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Introduccién

Introduccion

H Objetivo del Estudio

El objetivo del presente estudio consiste en
El objetivo del presente estudio establecer los !i[weamientos estratégicos pa-
ra la reconversion del Nuevo Puerto de Santa Fe

consiste en establecer los (NPSF) y su re-localizacién sobre el cauce
lineamientos estratégicos para  principal del Rio Parand, en el marco del
la reconversion del MERCOSUR ampliado. Este objetivo no

Nuevo Puerto de Santa Fe (NPSF) comprende resultados propios de un estudio

localizacié bre el de factibilidad técnica nieconémica.
y sure-localizacion sobre ef cauce ¢ proyecto para relocalizacion del Puerto de

principal del Rio Parana,  santa Fe tiene una importancia estratégica
en el marco del MERCOSUR  para potenciar el desarrollo competitivo del
comercio de laregiony su érea de influencia.

Esta importancia radica en los siguientes

factores:

m Su localizacion en el extremo sur de la
Hidrovia Paraguay - Paranay el rol potencial
de este complejo logistico fluvial en el
marco geografico del MERCOSUR.

m Su localizaciéon en el extremo norte de la
red troncal fluvial Santa Fe Océano en el
Bajo Parana.

m La reduccion de costos de transporte a
través de las mejoras en la infraestructuray
unaasignacion de recursos mas eficiente.

m Las posibilidades que ofrece el mercado en
donde se registra una expansién sostenida
de las exportaciones, en particular aquellas
que provienen del hinterland del Puerto.

m De alli que el gran desafio que enfrenta el
Nuevo Puerto de Santa Fe (NPSF) radica en
evaluar las acciones que le permitan captar
cargas de su “hinterland” y capitalizar las
oportunidades que genera la Hidrovia
Paraguay-Parana (HPP) en su carécter de
sistema de transporte fluvial internacional
que integra a los paises del MERCOSUR y
Bolivia.
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En funcién de ello, el NPSF deberé desarrollar
un plan de acciones que lo transforme en un
nodo logistico atractivo basado en las activi-
dades de transferencia multimodal de cargas
y de procesamiento de materias primas.

Para ello, debera definir un modelo de gestion
portuaria acorde a la evolucion del mercado y
las tendencias en materia de logistica y trans-

porte. Luego, deberd emprender acciones po-
liticas e institucionales para lograr que la Hi-
drovia y la red troncal realmente integren el
NPSF al sistema de transporte. Finalmente,
también se debera evaluar y poner en marcha
un plan de marketing que permita seducir
cargasy lineas maritimas.

' Bolsa de Comercio de Santa Fe (2003) Reconversién del Puerto de Santa Fe. Una estacion fluviomaritima para el siglo 21.
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H Antecedentes

El puerto de Santa Fe se encuentra actual-
mente localizado en el extremo de un canal
artificial de 7 kilémetros de longitud, 60
metros de ancho, y profundidad de 22 pies,
que lo conecta al Rio Parana a la altura del Km.
584 (Bolsa de Comercio de Santa Fe, 2003)'.
La ambicién de la comunidad de Santa Fe es
relocalizar el Puerto sobre el cauce principal
del Rio Parana a fin de potenciarlo y superar
asi las restricciones fisicas que su actual
emplazamiento presenta para su desarrollo.

El 4rea de influencia del Puerto de Santa Fe en
Argentina comprende una vasta regién que
abarca la region Centro (que incluye las pro-
vincias de Cérdoba y Santa Fe), las regiones
del Noroeste y del Litoral Argentino.
Asimismo, su area de influencia se extiende
més alld de Argentina, hacia los paises que
integran el MERCOSUR ampliado, que incluye
a Bolivia, ya que el Puerto de Santa Fe se
localiza cerca del cauce principal del Rio
Parana, eje fluvial que conforma la Hidrovia
Paraguay-Paranéy que une a los paises miem-
bros dela Cuenca del Plata.

