana
aproximadamente, operando dia y noche. Nos proponemos recuperar casi 5 pies
de profundidad en el canal de acceso, lo que va a permitir que los buguespuedan
operar con normalidad en el Puerto de Santa Fe”, indicaron.

La relevancia de la situacion esta dada por el hecho de que desde la terminalde
combustibles liquidos del puerto local se abastece al centro-norte del paisy los
bugues de combustible de gran porte requieren profundidades minimaspara
operar con normalidad en el puerto.

Asimismo, en los silos del puerto se estan recibiendo camiones en plena cosecha
y esta carga granelera debe salir por agua, por lo tanto, se requierencondiciones
indispensables para una normal navegacion en el canal de accesoal puerto en un
corto tiempo. (Trade News, www.portalportuario.cl, 15/04/2020).
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Si bien la posicion del puerto de Santa Fe es estratégica, sus instalaciones son
limitadas en dimensiones y equipamiento, en particular su terminal de carga
granelera para buques ultramarinos.

Ademas, presenta altos costos de mantenimiento del canal de acceso por la
permanente necesidad de dragado y requiere un uso frecuente de remolquesde
maniobras. Su escasa posibilidad de crecimiento, ocasionada por la cercania de
la ciudad, constituye una de las mayores trabas para su desarrollo.

Estos problemas indujeron al Gobierno de la Provincia de Santa Fe a pensar en
puntos alternativos de ubicacion, mas cercanos a la via troncal del rio Parana,
para trasladar el puerto.

El objetivo del trabajo realizado por investigadores de la Facultad de Ingenieria
y Ciencias Hidricas de la Universidad Nacional del Litoral, fue identificar,
entonces, desde el punto de vista fluvial, las alternativas de ubicacion de una
terminal de carga granelera para barcazas y buquesoceanicos, incluyendo los
accesos terrestres y otras obras civiles e instalaciones portuarias, y efectuar
un analisis técnico-econémico para identificar ventajas e inconvenientes de
dichas alternativas. (www.unl.edu.ar/vinculacion).

Una de estas alternativas sera desarrollada en el préximo capitulo.
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CAPITULO V: RECONVERSION PORTUARIA-TRASLADO DEL PUERTO DE SANTA

FE.

Pensando en una planificacion estratégica del transporte, la ciudad de SantaFe
entra a jugar un rol clave como nodo conector de los diferentes corredoresque
vinculan internamente nuestro pais. El Nodo Logistico de Santa Fe se emplaza
en el area metropolitana que comienza a conformar la megalépolis Gran Santa
Fe - Gran Parand, un espacio que se emplaza en la Zona Centro de la provincia
de Santa Fe.

La ciudad de Santa Fe cuenta con la ventaja de las conexiones que posee con
diferentes nodos de transporte, entre los que se destacan los accesosterrestres
por las rutas nacionales N° 11, N° 18, N° 19 y N° 34, y los accesosferroviarios por
medio de la linea férrea Belgrano Cargas S.A y Nuevo CentralArgentino S.A.
Ademas, se ubica en un punto estratégico de la Hidrovia Paraguay-Parana, ya
que en la misma se produce un cambio natural en la profundizacién de la via
navegable por el rio Parana
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De acuerdo con el proyecto de reconversion del puerto de Santa Fe, la nueva
terminal portuaria estara localizada a la vera del Rio Parana perteneciente ala
Hidrovia Paraguay-Parana, situada a 12 km de la Ciudad de Santa Fe, pudiendo
constituirse como el primer puerto fluvio-maritimo de la Hidrovia, situado aguas
fluviales arriba del Rio Parana, a 486 km del Océano Atlantico.El calado a pie de
muelle se prevé en 28/32 pies

Los nuevos puertos modernos son mas que un mero punto de transferencia,
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constituyen verdaderas plataformas logisticas, aportan valor agregado a las
cargas y son polos de desarrollo, generadores de trabajo y riquezas para la
region.

“‘Desde hace unos anos el EAPSF trabaja en el desarrollo de una Nueva Terminal
Portuaria que se ubicara en el KM 582 sobre la Hidrovia Parana- Paraguay.

¢, Qué tipo de puerto proponemos?

Terminal Agro-granelera.

Terminal de contenedores.

Cargas Generales.

Minerales.

Fertilizantes.

Astilleros y reparaciones navales.

Zona de incorporacién de valor agregado.
Plantas de Procesamiento.

Zonas de actividades logisticas.

Nuevas ventajas competitivas:

Mayor calado.

Ubicacién via navegable troncal KM 582.

Incorporacién de valor agregado a la produccion regional.

Menores costos completos por proximidad del origen de la materia prima.
Posibilidad de amplia expansion.” (www.puertosfe.com)

De esta manera, Las obras que deberian realizarse para llevar adelante el
proyecto son las siguientes:

Infraestructura y superestructura portuaria sobre la vera del RioParana.

Puente vial de dos trochas sobre el Riacho Santa Fe.

Viaducto de acceso por la Av. Mar Argentino.

Camino vial interno, ruta de calzada Unica, de dos trochas, de 7,2 kmde

extensién, mas los Puentes aliviadores

con una extension mayor a 1,8 km.

e Puente ferroviario sobre Riacho Santa Fe, y su ramal interno de 9,5
km.

e Su conexién con el Ramal ferroviario FFCC Belgrano Cargas en la

Ciudad de Santa Fe
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La eficiencia, rapidez y seguridad que debe regir en todo el trayecto del
transporte de la mercaderia hace imprescindible disponer de adecuadas
interfaces o conexiones entre los modos de transporte, que permita Optimas
transferencias de mercaderia. Es por eso que en el capitulo siguiente se
desarrolla la importancia de contar con centros de transferencia de carga, tanto
para el ambito interior de un pais como para su zona portuaria.
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CAPITULO VI: CENTRO DE TRANSFERENCIA DE CARGA

Los centros de transferencia de cargas son espacios pensados para realizar las
maniobras de carga y descarga de mercaderia transportada, la devolucionde
éstas, el cross-docking (sistema de distribucion), almacenamiento y los servicios
vinculados con la logistica del transporte de cargas.

Interpuertos, es un Proyecto de Parque Multimodal de Santa Fe que pretende
convertirse en la Rotonda Logistica del Pais ya que tiene conexién con las rutas
9,11, 18,34y 109.

\ -
3 . AParaguay A Parto Alegee( Brasil)

A Coquimbo [Chile)

-

Rosario ®_*,
%

Y

. N
Buem

http://interpuertos.com.ar/localizacion/

* ACile

El mismo ademas de ser un Centro de transferencia de cargas, pretende contar
con depdsitos y almacenes, ser sede de las principales empresas de transporte,
locales de comidas rapidas, servicios integrales para el automovil,logistica del frio,
hoteleria y servicios, Todos los servicios para el transportista, espacios para
deporte y recreacién, bancos y oficinas degobierno.

El proyecto es muy prometedor para la ciudad de Santa Fe y el area
metropolitana, pues se pretende posicionar como el centro logistico mas
importante del pais al sumar a otros proyectos en marcha como el Parque de
Empresas Mayoristas, Nuevo Puerto de Ultramar, transporte aéreo desde Sauce
Viejo o la Base aérea de Parana.

El objetivo es bajar costos de transporte y logistica adecuando las instalaciones
y equipos a las nueva técnicas y exigencias mundiales; reubicarlas areas
logisticas dentro del ejido urbano para ordenar el transito ydisminuir los ruidos
molestos; concentrar en un solo lugar todas las dependencias oficiales que
necesita un transportista como SENASA, Aduana, CNRT, AFIP, ANSSAL,
Vialidad, Policia; lograr que se constituya un centro dedescanso, alimentacion,
carga de combustible, y servicio para los viajeros que pasen por la ciudad.
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El proyecto definitivo establece que el predio se dividira en dos areas, la nortey la
sur. La primera se subdivide en tres parcelas y se destinaran de la siguiente
manera:

e Parcela 1 (35.200 m2): automotrices, soluciones integrales para la logistica,
servicios financieros, logistica puerta a puerta, distribuciéon en ladltima milla,
provision de combustibles y lubricantes.

e Parcela 2 (13.400 m2): alojamiento, comercial y recreacién; gastronomia.

e Parcela 3 (15.300 m2): oficinas empresarias, institucionales y organismos
oficiales; centros de capacitacion vial y manejo de cargas.

Mario Huber, presidente del Grupo Pilar SA quien realizdé una de las primeras
adquisiciones de terrenos dentro de Inter-Puertos, nos cuenta que comenzaron
las obras de arquitectura y obras hidricas previstas en el MasterPlan. Se inicio
con una obra que es un Centro de atencion mecanico al camiény oficinas.

En este sentido manifestd: “En particular lo nuestro es un centro mecanico de
atencion para camiones. Esto va a ser muy trascendental para la ciudad por qué
es eliminar el trnsito de camiones, de talleres que hay desperdigados por toda
la ciudad y va a ser un centro especializado donde transportistas de cualquier
parte del pais van a encontrar la atencion que estan necesitando”, ademas
agrega, “Creo que uno de los problemas de nuestro pais es la falta de
planificacion, y entre lo que no se ha planificado son los centros de transferencia
de carga y los paradores de ruta. Es un modelo interesante para replicar”.
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CAPITULO VII: CAMIONES FLUVIALES, ALTERNATIVA O COMPLEMENTACION.

Como ya se mencion0 anteriormente en el presente trabajo, uno de los mayores
desafios con los que cuenta este paso fluvial es la falta de profundidad necesaria
para el paso de las embarcaciones. En los Gltimos meses el caudal de la hidrovia
gue comparten Argentina, Bolivia, Brasil, Paraguay y Uruguay no tiene el nivel
suficiente para la habitual navegacion de los grandes barcos cargueros.

‘La bajante provoca pérdidas millonarias. El tiempo extra de amarre y las
menores cantidades transportadas recargan los costos en dolares del envio de
mercaderias a otros paises, o incluso, de puerto a puerto local. La Bolsa de
Comercio de Rosario y el gremio de los practicos que guian a los buques
alertaron sobre los altos costos de las embarcaciones varadas...” Diario
www.ambito.com, sabado 14 de septiembre 2019.

Dicho esto, vale la pena conocer el proyecto que impulsa el uso de los
denominados “Camiones Fluviales”.  El mismo pertenece a los ingenieros
navales Alonso, Ferrer & Asociados, y cuenta con el apoyo de las camaras de
Comercio Exterior de la provincia de Santa Fe, de las ciudades de Rafaela,
Rosario, Cordoba y del Norte Santafesino; la Camara Argentina de Comercio y
Servicios; Fecacera; Grupo Empresario Propuesto, y el Consejo Profesional de
Ingenieria Naval, entre otros sectores interesados por optimizar la logistica en la
region. La propuesta consiste en la reactivacion de la hidrovia a través de los
distintos puertos del norte de Santa Fe, en ambas margenes. Teniendo en cuenta
las limitaciones de calado y la infraestructura portuaria existente. Camiones
Fluviales es un sistema ideado con equipos innovadores adecuados, barcazas
autopropulsadas como alternativa al sistema tradicional y poco utilizado, trenes
de barcazas, que presentan grandes inconvenientes de operatividad. Este nuevo
disefio movilizara 3.000 Tn, conducido con 4 tripulantes. Reemplazando a 100
camiones. Ofrecen, ademas, otra ventaja: pueden servir como silos de acopio en
los puertos de amarre; y el sistema de propulsién, al ser desmontable, es
colocado solamente cuando se requiere su navegacion.

De esta manera se daria respuesta al aumento de la produccion, el
congestionamiento actual de rutas y puertos, altos indices de accidentes y largas
distancias de traslado por transporte carretero de la carga permitiendo
disminucién de costos en combustibles, sueldos y cargas sociales de
transportistas.

Se ha estimado una demanda potencial en el sector agricola de 450 mil
toneladas por afio que implicaria el traslado de 300 barcazas en el total del
periodo que equivalen a 6 barcazas por semana.

Los Puertos propuestos son: Santa Fe (cabecera de muelle disponible), Villa
Ocampo (Santa Fe), Barranqueras (Chaco), Reconquista (Santa Fe), Bella Vista
(Corrientes), Goya (Corrientes), Esquina (Corrientes), Diamante (EntreRios) y
Baradero, como estacion de transferencia (Buenos Aires).
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Apoyo a los "camiones fluviales"

Noticia de: El Litoral (www.ellitoral.com)
[Link:https://wwwe.ellitoral.com/index.php/id_um/265346-apoyo-a-los-
camiones-fluviales-una-red-de-cabotaje-para-reactivar-los-puertos-
economia.html]

Lo que se pretende es poner en valor a los puertos del interior a través de esta
excelente alternativa de transporte por via fluvial.

Diego Dumont, Vicepresidente de la cAmara de Comercio Exterior expreso “este
ambicioso proyecto permitiria saldar la gran deuda que tiene el rio con las
economias regionales, desde el hinterland de la ciudad de Rosario hacia el norte,
durante un trayecto de mas de mil kilbmetros que puede captar masde tres
millones de toneladas de carga y un altisimo niamero de contenedores,brindando
oportunidades mas rentables para el tanino y el carbén vegetal chaquefios; la
yerba misionera; el algodon y los granos del norte; el mani cordobés; citricos,
arroz y pollo entrerrianos; piedras; productos carnicos; aceites y harinas del norte
santafesino”.

“...debe senalarse una vez mas que el nordeste debe reaccionar y aunar
esfuerzos detras de ese gran objetivo que es lograr que nuestras provincias
aprovechen todo el potencial de la hidrovia Parana-Paraguay”. (Diario El Norte,
24/11/2018).
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CAPITULO VIII: ESTUDIO DE FACTIBILIDAD TECNICO — ECONOMICA DEL
PROXIMO PERIODO DE CONCESION DE LA VIA NAVEGABLE TRONCAL

La Camara de Puertos Privados Comerciales (CPPC), La Bolsa de Comercio de
Rosario(BCR), La Camara de Actividades Portuarias y Maritimas (CAPYM), la
Cémara Argentina del Acero (CAA), la Unidon Industrial Argentina (UIA) y
empresas del sector privado consideraron que seria sumamente necesario y muy
provechoso contar con un Estudio de Factibilidad Técnico — Econdémica para las
tareas de dragado y sefalizacion de la Via Navegable Troncal del Rio Parana,
cuyo contrato de concesion vencia en el afio 2021. Con el propadsito de colaborar
con un nuevo llamado a licitacion se encomendo a Latinoconsult S.A. realizar las
tareas pertinentes, con el objetivo de evaluar y probar que las mejoras en la via
reduzcan los costos de transporte.

“El servicio contratado consistio en desarrollar la informacion sustancial y los
estudios necesarios para poner a disposicidbn y consideracion del Estado
Nacional, quien tiene la facultad de confeccionar los pliegos de licitacion para la
modernizacién, ampliacion, operacion, mantenimiento del sistema de
sefalizacion, tareas de re dragado y mantenimiento de la Via Navegable Troncal
del Rio Parana desde Santa Fe al Océano, tramo de la Hidrovia Paraguay —
Parana. En este contexto, los estudios de ingenieria realizados han apuntado a
proveer una base técnica soélida para identificar las intervenciones fisicas
posibles, cuantificarlas, plantear un escenario de proyecto, desarrollar el disefio
asociado y estimar sus costos de implementacion y mantenimiento.”
(Latinconsult, 2020, Servicio de consultoria para el estudio de factibilidad técnico-
econOmica del proximo periodo de concesién del sistema de navegacion troncal,
Tomo |, Pag. 7).

El estudio analizé que tipo de buques entran a la Via Navegable Troncal Santa
Fe al océano segun el tipo de carga. La distribucion al afio base (2017), para los
dos tipos de carga mas representativos, se muestra en el siguiente cuadro.

Tabla N° 1. TIPO DE BUQUE. GRANELEROS Y TANQUE. Ao 2017

Tipo buque Graneleros | Tanque
Handysize 12% 31%
Handymax 15% 9%
Supramax 33% 54%
Panamax 39% 5%
Resto 1% 1%
Total 100% 100%

FUENTE: Proyecciones de Carga por agua,
escenarios para los afios 2020, 2025 y 2030,
DNPTCL
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“‘Conforme a los resultados del estudio, el 72% son buques grandes que se
verian afectados por el cambio de calado, al igual que los buques tanque grandes
(59%). El 27% de los buques de cargas a granel son chicos y no se verian
afectados por un cambio de calado.” (Latinconsult, 2020, Servicio de consultoria
para el estudio de factibilidad técnico- econdmica del proximo periodo de
concesion del sistema de navegacion troncal, Tomo |, Pag. 42).

Partiendo de la base de considerar que es necesario incrementar la
profundizacién de la VTN en su totalidad, se realizaron y expusieron los analisis
costo-Beneficio para los tres tramos que componen la via: tramo Santa Fe al
Océano, tramo Parand Medio y tramo Santa Fe- Confluencia.

Analisis en el tramo Santa Fe al océano

“Por tratarse de un proyecto de inversion publica, especificamente de
infraestructura de transporte de carga, el sujeto de la evaluacién econémica es
la sociedad en su conjunto, siendo el objetivo del proyecto mejorar la
competitividad de la economia argentina. Los beneficios del proyecto estan
constituidos por el ahorro de costos de transporte. Este se deriva de la
disminucién del tiempo de viaje que se requiere para el traslado de las cargas.
El tiempo de viaje se mide en horas o dias y comprende navegacion, esperas y
estadia en puerto.

La disminucién de las horas de navegacion se produce en las siguientes
circunstancias:

a) dentro de la via, por la disminucién del tiempo para entrar y salir y por la menor
cantidad de buques, debido al aumento de calado;

b) desde el puerto de origen hasta la entrada a la via, por el aumento de calado;
c) desde la salida de la via hasta el puerto de destino, por el aumento de calado.”

(Latinconsult, 2020, Servicio de consultoria para el estudio de factibilidad técnico-
econdmica del préximo periodo de concesion del sistema de navegacion troncal,
Tomo |, Pag. 45)

Asociada a la secuencia de profundizacion prevista para llegar a 42 pies en un
plazo de 10 afos, se obtiene la siguiente progresién de beneficios, costos de
inversion, de operacion y los costos de mantenimiento incremental; estos ultimos
definidos con relacién a la situacion sin proyecto.
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Tabla N° 7. FLUJO DE FONDOS EN U$S DE 2020

_ Inversion Mantenimiento Ahorro por Ahorro fuera
Afio | Calado | cApEY) _(OPEX) Ensanche de la VNT NETO
incremental

2021 | 34 83.859.808 0 0 0| -83.859.808
2022 | 34 104.839.879 0 22.445 867 0| -82.394.013
2023 | 34 66.375.548 18.567.924 23.236.642 41.834.291 | -19.872.539
2024 | 34 68.614.966 35.290.347 24.055.277 42.816.824 | -37.033.212
2025 | 36 103.060.775 46.152.090 26.463.430 | 175.197.425 52.447.991
2026 | 36 106.983.307 57.013.832 26.900.961 | 178.656.017 41.559.839
2027 | 38 57.967.116 63.012.316 20.664.603 | 347.563.431 | 256.248.602
2028 | 38 63.513.921 69.010.799 30.279.614 | 354.178.106 | 251.932.999
2029 | 38 63.827.285 75.009.283 30.907.375 | 360.792.780 | 252.863.588
2030 | 38 63.827.285 81.007.767 31.548.157 | 367.407.455 | 254.120.560
2031 | 40 0 81.007.767 34.885.510 | 516.078.821 | 469.956.565
2032 | 40 0 81.007.767 34885510 | 516.078.821 | 469.956.565
2033 | 40 0 81.007.767 34885510 | 516.078.821 | 469.956.565
2034 | 40 0 81.007.767 34885510 | 516.078.821 | 469.956.565
2035 | 40 0 81.007.767 34.885.510 | 516.078.821 | 469.956.565
Va'(‘;rz?,/‘;;“a' 457424942 | 294245133 | 165.806.509 | 1.394.562.090 | 808.698.524

Fuente: (Latinconsult, 2020, Pag. 47)

“Los costos de las obras de mejora (CAPEX — Gastos de Capital) deberan
afrontarse simultaneamente con los costos de las obras de mantenimiento
(OPEX — Gastos de Operacién), que seran crecientes por el aumento de las
dimensiones de los canales. Ambos costos deberan ser compensados mediante
el cobro de peaje, sin aportes extra de dinero. Para lograr un flujo financiero que
viabilice el proyecto, las mejoras deberan ejecutarse paulatinamente en el tiempo
y homogéneamente a lo largo de toda la via navegable, permitiendo asi el
consecuente aumento gradual de recaudacién por peaje. Los volimenes de
mantenimiento anual se obtuvieron a partir de los volimenes mas probables de
sedimentacion...” (Latinconsult, 2020, Servicio de consultoria para el estudio de
factibilidad técnico- econémica del préximo periodo de concesién del sistema de
navegacion troncal, Tomo |, Pag. 31).

“El valor actual de los beneficios, del orden de los 1.560 millones de u$s, supera
al valor actual de los costos, 750 millones, mostrando una relacion beneficio
costo igual a 2. También se aprecia que el valor actual de los costos de
mantenimiento incremental representa un 40% del costo total, mientras que, por
el lado de los beneficios, los que corresponden a ahorros en la via, equivalen al
10% de los beneficios totales.” (Latinconsult, 2020, Servicio de consultoria para
el estudio de factibilidad técnico- econdmica del proximo periodo de concesion
del sistema de navegacion troncal, Tomo |, Pag. 48).

Finalmente, los indicadores de rentabilidad indican que el Proyecto resulta
econdmicamente deseable.