El emplazamiento actual del Puerto de Santa
Fe, habilitado en 1910, se origind ante la
necesidad de llegada hasta alli de las cargas
en ferrocarril y la busqueda de una salida
fluvial.

En ese entonces, los buques tenian una
capacidad de carga de hasta 10.000 toneladas
y la profundidad establecida entre Rosario y la
ciudad de Paran& era de 19 pies.

Cien anos después, Santa Fe registra profun-
didades de 22 pies mientras que la zona de
Rosafé registra profundidades de 32 pies y
brega por alcanzar 36 pies para de alli impulsar
los 40°. De hecho, segln la informacién
suministrada por El Cronista “la Subsecreta-
ria de Puertos y Vias Navegables acordé con la
concesionaria de la hidrovia -Hidrovia S.A.-
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profundizar el dragado del rio Parana desde
Puerto San Martin al océano Atlantico de 32 a
34 pies, como un adicional al contrato de
concesion”. A la vez, también se informa que
“se espera que para enero del 2006 comien-

cen las obras para llevar el calado a 36 pies”.
Actualmente, los buques graneleros de
menor capacidad de carga necesitan profun-
didades cercanas a los 32 pies para optimizar
la rentabilidad de sus operaciones.

B Estructura del Estudio

El estudio esté organizado en cinco seccio-
nes:

La Seccion | estudia los factores instituciona-
les y normativos que inciden en el desarrollo
del Puerto de Santa Fe tanto en su emplaza-
miento actual, como en el caso de su futura
relocalizacion sobre el cauce principal del
Rio Parana. Estos factores pertenecen tanto
al @&mbito nacional como internacional y/o
regional. La seccion analiza, en el ambito
nacional, el Proyecto Santa Fe - Océano y
otros aspectos de las politicas nacionales
con incidencia en el trafico fluvial en la
Hidrovia. Luego, en el &mbito internacional o
regional se analiza el Tratado de la Cuenca del
Plata (TCP), primery principal &mbito interna-
cional institucional en el que se acordaron
acciones con relacion al trafico a través de la
Hidrovia (en 1991 se incorpor6 al TCP el
Proyecto Hidrovia Paraguay - Parand) y se
destacan los principales logros en materia de
cooperacién aduanera en el transito terrestre
en el MERCOSUR que deberian emularse
para potenciar el trafico fluvial a través de la
HPP. Esta seccion demuestra que, si bien la
consolidacion del MERCOSUR ampliado y el
completamiento del Proyecto Hidrovia son
factores importantes para el desarrollo del
NPSF en el mediano vy largo plazo, el factor
institucional mas importante en el corto
plazo pertenece al &mbito nacional y esta
relacionado con el Proyecto Santa Fe-
Océano (laviatroncal navegable actualmen-
te concesionada).

Introduccién
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La Seccion ll, “Sistema de Transporte”, pre-
senta las caracteristicas generales del siste-
ma de transporte mundial y regional al que se
integra el Puerto de Santa Fe. La seccién
describe someramente la infraestructura
(sistema de transporte terrestre y acuatico) y
detalla las tendencias observadas en el
transporte que permiten anticipar la evolu-
cion futura posible del sistema. Finalmente
también presenta una breve descripcion del
posicionamiento estratégico del Puerto de
Santa Fe en el contexto general del sistema
detransporte regional.

La Seccion lll, “Flujos de carga, Transporte
fluvial por la Hidrovia Paraguay - Parana vy
transporte fluviomaritimo por la red troncal
Santa Fe - Océano”, analiza la informacion
existente sobre el transporte actual y proyec-
tado de cargas en el area de influencia del
Puerto de Santa Fe. También analiza factores
determinantes de las potenciales cargas a ser
captadas por el NPSF y la competencia o
complementacion posible con otros puertos
del sistema. Aunque no se alcanza un grado
de detalle similar al de un estudio de factibili-
dad, se identifican los tréficos actuales y
proyectados y se sefalan las oportunidades
que el NPSF tendra para captar las distintas
cargas.