TABLA 8. INDICADORES DE RENTABILIDAD

Indicador Valor
TIR 38,7%
VAN (12%) en u$s 808.698.524
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Fuente: (Latinconsult, 2020, Pag. 49)

“Con respecto a la evaluacion financiera, se confecciond un modelo financiero,
gue permite obtener la tarifa que se requiere para hacer frente a dichos egresos,
en un periodo de 15 afios. La progresion de los trabajos de ensanche y
profundizacién asumida para el célculo de la tarifa financiera fue la definida por
el area de ingenieria que preveé un plazo de 10 afios para llegar a una profundidad
de 40 pies de calado. En relacion con la progresion de la tarifa, el criterio
adoptado es que vaya creciendo en funcion de la habilitacién de las mejoras. A
continuacion, se detallan los costos de inversion, operacion y mantenimiento en
relacion con la progresion de la tarifa, cuyo criterio adoptado es que vaya
creciendo en funcion de la habilitacién de las mejoras.” (Latinconsult, 2020,
Servicio de consultoria para el estudio de factibilidad técnico- econémica del
préximo periodo de concesién del sistema de navegacion troncal, Tomo |,
Pég.48).

TABLA 11. FLUJO DE FONDOS DE LA EMPRESA CONCESIONARIA. En u$s de 2020

Afi Caladg Costo del Progresion | Coeficiente | Recaudacion de | Neto Antes de
fio de la via TRNe . e -
®) dragado (u$s) de la tarifa | tarifario tarifa Impuestos
1 34 200.652.332 75.442.307 0,800 2,25 169.898.236 -30.754.097
2 34 216.625.550 77.001.529 0,820 2,31 177.744.889 -38.880.661
3 34 201.674.657 78.592.976 0.840 2,36 185.843.315 -15.831.342
4 34 219.563.185 80.217.316 0,860 2,42 194.200.568 -25.362.617
5 36 262.306.159 87.707.296 0,900 2,48 217.271.275 -45.034.884
6 36 276.253.588 89.203.742 0,900 2,53 226.000.555 -50.253.033
7 38 235.670.845 96.363.197 0,920 2,59 249.564.580 13.893.734
8 38 246.562.627 98.007.329 0,940 2,65 259.340.490 12.777.864
9 38 2562.517.200 99.679.513 0,960 2,70 269.377.341 16.860.141
10 38 258.176.147 101.142.769 0,980 2,76 279.026.104 20.849.958
1 40 197.961.727 108.542.082 1,000 2,82 305.549.845 107.588.118
12 40 197.961.727 110.367.139 1,000 2,82 310.687.446 112.725.719
13 40 197.961.727 112.222.883 1,000 2,82 315.911.432 117.949.705
14 40 197.961.727 114.109.830 1,000 2,82 321.223.256 123.261.529
15 40 197.961.727 116.028.505 1,000 2,82 326.624.395 128.662.668
1.469.338.502 | 1.382.144.852

Fuente: (Latinconsult, 2020, Pag. 50)

“Como se puede apreciar, la empresa concesionaria invierte durante los primeros
seis afios y del 7 al 15 recupera lo desembolsado mas una tasa interna de retorno
del 14% anual. El coeficiente tarifario de equilibrio partiendo de 2,25 u$s crece
hasta 2,82 u$s en el aflo 11 y permanece constante, hasta el afio 15.”
(Latinconsult, 2020, Servicio de consultoria para el estudio de factibilidad técnico-
econdmica del préximo periodo de concesion del sistema de navegacion troncal,
Tomo |, P4g.50).

Andlisis en el tramo Parana Medio

A partir de la corriente de costos y beneficios proyectados se confecciono el flujo
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de fondos que se muestra a continuacion.

Tabla N° 15. FLUJO DE FONDOS EN U$S DE 2020

Ao | Calado :ETISSEI?S M_a?ggg?nto Ahorro NETO
incremental
2021| 25 | 2.370.000 1,560,000 0|  -3.930.000
2022 | 26 | 2.370.000 3.120.000 | 1.354.400 |  -4.135.600
2023 | 27 | 2370000|  4680.000 | 2.767.908|  -4.282.092
2024 | 28 | 2.370.000 6.240.000 | 4.240526 |  -4.369.474
2025 | 28 0 6.240.000 | 4.320.189 |  -1.910.811
2026 | 28 0 6.240.000 | 4.411.364 |  -1.828.636
2027 | 28 0 6.240.000 | 4.493538 |  -1.746.462
2028 | 28 0 6.240.000 | 4.575712|  -1.664.288
2020 | 28 0 6.240.000 | 4.657.886 |  -1.582.114
2030 | 28 0 6.240.000 | 4.740.060 |  -1.499.940
2031 | 28 0 6.240.000 | 4.740.060 |  -1.499.940
2032 | 28 0 6.240.000 | 4.740.060 |  -1.499.940
2033 | 28 0 6.240.000 | 4.740.060 |  -1.499.940
2034 | 28 0 6.240.000 | 4.740.060 |  -1.499.940
2035 | 28 0 6.240.000 | 4.740.060 |  -1.499.940
Va'(%ao/‘j;“a' 7198518 |  34.723.601 | 23.024.289 |  -18.897.829

Fuente: (Latinconsult, 2020, Pag. 53)

Para que el flujo de fondos arrojara una Tasa Interna de Retorno del 12% se
requiere un incremento del movimiento de cargas de un 82% superior al que se
registra actualmente.

Andlisis en el tramo Santa Fe- Confluencia

En este tramo, los beneficios estan dados principalmente por la disminucion del
tiempo de navegacién, al garantizar las condiciones de navegabilidad a 10 pies
de calado, y por las mejoraras en las condiciones de balizamiento. Por el lado de
los costos se consideran los correspondientes al dragado, operacion y
mantenimiento establecidos por el area de ingenieria.

“En base a la informacién relevada se obtuvo que la carga media de las barcazas
gue circulan en el tramo es de 1.500 toneladas y que los convoyes estan
formados por 16 a 20 barcazas. En funcion que el total de cargas movidas en el
tramo bajo estudio es de 22.347.993 toneladas, se estimd que la cantidad de
barcazas requeridas para movilizar la carga es de 14.899 y adoptando un convoy
tipo integrado por 20 barcazas, la cantidad de convoyes necesarios para mover
esas cargas es de 745. De acuerdo a la informacion suministrada por los
usuarios, el ahorro de tiempo que se obtendria por garantizar la navegabilidad a
10 pies de calado es de 3 dias y el ahorro de tiempo por mejorar las condiciones
de balizamiento es de 1 dia” (Latinconsult, 2020, Servicio de consultoria para el
estudio de factibilidad técnico- econémica del proximo periodo de concesion del
sistema de navegacion troncal, Tomo |, Pag. 54).
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“El costo por dia por convoy adoptado asciende a U$S 17.200. Para valorizar el
ahorro de tiempo, se multiplico la cantidad de convoyes requeridos para movilizar
la carga, por el ahorro de dias al garantizar la navegacion y por la mejora de las
condiciones de balizamiento, por el costo por dia del convoy (745*4*17.200
U$S), lo que genera un ahorro anual de U$S 51.251.397. El area de ingenieria
inform6 que los costos de apertura son de 13 millones de doélares y los de
operacion y mantenimiento de dragado y balizamiento ascienden a 26 millones
de ddlares anuales. De acuerdo a lo indicado por ingenieria, el primer afio se
consideraron los 13 millones de dolares de apertura y 16,5 millones de délares
correspondientes a operacion y mantenimiento.”(Latinconsult, 2020, Servicio de
consultoria para el estudio de factibilidad técnico- econémica del préximo periodo
de concesion del sistema de navegacion troncal, Tomo |, Pag. 54).

A partir de los costos y beneficios proyectados se confecciono el Flujo de Fondos.

Tabla N° 16. FLUJO DE FONDOS EN U$S DE 2020

Mantenimiento
Afio | Calado (OPEX) Ahorro NETO
incremental

2021 10 29.500.000 0 -29.500.000
2022 | 10 26.000.000 | 51.251.397 | 25.251.397
2023 | 10 26.000.000 | 51.251.397 | 25.251.397
2024 | 10 26.000.000 | 51.251.397 | 25.251.397
2025 | 10 26.000.000 | 51.251.397 | 25.251.397
2026 | 10 26.000.000 | 51.251.397 | 25.251.397
2027 | 10 26.000.000 | 51.251.397 | 25.251.397
2028 | 10 26.000.000 | 51.251.397 | 25.251.397
2029 | 10 26.000.000 | 51.251.397 | 25.251.397
2030 | 10 26.000.000 | 51.251.397 | 25.251.397
2031 | 10 26.000.000 | 51.251.397 | 25.251.397
2032 | 10 26.000.000 | 51.251.397 | 25.251.397
2033 | 10 26.000.000 | 51.251.397 | 25.251.397
2034 | 10 26.000.000 | 51.251.397 | 25.251.397
2035 | 10 29.500.000 | 51.251.397 | 25.251.397
Va'(‘irza,,zgua' 180.207.477 | 303.306.146 | 123.098.669

Fuente: (Latinconsult, 2020, Pag. 55)

“Como se observa en la tabla anterior, el valor actual de los beneficios, del orden
de los 303 millones de u$s, supera al valor actual de los costos, 180 millones,
mostrando una relacién beneficio costo igual a 1,68. La Tasa Interna de Retorno
del proyecto es 85,6%. Los indicadores obtenidos muestran la conveniencia,
desde el punto de vista econdmico, de las obras propuestas.”

(Latinconsult, 2020, Servicio de consultoria para el estudio de factibilidad técnico-
econdmica del préximo periodo de concesion del sistema de navegacion troncal,
Tomo |, Pag. 55).

Del andlisis supra expuesto puede concluirse que la tasa interna de retorno varia
de acuerdo con el tramo que se considere, por lo que la concesion debe
otorgarse por la totalidad de la via troncal.
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CAPITULO IX: ANALISIS DE AFECTACION AMBIENTAL

Otro aspecto relevante, es que actualmente, se observa a los rios e hidroviasbajo
un enfoque integral que hoy por hoy no puede soslayar la importanciadel
cuidado del medio ambiente.

La industria maritima requiere que los puertos brinden servicios con politicas
adecuadas de gestion ambiental, que incluyan buenas practicas para protegerel
entorno portuario. Esto implica, entre otras acciones: la racionalizacion enel
consumo de los recursos empleados en las actividades; el estado de las aguas
del puerto, y la correcta gestion de los residuos que se producen en elrecinto
portuario y se reciben de los buques.

Los impactos ambientales que pueden generar las actividades que se
desarrollan en los puertos son:

e Material Particulado: Se genera por pérdida de material en los momentos
de carga, descarga o traslado de bolsas al romperse. Es comun que se
genere en cereales, azucar, mineral de hierro o plomo,azufre, fertilizantes,
cemento, entre otros. Debido a que sus particulasson muy pequefas,
pueden generar dafio al ser aspiradas. El materialméas perjudicial puede
ser el cereal, que no sedimenta por ser muy liviano y no es perceptible a
los ojos. Ademés, puede tener efectos sobre los ecosistemas
(acidificacion) y degradar materiales en construccion.

e Derrame de combustible: al chocar o encallar embarcaciones pueden
provocar fisuras en los tanques de almacenamiento liberando sustancias
no biodegradables. Estos accidentes, si bien ocurren en el mar en la
mayoria de los casos, cuando ocurren en los rios, pueden dafar
enormemente el ecosistema del lugar donde se generan y continuar
afectando fauna y flora a lo largo de toda la costa del recorrido del
afluente, generando efectos negativos muy persistentes en el tiempo.

e Efluentes liquidos: Puede provocarse por derrame o fuga de aceites,
glicerinas, lecitinas, fertilizantes liquidos y combustibles, al ser
transportados o al realizarse limpieza de pisos. Asimismo, también
pueden generarse vuelcos de efluentes industriales de empresas
ubicadas a la vera de los rios o mares, o emplazadas dentro del prediode
los puertos.

e Agua de lastre: Las aguas de lastre son empleadas en navegacion para
procurar la estabilidad de un buque. La técnica consiste en la admisiono
toma directa de agua del entorno en el que se encuentra el buque enese
momento, para la inundacion total o parcial de unos depdsitos o tanques
especialmente disefiados en el interior del casco. El proceso

puede invertirse y el agua es expulsada del navio, en un lugar que en
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general, suele estar alejado del punto original de toma. Esta técnica
provoca la introduccion artificial de especies ajenas en ecosistemas que
terminan por desequilibrar al entrar en competencia con especies
autoctonas o que, al no poseer depredadores, se convierten en plaga.Por
ejemplo, en nuestra region, se puede destacar la introduccion de
mejillones que llegaron desde China por barcos de ultramar al Rio de la
Plata e invaden los rios y la costa santafesina. El mejillén dorado ha
provocado grandes perjuicios econémicos a las industrias que toman
agua del rio o a plantas potabilizadoras de agua. Como la larva puede
nadar y desplazarse liboremente en la columna de agua, se introducenen
las tuberias de toma de agua que tienen algunas industrias, se incrustan
dentro de los tubos, llegando a producir su obstruccion.

Residuos de dragado: El dragado consiste en extraer mecénica o
neuméaticamente parte de los sedimentos superficiales de los fondos. Se
realiza durante las obras portuarias, para generar mas cota de calado, o
simplemente para mantener el calado de los rios. Lossedimentos mas
superficiales son los méas contaminados, por lo cual los residuos que
surgen de las actividades de dragado deben tener unacorrecta gestion. Si
estos residuos son arrojados directamente al rio oal mar pueden ocasionar
el incremento de la turbidez en la columna deagua por suspension de
particulas y dificultad a la penetracion de la luz.

Riesgo de Explosion: Cuando en los puertos existe almacenamiento en
tanques aéreos o0 subterraneos de sustancias explosivas o inflamables
como combustibles, existe el riesgo que se produzca una explosion.

Riesgo de Incendio: El aumento de temperatura dentro de los silos puede
generar que los granos ardan. La presién que se genera despuésde la
ignicion del polvo de cereales aumenta hasta que se consume el
combustible o el oxigeno. Si no hay un espacio cerrado, es decir, si la
ventilacion es ilimitada, las presiones de explosion son minimas y el
incidente seria mas bien unaignicién. Benvenuto (2013) Los puertos fluvio-
maritimos y su impacto al medio ambiente humano natural.

En el caso de Santa Fe, al ser una Ciudad — Puerto, se deben extremarlas
medidas de cuidado ambiental. Las politicas llevadas a cabo por elEnte
Administrador Puerto Santa Fe [EAPSF] para mitigar el impacto negativo
e incorporar la sustentabilidad en su actividad son las siguientes:

Despliegue preventivo de barreras de contencion de derrames durante
operaciones de aprovisionamiento de combustibles.
Planes de contingencia ante derrames de hidrocarburos aprobados por
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PNA.
Gestion de los hidrocarburos extraidos como residuos peligrosos.

e Retiro de residuos asimilables a domiciliarios y peligrosos por operadores

e Recoleccion diferenciada de aceites vegetales wusados de
emprendimientos gastronémicos para generacion de biocombustible

e Recoleccion diferenciada de aceites minerales usados.

Clasificacion de cartones y papeles de la Administracion del Puerto
destinada a reciclaje.

e Incorporacién de la jurisdiccion a la recoleccion diferenciada de
residuos “humedos” y “secos” en implementacion en la ciudad.

e Monitoreo de agua subterranea en predios con depositos de
combustibles.

e Promocion de la incorporacion de aspectos de arquitectura sustentable:
uso de veredas permeables al agua de lluvia, desarrollo de veredas con
cintas verdes, reutilizacion de aguas pluviales, uso de energias
renovables, cubiertas verdes, disposicion de instalaciones sanitarias con
ahorro de agua, aislamiento y eficiencia térmica, materiales de
construccion con menor huella ambiental.

e Plan de forestacion del Distrito Ciudad-Puerto que incluye las futuras
veredas y espacios verdes dentro de la jurisdiccion.

e Educacién ambiental: Jornadas “El rio necesita que lo mires”, destinadaa
escuelas primarias y secundarias y al publico general, en las que se
desarrollan charlas sobre el ecosistema del rio Parana y su importancia
como recurso natural, socioeconémico y cultural, se cuenta con la
presencia del Buque Cientifico de PNA Dr. Leloir, stands, muestras, visitas
guiadas, simulacro de contencion de derrames, entre otras actividades.
(www.puertosfe.com).

“Como parte del Servicio de Consultoria para el Estudio de Factibilidad Técnico
— Econdmica del préximo periodo de Concesion del Sistema de Navegacion
Troncal, se realizaron los Estudios Ambientales del Proyecto, los cuales fueron
organizados en tres (3) documentos: El Estudio de Impacto Ambiental, el Plan
de Gestion Ambiental y los Lineamientos Ambientales para el Pliego de
Licitacion”. (Latinconsult, 2020, Servicio de consultoria para el estudio de
factibilidad técnico- econdmica del proximo periodo de concesion del sistema de
navegacion troncal, Tomo |, Pag. 62).

“En el Estudio de Impacto Ambiental se identificaron y evaluaron los impactos
ambientales diferenciales que se podrian producir sobre el medio natural y el
socioecondmico, en caso de realizarse el Proyecto de mejoras propuestas para
la Via Navegable Troncal SFO. Estas mejoras comprenden aspectos como: el
aumento en la profundidad o en el ancho de solera de los canales de navegacion,
algunos cambios de traza en el Parana Inferior o los cambios en el buque de
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disefio. El mismo consiste en evaluar si el nuevo Proyecto agrega o reduce los
impactos ambientales, respecto de los que ya produce la operacion y el
mantenimiento de la Via Navegable en su estado actual.

En el Plan de Gestion Ambiental se incluyen las medidas de proteccion ambiental,
los programas de gestion y los procedimientos necesarios para potenciar los
beneficios del proyecto (impactos positivos) y reducir a niveles tan bajos como
sea posible, sus eventuales efectos no deseados (impactos negativos).

En los Lineamientos Ambientales para el Pliego de Licitacién se incluyen las
obligaciones ambientales que deberdn asumir los oferentes al momento de
presentar sus ofertas. Estas obligaciones y sus penalidades por incumplimiento
seran incluidas en el Contrato de Concesion, siendo de cumplimiento obligatorio
para el Concesionario en todos los alcances, las metodologias y los cronogramas
indicados en el Plan de Gestion Ambiental.”

(Latinconsult, 2020, Servicio de consultoria para el estudio de factibilidad técnico-
econdmica del préximo periodo de concesion del sistema de navegacion troncal,
Tomo |, Pag. 63).

A partir del cruce entre Acciones de Proyecto y Factores Ambientales se realizo
una identificacion preliminar de posibles impactos ambientales diferenciales las
cuales fueron valorizadas mediante la utilizacion de matrices estandarizadas de
calculo polinémico.

Impactos Incrementales sobre el Medio Fisico

Matriz de Calificacion de Impactos Incrementales sobre el Medio Fisico

IMPACTOS INCREMENTALES SOBRE EL MEDIO FISICO

1 | Emisiones de Gases con Efecto Invemadero (GEI) 8 IMPACTO INCREMENTAL ALTO
2 | Afectacion de la Calidad del Aire por emision de gases, humos u olores -2 IMPACTO INCREMENTAL BAJO
3 | Incremento del nivel de ruidos por equipos y maquinana trabajando -1 IMPACTO INCREMENTAL BAJO
4 | Afectacion de la calidad del agua fluvial por operaciones de dragado -3 IMPACTO INCREMENTAL BAJO
5 | Riesgo de contaminacion del agua fluvial por derrames accidentales 0 NO SE IDENTIFICA IMPACTO INCREMENTAL
6 Afeclagi(?p dela topograﬁa del cauce fiuvial por tareas de dragado o a IMPACTO INCREMENTAL BAJD
disposicion de matenal de dragado
7 | Afectacion de la estabilidad de costas 0 NO SE IDENTIFICA IMPACTO INCREMENTAL

Fuente: (Latinconsult, 2020, Pag. 88)
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“Se observa en la Matriz del Medio Fisico que todos los impactos incrementales
negativos, como la afectacion de la calidad del aire por emisién de gases, humos
u olores, el incremento del nivel de ruidos por equipos y maquinaria trabajando,
la afectacion de la calidad del agua fluvial por operaciones de dragado o la
afectacion de la topografia del cauce fluvial por tareas de dragado o disposicion
de material de dragado resultaron de nivel bajo (-1 a -3).

Esto se debe a que el Proyecto agrega muy poco a los impactos que la Via
Navegable actualmente produce. Se trata normalmente de impactos de alcance
local y transitorio que desaparecen cuando cesan las tareas. En el caso de la
alteracion de la topografia del lecho fluvial, si bien el cambio que se produce es
permanente, la superficie fluvial perturbada es pequefia en el contexto de un lecho
fluvial muy amplio, tanto en el rio Parana como en el Rio de la Plata la
profundizacion del canal de navegacion de 34 a 42 pies implica profundizar 8 pies
(2,6 m) al canal de navegacion existente, sobre una angosta franja fluvial de 200
m de ancho.

En los casos del Riesgo de contaminacion del agua fluvial por derrames
accidentales, y de la Afectacion de la estabilidad de costas, se considera que el
Proyecto no agrega riesgos o0 impactos incrementales a los ya existentes,
producidos por la Via Navegable actual. Finalmente, se consideré un impacto
incremental positivo de nivel alto (+8) del Proyecto sobre la emision de gases con
efecto invernadero, debido a que las mejoras a realizar en la Via Navegable se
traduciran en un mayor transporte fluvial, con un aporte adicional a la reduccion
de emisiones de GEI que ya se verifica desde la puesta en funcionamiento de la
Via Navegable. La posibilidad de navegacién para barcos de mayor porte
permitiria reducir la cantidad de barcos necesarios para movilizar la carga a
transportar, con la consiguiente reduccion de emisiones desde buques. Ademas,
la mayor disponibilidad de transporte fluvial podria permitir la necesidad del
transporte de cargas por carretera (camiones) con la consiguiente reduccion de
emisiones de GEI. Si bien la escala del Proyecto no permitiria verificar cambios a
escala planetaria, se considera que su contribucion sera positiva y alcance
regional.”

(Latinconsult, 2020, Servicio de consultoria para el estudio de factibilidad técnico-
econdmica del préximo periodo de concesion del sistema de navegacion troncal,
Tomo |, P4g. 88).

Impactos Incrementales sobre el Medio Bioldgico

Se observa en la matriz del Medio Biologico que dos (2) impactos incrementales
negativos resultaron de nivel bajo (-1), la afectacion de comunidades del bentos,
y la afectacion de comunidades de peces. El resto de los impactos, como



afectacion de las comunidades del plancton, afectacion de Areas Naturales
Protegidas, afectacion de la vegetacion costera, afectacion de la fauna terrestre
asociada al rio o el riesgo de proliferacion de especies exéticas por arribo de
embarcaciones de otros continentes, resultaron neutros. Esto es, que el Proyecto
no produce impactos incrementales sobre los que ya produce la via navegable en
su estado actual.

Matriz de Calificacion de impactos Incrementales sobre el Medio Biolégico

IMPACTOS INCREMENTALES SOBRE EL MEDIO BIOLOGICO
1 | Afectacion de las comunidades del plancton 0 NO SE IDENTIFICA IMPACTO INCREMENTAL
2 | Afectacion de las comunidades del bentos -1 IMPACTO INCREMENTAL BAJO
3 | Afectacion de las comunidades de peces -1 IMPACTO INCREMENTAL BAJO
4 | Afectacion de Areas Naturales Protegidas 0 NO SE IDENTIFICA IMPACTO INCREMENTAL
5 | Afectacion de vegetacion costera 0 NO SE IDENTIFICA IMPACTO INCREMENTAL
6 | Afectacion de fauna temestre asociada al rio 0 NO SE IDENTIFICA IMPACTO INCREMENTAL
7 Riesgo de proliferacion de e;pecies exdficas por ambo de 0 N0 SE IDENTIFICA IMPACTO INCREMENTAL
embarcaciones de ofros continentes

Fuente: (Latinconsult, 2020, Pag. 90)

Con respecto al bentos y los peces, la respuesta de cada comunidad es diferente
frente a la perturbacion. Mientras la comunidad del bentos es sésil y queda a
merced del dragado (no puede escapar), la comunidad de peces normalmente
responde alejandose de la zona disturbada para regresar cuando la perturbacién
finaliza.

En el caso del bentos, resulta directamente afectado por las tareas de dragado y
vaciado del sedimento en los sitios afectados, ya sea por excavacion (dragado) o
por sepultamiento (vaciado). De todos modos, los dragados del lecho fluvial se
realizaran casi en su totalidad sobre un lecho ya perturbado por los dragados
actuales y la superficie disturbada por el dragado es practicamente insignificante
respecto de la superficie que ocupa la comunidad bentonica en todo el lecho fluvial
del rio Parana y del Rio de la Plata.

Para el resto de los impactos incrementales evaluados el proyecto no agrega
riesgos o impactos incrementales a los ya existentes. En el caso de la comunidad
del plancton, normalmente afectada por el incremento en la turbidez debido a las
tareas de dragado, la afectacion es local y semejante a la que se produce
actualmente.

Ademas, el proyecto no considera la realizacion de vaciados de sedimentos en
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tierra, ya que todo el material dragado ser& volcado en sitios especificos dentro
del mismo cauce fluvial. Con respecto al riesgo de proliferacion de especies
exoticas por arribo de embarcaciones desde otros continentes, el Proyecto no
produce impacto incremental alguno. Ese impacto ya se produjo como
consecuencia de la Via Navegable actual y el riesgo futuro de ingreso de nuevas
especies exoticas existe independientemente de que se realice o no el Proyecto.

Impactos Incrementales sobre el Medio Socioecondmico y Cultural

Matriz de Calificacion de Impactos Incrementales sobre el Medio Socioeconomico y Cultural

IMPACTOS INCREMENTALES
SOBRE EL MEDIO SOCIOECONOMICO y CULTURAL

1 | Diversificacion de la matriz regional de transporte de productos 8 IMPACTO INCREMENTAL ALTO
2 | Reduccion del costo de transporte de mercaderias 10 IMPACTO INCREMENTAL ALTO
3 | Reduccion de la afectacion de rutas y caminos troncales 9 IMPACTO INCREMENTAL ALTO
4 | Dinamizacion econmica 8 IMPACTO INCREMENTAL ALTO
5 | Mejoraen la calidad de vida y seguridad de la poblacion 5 IMPACTO INCREMENTAL MODERADO

6 Riesgos para la navegacion deportiva o de pobladores locales por

. -6 IMPACTO INCREMENTAL MODERADO
presencia de dragas
7 | Beneficios para la Navegacion por mejoras en la via navegable 9 IMPACTO INCREMENTAL ALTO
8 | Afectacion de sitios con valor recreativo o turistico por tareas de dragado 0 NO SE IDENTIFICA IMPACTO INCREMENTAL
9 | Mejoras en las actividades turisticas o recreativas 0 NO SE IDENTIFICA IMPACTO INCREMENTAL
Afectacion de sitios con valor historico o arqueolégico por tareas de
10 " gicop -1 IMPACTO INCREMENTAL BAJO
dragado
11 | Afectacion del paisaje en ttrminos de su valor cultural e identitario 0 NO SE IDENTIFICA IMPACTO INCREMENTAL

Fuente: (Latinconsult, 2020, Pag. 93)

En el caso de la afectacion de sitios con valor histérico o arqueoldgico, el impacto
es de nivel bajo (-1) porque la mayor cantidad de dragados de apertura se
realizardn en tramos fluviales ya intervenidos por dragados previos, donde se
considera altamente improbable la existencia actual de elementos de valor
patrimonial. No obstante, los dragados de apertura en sitios no intervenidos aun,
los ensanches de solera o la profundizacion de la Rada la Plata en el Rio de la
Plata, conllevan cierto nivel de riesgo de afectacion del patrimonio cultural
sumergido... En cuanto al riesgo para la navegacion deportiva o embarcaciones
de pobladores locales por presencia de dragas, se considera que es un impacto
incremental negativo de nivel moderado (-6) debido a que el Proyecto prevé
incrementar la cantidad de dragas por afio operando en la Via Navegable respecto
de los valores histoéricos reportados.

Para el actual periodo de Concesién, Hidrovia SA reportdé un maximo anual de
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ocho (8) dragas/afio operando en la Via Navegable en el afio 2016, mientras que
el Proyecto prevé colocar, para el plazo de obras de 10 afios, un maximo anual
de diez (10) dragas/afio operando para los afios 5, 6, 8 y 9 de la nueva
Concesion30. Esto supone un incremento del 25% en la cantidad maxima de
dragas/afio durante cuatro afios.

El riesgo para la navegacion deportiva o de pobladores locales deviene de la
interferencia que naturalmente produce la operacion de la draga y sus
instalaciones complementarias cuando opera en el sistema fluvial, donde
abundan embarcaciones deportivas o de pobladores locales, quienes podrian
desatender las indicaciones de seguridad o de peligro y las distancias minimas
de seguridad que deben ser observadas, poniendo en riesgo su integridad fisica.

Con respecto a los impactos incrementales positivos, se identifico a la posibilidad
de mejora en la calidad de vida y seguridad de la poblacion, con un impacto
incremental positivo moderado (+5), y a la diversificacion de la matriz regional de
transporte de productos, la reduccién del costo de transporte de mercaderias, la
reduccion de la afectacion de rutas y caminos troncales, la dinamizacion
econdmicay a los beneficios para la havegacion por mejoras en la Via Navegable,
con impactos incrementales positivos altos (+8, +9 y +10). En el caso de la
diversificacion de la matriz regional de transporte de productos (+8) y la
dinamizacién econdémica (+8), los beneficios del proyecto derivan de la mejora en
la Via Navegable que se traducird en mayor transporte fluvial y méas facilidades
para la exportacion de productos, con los beneficios que esto supone para
dinamizar las economias regionales. Por ultimo, los impactos incrementales
positivos mas altos se observan en la reduccion del costo de transporte de
mercaderias (+10), la reduccién de la afectacion de rutas y caminos troncales (+9)
y los beneficios para la Navegacion por mejoras en la Via Navegable (+9). Una
de las consecuencias de la profundizacion y mejora de la Via Navegable es la
reduccién del precio en el flete por tonelada transportada. Esta reduccién en el
costo del flete deviene del ahorro de costos de transporte que se produciria dentro
y fuera de la Via Navegable Troncal por la realizacion del Proyecto. Dentro de la
Via Navegable Troncal, los ahorros de transporte se derivan de la disminucién del
tiempo de viaje que se requiere para el traslado de las cargas y la mayor cantidad
de carga transportada por buque. El tiempo de viaje comprende los dias de
navegacion, los dias de esperas en la Via Navegable Troncal y los dias de estadia
en puerto. La mayor carga transportada por buque surge de la posibilidad de
utilizacion de la capacidad ociosa de bodega en los buques actuales y de la
navegacion de buques de mayor tamafio con bodegas mas grandes que los
buques actuales. Fuera de la Via Navegable Troncal los ahorros de transporte se
deben a la menor cantidad de buques que se necesitan para transportar la misma
carga3l. La reduccion en el costo del flete favoreceria el transporte de
mercaderias por via fluvial y podria reducir la presion de transporte por carretera
(camién), con beneficios concretos para las personas que transitan por estas
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rutas. Estos beneficios estarian relacionados con el descongestionamiento de las
rutas troncales, donde el lento transito de camiones dificulta el desplazamiento de
otros vehiculos y con la reduccion del riesgo de accidentes en ruta, al
descomprimir el transito pesado en ellas. Si bien este beneficio ya esta vigente
para la Via Navegable actual, se considera que la profundizacion y mejora de la
Via Navegable en el tramo SFO significard un impacto incremental de nivel alto
en la reducciéon de la afectacion de rutas y caminos troncales por transito de
camiones. El Proyecto también producirA mejoras significativas para la
navegacion debido a las mejoras en las condiciones de seguridad por ajustes y
mejoras en el sistema de sefializacion, ensanche de los anchos de solera y
cambios de traza en zonas de dificil maniobrabilidad. Ademas, la profundizacion
a 36 pies de la ruta Bravo Guazu Talavera permitira descomprimir la congestion
de buques en el Parana de las Palmas y Canal Emilio Mitre, reduciendo el tiempo
de navegacion y el riesgo de acaecimientos. Por estos motivos, se considera que
la profundizacién y mejora de la Via Navegable Troncal SFO significa un impacto
incremental de nivel alto y permanente para la navegacion fluvial.

Riesgos Ambientales

De acuerdo con las estadisticas reportadas por el actual Concesionario, se
considera que la Via Navegable Troncal SFO en su condicién actual es una via
navegable considerablemente segura para la navegacion de los buques. En doce
afios (2005 — 2017) de operacion se registraron solo 33 acaecimientos, de los
cuales el principal tipo ha sido la varadura. Para una via navegable donde circulan
por afio alrededor de 4.500 buques de mas de 15 pies de calado, que en doce
afios de operaciéon (2005 — 2017) se hayan registraron solo 33 acaecimientos
indica que la navegacion es segura. Los sectores de la Via Navegable Troncal
donde se concentré la mayor cantidad de acaecimientos son el Parana Inferior
con veintidés (22) sucesos, el Parana de las Palmas con siete (7) y el Canal Emilio
Mitre con tres (3).

En ese contexto favorable, las mejoras previstas por el Proyecto para el proximo
periodo de Concesion aumentaran ain mas las condiciones de seguridad a la
navegaciéon, disminuyendo la probabilidad de ocurrencia de siniestros y
contingencias.
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CAPITULO X: OTRAS HIDROVIAS EN EL MUNDO

Més de la mitad de la poblacion mundial utiliza el agua de caudales de rios y
lagos transportar bienes personas, para producir alimentos, generar energia, e
integrar a las poblaciones.

“En el mundo existen centenares de cuencas, siendo mas de 50 las de mayor
superficie y longitud, estando situadas en casi todos los continentes del planeta.
Entre las méas grandes se encuentran las cuencas suramericanas del Amazonas
y del Plata, a las que le siguen las del rio Congo (Africa), mar Caspio (Asia-
Europa), rio Nilo (Africa) y rio Mississippi (Estados Unidos), que transporta
alrededor del 80% de la produccion agricola de EEUU.”

(CIH, Hidrovias en el mundo, www.hidrovia.org)

“Europa cuenta con aproximadamente 26.500 km de vias fluviales con alta
intensidad de trafico de bienes y pasajeros, con la particularidad de que el
38.5% son vias fluviales artificiales y el 61.5% naturales.

Las Hidrovias mas importantes del mundo son:

Rhin - Main - Danubio: actualmente tiene 171 kilbmetros. Entre el afio
1921 y el estallido de la Segunda Guerra Mundial, una empresa formada
entre el gobierno aleman y el estado de Bavaria se dedic6 a la ampliacion
de las esclusas del Rio Main, con el propésito de conectarlo con el
Danubio. Un catastréfico accidente se produjo en una presa en Katzwang
en el afio 1979, ocasionado en el tramo subsiguiente entre Nuernberg y
Roth por el flujo de agua alrededor de la tuberia. Esto resulté en que se
optara por una excavacion mas profunda para los siguientes tramos del
canal. La construccion de las esclusas comenzo6 en 1966 en la rampa del
norte del canal con la esclusa Bamberg y fue terminada con la esclusa
Berching en la rampa sur en 1991. Las esclusas del canal Main-Danubio
tienen una longitud efectiva de 190 metros, una anchura efectiva de 12
metros y una elevacion vertical de 5,30 a 24,7 metros.

e Volga - Béaltico: anteriormente conocido como el sistema del canal de
Mariinsk, es una serie de canales y rios en Rusia que unen el rio Volga con
el mar Baltico a través del rio Neva. Su longitud total entre Cherepovets y
el Lago Onega es de 368 km. Originalmente construido a principios del
siglo XIX, el sistema fue reconstruido para buques mas grandes en la
década de 1960, convirtiétndose en una parte del Sistema Unificado de
Agua Profunda de Rusia Europea. En la época Soviética, el sistemad e
canales de Mariinsk fue mejorado constantemente. Se construyeron dos
esclusas en el rio Svir (en 1936 y 1952); 3 esclusas fueron construidas en
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el rio Sheksna. En 1960-1964 se produjo una mejora importante del Canal
Volga-Baltico y el 5 junio 1964 se inauguro el nuevo Canal. Se sustituyeron
39 esclusas de madera viejas por siete esclusas nuevas y se construyo
una esclusa paralela en 1995. Las dimensiones limitadoras de las esclusas
son de 210 m. de largo, 17,6 m. de ancho y 4,2 m. de profundidad,
permitiendo el paso de buques fluviales de hasta 5000 toneladas de
desplazamiento. Estas naves fueron capaces de navegar directamente a
través de los grandes lagos en lugar de utilizar los canales de
circunvalacion. El tiempo de viaje tipico para la ruta de Cherepovets-San
Petersburgo disminuyo a 2,5-3 dias de 10-15 dias.

e Yang-tsé: las corrientes de este rio resultaron dificiles de viajar hasta
principios de 1900, cuando el navio britanico Pioneer se convirtié en el
primero en hacer el viaje rio arriba a Chongging sin el uso de remos en la
temporada de invierno. Hoy en dia, las aguas del Yang-tsé se han
convertido en una maravilla de la ingenieria debido al desarrollo de la presa
Tres Gargantas, una represa hidroeléctrica que atraviesa el rio por la
ciudad de Sandouping. La construccion de la presa fue iniciada en 1994
luego de décadas de planificaciones postergadas por conflictos de diversa
indole. A excepcion de las esclusas, el proyecto de la presa fue terminado
y puesto en funcionamiento en 2012, cuando la ultima de las turbinas de
agua principales en la planta subterrdnea entr6 en operacioén. El ascensor
de buques se completé en diciembre de 2015. Cada turbina de agua
principal tiene una capacidad de 700 mw. El cuerpo de la presa fue
terminado en 2006. La represa habia elevado el nivel del agua en el
embalse a 172,5 m. sobre el nivel del mar a finales de 2008 y el nivel
maximo disefiado de 175 m. para octubre de 2010.”

(CIH, Hidrovias en el mundo, www.hidrovia.org)

“La Hidrovia Paraguay-Parana se encuentra entre las principales del mundo, y posee una
extension kilométrica comparable con las principales. Se destaca que las hidrovias
continentales presentan profundidades que van entre los 6 a 9 pies (minimos en Yang-tsé
y Mississippi), alrededor de los 13 pies en Danubio y Volga y con maximos de 34, 45y 75
pies para la Hidrovia Paraguay-Parana, Mississippi y Rhin (en ciertos tramos),
respectivamente.

Una de las caracteristicas que se destacan a favor de la Hidrovia Paraguay-Parana es el
hecho de funcionar sin esclusas en sus tramos principales. En efecto, en todo el trayecto
desde el rio Paraguay hasta la salida oceanica a través de los rios Parana y de la Plata, no
hay ninguna esclusa. A diferencia de ello, el Mississippi utiliza 37 esclusas, 19 el Danubio,
8 el Volga, 2 el Yang-tsé y 12 el Rhin.” (CIH, Hidrovias en el mundo, www.hidrovia.org)
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CAPITULO XI: PUERTOS DEL MUNDO Y EJEMPLOS DE EXITOSOS DE EFIENCIA

EN LOGISTICA

Es interesante observar lo que ocurre en otras ciudades del mundo para
poder aprender de las experiencias.

Hamburgo (Alemania)

Esta ciudad se toma como ejemplo porque al igual que la ciudad de Santa Fey
Rosario, es una ciudad — Puerto que convive con la universidad. La inversionen
Investigacion y Desarrollo a la que ha apostado el puerto de Hamburgo ylos
conocimientos e investigaciones generados desde la universidad halogrado
posicionar a la ciudad como un verdadero polo econémico.

Hamburgo mueve actualmente 130 millones de toneladas por afio sin
intervencion humana gracias a vehiculos eléctricos y grias sobre rieles que
permiten prescindir de conductores. Los contenedores llegan desde el barco
hasta el camion de carga o vagdén de ferrocarril, gracias al alto grado de
automatizacioén en la terminal de contenedores y un fino estudio de movimientos
para incrementar al maximo la productividad. “El corazén: un software de control
gue ejecuta 165,2 movimientos por hora. Su tiempo récord lo marcé con la
descarga de la embarcacion Colombo Express, con 8.750 contenedores, en sélo
50 horas”. (Vazquez Ruiz, Ménica, 14/04/2013,Dw.com).

En la actualidad, para emitir 30% menos de CO2, se sustituye el Diésel por
energia eléctrica en los procedimientos de carga y descarga. Estos constantes
desarrollos e innovaciones preparan al Puerto para los nuevos desafios del
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mercado econémico.

“La sofisticada técnica del puerto de Hamburgo es pionera en el mundo. El
crecimiento de los puertos asiaticos ha llevado a sus operadores a invertir en
maquinaria de alta tecnologia. Singapur, el puerto de mayor trafico en el mundo,
en fechas recientes ha incorporado en sus terminales sistemas de operacion al
estilo de Hamburgo”. (Vazquez Ruiz, Mdénica, 14/04/2013,Dw.com).

Rotterdam (Paises Bajos)

Este puerto es un ejemplo de la aplicacion de tecnologia 4.0 al servicio del
comercio internacional.

El Puerto de Rotterdam estd aprovechando las aplicaciones de
blockchain para "eliminar la falta de confianza que se interpone en el camino de
las soluciones". Segun ultimo comunicado.

Se espera que la tecnologia proporcione confianza al registrar datos relevantes
de manera segura en una gran cantidad de computadoras,simplifique y acelere
los procesos en el puerto, asi como el intercambio de datos a gran escala.

“...Eluso de blockchain es especialmente importante para las redes en las queun
elemento descentralizado desempefia un papel clave, tal es el caso de lasredes
eléctricas modernas y la cadena logistica del puerto. Aunque las redeseléctricas
tradicionales estan controladas centralmente, la transicion a formasrenovables de
energia, proporcionada por turbinas eodlicas y paneles solares,
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resulta en una red cada vez mas descentralizada. Esto ultimo es significativo,
porque se requiere una red inteligente para garantizar que el abastecimiento
siempre satisfaga la demanda.

Rotterdam también ha afirmado que "las cosas son muy diferentes en la red
logistica de hoy", con la mayoria de las posiciones en la cadena ahora ocupadas
por pequefias y medianas empresas. Por ejemplo, en el transporte de
contenedores maritimos existe, en promedio, 28 partes involucradas. Losdatos
deben intercambiarse cientos de veces para garantizar que las mercancias
lleguen a su destino y Blockchain puede mejorar la eficiencia de este proceso...”
(Sin autor, 02/05/2019, www.worldenergytrade.com).

Valparaiso (Chile)

Se expone en este apartado el ejemplo de un caso no tan lejano ni en distancia
fisica, ni en desarrollo econémico pero que si estd dando pasos masadelante en
lo relativo a tecnologia aplicada a la actividad portuaria.

En una iniciativa pionera en Chile, Terminal Pacifico Sur Valparaiso (TPS) es el
primer terminal portuario en Chile en unirse a la plataforma TradeLens deMaersk,
un sistema basado en tecnologia Blockchain, desarrollado gracias a
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un acuerdo de colaboracion entre la naviera e IBM, y que se esta implementando
a nivel global.

Esta innovadora plataforma transaccional de mensajes electrénicos mediante
tecnologia Blockchain fue disefiada para promover un comercio global mas
eficiente y seguro, al reunir distintos actores de la cadena logistica para respaldar
el intercambio de informacién y la transparencia.

Tom Sproat, Director Network Development de Maersk GTD, explicé que “al
conectar el ecosistema global de transporte maritimo, Trade Lens pretende
mejorar los flujos de trabajo en torno a procesos tradicionalmente basados en
papel. Especificamente para los operadores de terminales, la capacidad de
obtener una visibilidad mas temprana de los datos para fines de planificacion.En
este sentido, estamos entusiasmados por trabajar con TPS en Chile y expandir
el uso global de la plataforma Trade Lens”.

La plataforma colaborativa, lanzada a comienzos de 2018, aprovecha los
beneficios de la tecnologia Blockchain que se traducen en seguridad, confianza
y eficiencia de la informacion, asi como en un trabajo colaborativode todos los
participantes de la red logistica. “Se forma una red fuerte y conectada en la que
todos los miembros ganan compartiendo datos importantes y con la que
podemos transformar una parte vital del comercio global. Creemos que
Blockchain puede jugar un papel importante en ladigitalizacion del transporte
maritimo global”, detall6 Mariela Morales, subgerente del Area de Tl de TPS. (Sin
autor, www.mascontainer.com).

Buenaventura (Colombia)
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Dentro de los puertos mas reconocidos en América Latina se encuentra el
puerto de Buenaventura, el cual ha sido objeto de evaluacion debido a su
privilegiada ubicacion geografica y su progreso. En primer lugar, se encuentra
en el departamento del Valle del Cauca, cerca de las principales rutas
maritimas que atraviesan el planeta en todas las direcciones, de nortea sury de
oriente a occidente, convirtiéendose asi en uno de los puertos masreconocidos
del continente.

Este puerto es el mas importante de la costa del Pacifico debido al volumen de
carga que maneja, el cual cuenta con una infraestructura especializada para el
manejo de contenedores, granos, carga a granel y multiusos. Al estarlocalizada
en un punto geograficamente equidistante entre el norte y el sur del continente
hace que desde alli sea mas econoémico llegar hacia un extremou otro del mismo.
A través de Buenaventura es posible conectarse con cercade 300 puertos o
lugares distintos en todo el mundo, una condicidon insuperable por los
aeropuertos del pais, debido a su estratégica posicion respecto a los circuitos de
tréfico internacional de carga maritima.

El canal de acceso del terminal maritimo de Buenaventura tiene una longitud31,5
km equivalente a 17 millas nauticas. La profundidad es 13.5 metros conmarea
baja (igual cero) en la parte exterior y en la bahia interior laprofundidad es de
12.5 metros en marea baja. Amplitud del canal de acceso200 m en la parte
exterior y 160 metros en la parte interior.

En el mes de marzo del 2017 se inaugur6 el puerto de Aguadulce, ubicado
también en Buenaventura, con el propésito de ser un terminal maritimo a laaltura
de los mejores del mundo, con equipos de ultima tecnologia, sistemasoperativos
de vanguardia, instalaciones de alta calidad y procesos de optimizacion en el
manejo de carga, trayendo consigo grandes ventajas competitivas para
importadores y exportadores.

Ademés del gran aporte en infraestructura, Puerto Aguadulce también ha
significado una transformacion positiva de su entorno, tanto en lo social comoen lo
ambiental, beneficiando directamente a las comunidades vecinas por medio de
31 programas, reflejados en 80 proyectos de inversion social enfocados en la
generacion de desarrollo. (Sin autor, 14/06/2018,www.venturagroup.com)

Con todo esto se demuestra que los nuevos puertos modernos son mas que un
mero punto de transferencia, constituyen verdaderas plataformas logisticas que
aportan valor agregado a las cargas y son polos de desarrollo,generadores de
trabajo y riquezas para la region.
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CONCLUSION

Partiendo de la deuda histérica que tenemos como pais y como sociedad en
definir “Quienes Somos” y fundamentalmente “Hacia Donde Vamos”, pareceria
gue luego de las ultimas experiencias econdémicas hemos definido que hemos
de perfilarnos como un pais exportador de productos agroindustriales. Acto
seguido deberemos definir prioridades, generar una estrategia seria y pasar a la
accion.

Ahora bien, entendiendo que la exportacion de produccion nacional y la
generacion de divisas, junto con procesos inteligentes de importacion, son claves
para el crecimiento y desarrollo de un pais, la utilizacion de la hidroviapara una
logistica eficiente que aproveche las ventajas naturales de nuestroterritorio no
solo resulta prioritario, sino también impostergable. Detenerse, no invertir, y no
incorporar tecnologia en el comercio internacional implica retroceder, es decir
gue no contar con la infraestructura y las inversiones demanera precisa y
oportuna no solo nos hara perder oportunidades de negociocomo pais y sociedad,
sino que se traducira en importantes pérdidas para muchos sectores productivos,
generara cierres de empresas y la consecuentedestruccion de fuentes de trabajo.
Las obras de infraestructura debencomenzar ahora mismo debido a que lleva
mucho tiempo desarrollarlas y eneste mundo que avanza a pasos agigantados ya
estamos atrasados. Al contarcon mas y mejor infraestructura portuaria y un
consiguiente sistema logisticomas eficiente, se podrian expandir los Hinterland
de los puertos y los flujos de carga. En los ultimos afios, debido a las ineficiencias
de nuestro sistema, muchas de las cargas tradicionalmente gestionadas por
puertos argentinos se volcaron hacia puertos de Uruguay, por lo cual nuestro
pais optd por generar restricciones administrativas que terminé afectando las
transacciones comerciales.

Los estudios recientemente realizados para el nuevo periodo de Concesion de
la Hidrovia que se cita en el presente trabajo demuestran que las pertinentes
obras de infraestructura permitiran reducir el precio del flete por tonelada
transportada en el orden del 20% vy los referidos estudios de impacto ambiental
no solo ponen de manifiesto que los impactos negativos son relativamente bajos,
sino que ademas, a través de la correcta utilizacion de la hidrovia pueden
obtenerse externalidades muy positivas para el conjunto de sociedad por lo que
existen muy buenas razones para avanzar en su desarrollo.

Sin duda es el momento para dar un salto evolutivo en todo el proceso
productivo, pero sobre todo a lo largo de la cadena de logistica, incorporando
tecnologia 4.0 para incrementar la productividad, la competitividad,
internacionalidad, sustentabilidad y resiliencia que requieren los paises en los
tiempos que corren. Para esto debemos apostar por la originalidad para buscar
respuestas a problemas estructurales, basandonos en soluciones que puedan
generarnuestras universidades y organismos técnicos estatales. Los proyectos
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gue desarrollamos en los capitulos precedentes son claros ejemplo de ello y
deberian ser tenidos muy en cuenta por los altos mandos de decision politica.

Para avanzar en este camino necesitamos transformacion Publica Privada y
tomar conciencia que todos los paises que compartimos la Hidrovia Paraguay-
Parana, mas alla de toda diferencia, tenemos la misma necesidad de articularnos
con la economia mundial, pues hoy en dia, para los paises subdesarrollados
mantener una economia cerrada no es una opcion, resultando indispensables
alianzas estratégicas reales que no se queden en acuerdos protocolares. Por otro
lado, se deben estudiar las nuevas posibilidades que se abren ante los nuevos
escenarios internacionales que seestan conformando frente al riesgo de la pérdida
de hegemonia por parte de Estados Unidos.

Al mismo tiempo, es importante considerar que es mucho lo que ademas se
puede hacer de manera interna en términos de reduccion de burocracia, por
ejemplo, a través de programas especificos relativos a ventanillas Unicas para
trdmites, sistemas de citas, asistencia en la consolidacién de cargas, articulacién
entre empresas de transporte para que camiones que lleguen concargas no se
vallan sin ellas, apoyar el desarrollo de centros de transferenciasde carga, entre
otras.

Como residente de la ciudad de Santa Fe, me parece importante rescatar la
identidad portuaria de la ciudad, no se puede avanzar hacia el futuro
desconociendo la historia y las raices. Al mismo tiempo considerar el peso que
hoy por hoy tiene el turismo en las economias y repensar al puerto comoparte de
este.

Como argentina y sudamericana, no puedo dejar de desconocer lo afortunados
gue somos de contar con un recurso hatural tan valioso, como loes la Hidrovia
Parana- Paraguay, y la responsabilidad que tenemos como ciudadanos de luchar
por su correcto aprovechamiento y puesta en funcionamiento, para mejorar la
calidad de vida de todos los habitantes de laregion.
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ANEXO COMPLEMENTARIO DE ENTREVISTAS

Entrevista a Benito Correnti, Director del Instituto ADE Santa Fe, Ex
Responsable de la Administracion del Ente Portuario de Santa Fe.

e ¢ Por qué considera que el Puerto es importante para la ciudad?

Desde sus origenes y fundacion, la ciudad de Santa Fe fue pensada en este
espacio geografico por considerarse un lugar estratégico. Juan de Garay la fundo
como la primera ciudad puerto de la Republica Argentina.

Con la creacion del Puerto de Santa Fe, alla por 1928 la importanciaecondmica
gue para la ciudad significaba, justific realizar obras para acercarel rio a la
ciudad. Se construyeron dos diques artificiales y monumentales obras como la
Estacion Belgrano de Santa Fe, que dan testimonio del nivel de actividad que se
generaba. Los censos demostraron que luego de la construccion del puerto no
solo se triplico la cantidad de habitantes, sino quese atrajo la llegada de gente
capacitada y con estudios que aportaria gran valor al desarrollo de la ciudad. El
puerto vivié la década de oro hasta 1930.

e ¢ Porgué le parece importante reactivar la actividad portuaria en Santa
Fe?

Porque considero que todo puerto inactivo es un impuesto encubierto. Un puerto
gue no funciona incrementa los costos de los productos, tanto de los que entran
al pais como de los que salen de él. El transporte por agua es mucho mas
econdémico y genera menos externalidades negativas que otros medios, por lo
gue seria légico aprovechar este medio en la medida de lo posible y combinarlo
con el ferrocarril y el terrestre para generar una logisticaeficiente.

Un caso para estudiar es la localidad de Timbues. La actividad portuaria le ha
generado un crecimiento tal que la ha convertido en un lugar floreciente y pujante
gue hoy posee tres terminales de carga.

e Cudles considera ud. que son las razones para que no se hayan
concretado las obras necesarias para la reactivacion del puerto.

Desde 1993, con la ley N° 24.093 los puertos de Santa Fe, Rosario, Esquel,
Bahia Blanca y Buenos Aires debieron constituir un érgano de decisiéon formado
por un representante del gobierno Provincial, otro del gobierno de laciudad y con
representantes de los usuarios del mismo. Si bien creo que es un érgano que
recoge los intereses de diversos actores, ser tan amplio lo convierte en un 6rgano
donde se dificulta la toma de decisiones.
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e CoOmo se integra Santa Fe y alrededores en un solo espacio logistico.

El Hinterland del puerto es el mismo que pensaron en aquella época los
fundadores de la ciudad. Santa Fe debe integrarse y asociarse con toda la zona
centro norte argentina, sobre todo con las provincias que forman partede la
Hidrovia e inclusos con paises como Brasil y Paraguay.

e Cuales considera que son los desafios para Santa Fe en términos
logisticos para los ultimos afios.

En una entrevista con un empresario de una importante empresa granelera
aprendi que una diferencia de calado no mayor a 4 pies, deja al Puerto de Santa
Fe fuera de mercado, por lo que me parece clave no solo las obras de dragadosino
también que el proyecto de llevar el puerto a aguas profundas puede significar,
para la ciudad y la region, un impacto importante que cambie inclusive, el estado
de &nimo de los santafesinos.

e Por qué es importante contar con una carrera de logistica en la
Ciudad.

Es sumamente importante contar con profesionales formados para generar
estrategias de desarrollo inteligentes para la ciudad y generar conciencia para
aprovechar los recursos de manera eficiente.
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Entrevista a Andrea Valsagna, ex secretaria de Desarrollo y
Resiliencia de la Municipalidad de Santa Fe.

e ¢Qué oportunidad implica para Santa Fe ser una ciudad Puerto?

Las ciudades puerto son cosmopolitas, integradas y abrazan la diversidad de
culturas. También se caracterizan por poseer desarrollo econdémico con
resiliencia y numerosas posibilidades de empleo para sus pobladores. En el caso
de la Ciudad de Santa Fe, la construccion del puerto marcé un momentode gran
desarrollo econémico y social.

¢ ¢ Qué riesgos implica para la ciudad no mirar al rio?

En nuestro caso tenemos ejemplos concretos de lo que sucede cuando no se
respeta el entorno natural en los que estamos inmersos, ocurren inundaciones
como la catéstrofe ocurrida en abril de 2003. Las consecuenciasson muchas.

Debemos tener en cuenta una doble relacién, por un lado, pensar en el
crecimiento de la ciudad respetando el entorno natural, por eso durante nuestra
gestion de gobierno se trabajo mucho en la gestién de riesgo de desastre; pero
al mismo tiempo, aprender a aprovechar y explotar econémicamente el entorno.
En relacién con este dltimo punto, hay que analizarlo en sus dos aspectos, uno
en generar turismo natural, y el otro en desarrollar el puerto, los cuales no son
excluyentes ya que en ningun caso sedebe descuidar el impacto ambiental que
pueda generar.

e (CoOmo crecer hacia el futuro y por qué es importante planificarlo?

Es importante trazar una estrategia de resiliencia, fomentar el turismo, pensar en
la logistica e incluir a todos los actores, por supuesto considerandolos riesgos.
Siempre hay que crecer cuidando el ambiente, pensando en el vinculo sociedad-
naturaleza.

Faltan méas estudios de desarrollo econdmico, en cuestiones de logistica el
mundo esta cambiando mucho y muy rapido, lo que nos obliga a adaptarnos.Lo
vemos con el auge del mercado puerta a puerta.

Hace tres afios se realiz6 un estudio para el puerto relacionado a la capacidadde
carga, lo cual me parece importante para demostrar la viabilidad economica.
Como gobierno, siempre pusimos el énfasis en la necesidad de desarrollo de las
economias regionales y desconcentrar la actividad de rosarioy bs as. La inversion
para desarrollar la hidrovia se justifica en el hecho de generar desarrollo
equilibrado en todas las regiones del pais. Santa Fe, bienpodria transportar otro
tipo de carga diferente a la que ingresa por el puertode Rosario. No tiene sentido
competir con el complejo oleaginoso méas grandedel pais. Debemos pensar
guienes son nuestros principales socios, a que provincias les resultaria mas
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econdmico sacar la carga por santa fe y alinear

esos objetivos. Nuestros socios estan en Cordoba, Tucuman, Chaco, por
ejemplo, quienes podrian sacar la produccién a través del rio a un menor costo
e incluso hacer trasbordos en Rosario y Bs as a otra escala. Lo mismo para el
ingreso de las mercaderias.

e Cuales crees que son los pasos para gestionar un buen plan de
Logistica para la ciudad:

1) Gestionar el puerto actual para que funcione correctamente.

2) Generar una terminal multipropdsito nueva con mayor potencialidad para
atender las demandas actuales.

3) Generar un plan maestro de reutilizacion de los espacios aduaneros.

e ¢ Qué ha hecho el Gobierno de la ciudad en cuanto a reactivacion
ferroviaria?

El ferrocarril es clave en términos logisticos, por eso desde el gobierno de la
ciudad hemos trabajado muchisimo en este sentido. La infraestructuralogistica
hizo crecer a santa fe, hablamos tanto del desarrollo del puerto comodel ferrocarril.

Un objetivo siempre fue construir el circunvalar ferroviario, para que el tren no
pase por la ciudad, pero contemplando las condiciones hidricas. Lo que hicimos
fue trabajar con Belgrano cargas, para que el cruce por la ciudad hasta que esté
listo el circunvalar, sea lo menos conflictivo posible. Incorporamos sefializacién,
barreras y se invirtié seguridad para evitardescarrilamientos.

Otra discusion que hay que dar es el uso que se le va a dar a las tierras vacantes.
Se ha pensado en un tren a escala metropolitana para transportarpasajeros, que
funcione con energias renovables. Aprovechar el tendido ferroviario para
conseguir mayor conectividad.
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Entrevista a Guido Montes de Oca, Director Titular representante de
Usuarios del Puerto en Ente Puerto Santa Fe.

e ¢ Con qué volumen de carga esta trabajando el puerto actualmente?

Desde el primer embarque en Jul/2020 llevamos acumulados mas de 50.000tn
de maiz partido. Cada embarque ronda los 2500/2600 Tn, y llevamos 22hasta la
fecha.

e ;Qué inversiones se estan realizando en infraestructura y maquinaria?

El haber puesto nuevamente en marcha la Terminal de Agrograneles, motivoque
sean necesarias importantes inversiones en materia portuaria. En lo queva del
afio 2020, rondan los 44 millones de pesos. Las més significativas fueron el
dragado del Canal de Acceso (abril/20 por mas de u$s 300.000) y otras tales
como mantenimiento sistema eléctrico, reemplazo de cintas de loselevadores,
reemplazo de rolos de maquinas partidoras, adquisicion nueva maquina
partidora, etc.

e (Que necesita el puerto para incrementar el nivel de actividad? Se
realizan acciones para incrementarla?

Histéricamente el PSF ha tenido un serio problema de calado, por la alta
sedimentacion, sobre todo en el Canal de Acceso. Por lo tanto exige un dragado
casi permanente, no sélo de ese sector, sino también de la zona demaniobras,
donde los buques amarran y giran. Este ultimo dragado, se realiza con una draga
propia, mientras que, cuando hay que dragar el Canalde Acceso se recurre a una
empresa internacional con dragados mas potentes.

También se requiere la puesta en marcha de la Terminal de Contenedores, para
la cual hay un proceso de seleccion de operador, en vigencia.

e En gué estado se encuentra el proyecto de traslado del puerto. Conoce
los detalles del mismo.

Se desarrollé un estudio de preinversion en los afios 2003 a 2006 a través de
Consultoras internacionales (con financiamiento internacional) que, luego de
analizar 9 posibles localizaciones, concluyé con la determinacion de una
ubicacion sugerida en el cauce troncal en el Rio al Km. 582. Luego de una
licitacion desierta, el Proyecto quedo en stand by.

e ¢;Conoce el proyecto de camiones fluviales?

Es un proyecto interesante, que busca desarrollar barcazas (de disefo)
autopropulsadas, con gruas propias incorporadas con una capacidad
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aproximada de 200 TEUS cada una.

e Existe trabajo de vinculacion y/o articulacién con otros puertos como
Rosario, San Lorenzo, Gral San Martin?

Estamos en contacto permanente con el Enapro (Puerto Rosario) por ser un
puerto publico igual que nosotros, (dentro de la orbita del Ministerio de
Infraestructura de la Provincia), al igual que los otros puertos: Villa Constituciéon
y Reconquista. Se trabaja mancomunadamente dentro de los objetivos del
Gobierno Provincial para estos cuatro puertos publicos.

e En gué estado piensa que nos encontramos en cuestiones de
armonizacion de sefiales hidricas?

Cada rio o via navegable tiene sus particularidades, y por eso las sefales
hidricas responden a esas caracteristicas diferenciadoras. Las hay en agua yen
tierra.

En la actualidad las embarcaciones navegan y se rigen mas por los sistemas
satelitales de GPS que por sefiales hidricas.
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https://portalportuario.cl/argentina-puerto-de-santa-fe-draga-canal-de-acceso-para-enfrentar-bajante-del-rio-parana/
https://portalportuario.cl/argentina-puerto-de-santa-fe-draga-canal-de-acceso-para-enfrentar-bajante-del-rio-parana/
http://www.venturagroup.com/
http://www.worldenergytrade.com/
http://www.googlemaps.com/
http://www.fidr.org.ar/
http://interpuertos.com.ar/localizacion/
http://www.interpuertos.com.ar/
http://www.puertosfe.com/institucional.
https://www.unl.edu.ar/vinculacion/analisis-de-alternativas-de-ubicacion-del-nuevo-puerto-de-santa-fe/
https://www.unl.edu.ar/vinculacion/analisis-de-alternativas-de-ubicacion-del-nuevo-puerto-de-santa-fe/
https://www.unl.edu.ar/vinculacion/analisis-de-alternativas-de-ubicacion-del-nuevo-puerto-de-santa-fe/

VIDEOS:

CaCESFe - Camiones Fluviales: https://youtu.be/dmMNbwQFypk

LEYES, DECRETOS Y OTRAS NORMAS LEGALES

Ley Nacional 24.093.

Ley Provincial 11.011 creacion EAPSF y ENAPRO.
Decreto 769/93 reglamentario de la Ley 24.093.
Decreto 1982 reglamentario de la Ley 11.011.
Decreto 3144.

Estatuto Organico EAPSF.

Acta de transferencia AGP a la Provincia de Santa Fe.

Acta transferencia de la Provincia de Santa Fe al EAPSF y ENAPRO.

Convenio Marco Masterplan.
Ordenanza 11.748 Masterplan.
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http://www.puertosfe.com/wp-content/uploads/2017/11/LEY-24.093.pdf
http://www.puertosfe.com/wp-content/uploads/2017/11/LP-11011-Crea-ENTES-Santa-Fe-y-Ros.pdf
http://www.puertosfe.com/wp-content/uploads/2017/11/Decreto-Reglamentario-769-ley-24.093.pdf
http://www.puertosfe.com/wp-content/uploads/2017/11/Decreto-N-1982-Reglamentario-Ley-11011.pdf
http://www.puertosfe.com/wp-content/uploads/2017/11/Dec-3144.pdf
http://www.puertosfe.com/wp-content/uploads/2017/11/Estatuto-Organico-EAPSF.pdf
http://www.puertosfe.com/wp-content/uploads/2017/11/Acta-Transferencia-de-AGP-a-favor-Pcia-Santa-Fe.pdf
http://www.puertosfe.com/wp-content/uploads/2017/11/Acta-Transferencia-Pcia-Santa-Fe-a-EAPSF.pdf
http://www.puertosfe.com/wp-content/uploads/2017/11/CONVENIO-MARCO-MASTER-PLAN.pdf
http://www.puertosfe.com/wp-content/uploads/2017/11/Ordenanza-11.748-Masterplan.pdf
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