La Seccion |V, “Costos de Transporte” analiza el

costo de flete de distintas alternativas que se
puedan presentar permitiendo plantear qué
posibilidades tendréd el NPSF para captar
cargas de manera competitiva. Para indagar
sobre las mismas, se desarrolla un analisis
comparativo entre los fletes si se utiliza el
Nuevo Puerto de Santa Fe u otros puertos compe-
tidores para transportar distintas mercaderias
(granel, contenedores) desde diferentes
origenes. También se analiza el posible efecto
sobre el flete acuético de distintas alternati-
vas de profundizacion del tramo Santa Fe-
Puerto San Martin.

Finalmente, la Seccién V, “Conclusiones y Re-
comendaciones”, presenta los lineamientos
estratégicos que surgen como corolario del
estudio y propone “ideas fuerza” para el dise-
fio del Nuevo Puerto de Santa Fe, proyecto que
luego deberé ser estudiado con mayor detalle
para evaluar su factibilidad técnica y econdmi-
ca. En esta seccién se presenta una guia que
permita dirigir las acciones necesarias y se
describen herramientas de planificacion que
son recomendables desplegar para poner en
marcha el proyecto de desarrollo del puerto.
Finalmente, la seccién introduce la necesidad
de desarrollar un plan de transiciéon para el
periodo que media entre la actualidad vy la
puesta en operacion de las nuevas infraes-
tructuras proyectadas sobre el Rio Parana.
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En esta seccion se analizan los
aspectos institucionales y
normativos, pertenecientes al
ambito nacional y al internacional
o regional, que impactan sobre
el desarrollo del Puerto de Santa
Fe tanto en su emplazamiento
actual, como en el caso de su
futura relocalizacion sobre el
cauce principal del Rio Parana.
De forma introductoria, se
desarrolla brevemente la
evolucion del comercio en el
MERCOSUR como contexto para
el analisis del marco normativo.

Aspectos Institucionales y Normativos

con incidencia en el desarrollo del NPSF

Desde el punto de vista institucional, el
marco del Proyecto Santa Fe-Océano es el
ambito nacional en el cual se adoptan las
decisiones criticas para el desarrollo del NPSF
en el corto plazo especialmente en lo que se
refiere a cargas a granel. Si bien en un princi-
pio el foco del andlisis de este estudio se
centraba en las perspectivas que podia
ofrecer el MERCOSUR al desarrollo del NPSF,
las decisiones mas importantes en el corto
plazo no pertenecen al ambito del
MERCOSUR ni al Tratado de la Cuenca del
Plata, sino al Proyecto Santa Fe - Océano en
el &mbito nacional. En concordancia con este
hecho, esta seccion desarrolla primero los
aspectos de orden nacional que afectan al
NPSF en Argentina. Luego, analiza el Tratado
de la Cuenca del Plata (TCP), primer y princi-
pal ambito institucional internacional en el
que se acordaron acciones con relacién al
trafico a través de la Hidrovia (en 1991 se
incorpor6é al TCP el Proyecto Hidrovia
Paraguay-Parand). Finalmente, se analizan los
principales temas relativos al MERCOSUR
que deberian considerarse en el mediano y
largo plazo para potenciar el trafico fluvial a
través de la HPP. EIl MERCOSUR parece ser
un dmbito mas eficaz que el TCP a fin de
acordar la normativa que permita agilizar el
tréfico fluvial a través de la HPP Esto, princi-
palmente, porque el MERCOSUR tiene el
foco puesto no solo en la cooperaciéon sino
en la eliminacion de los obstaculos al comer-
cio intrarregional y dada la frecuencia y conti-
nuidad de las reuniones de los Comités
Técnicos de la Comisién de Comercio
MERCOSUR.
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H 1.1. Evolucién del Comercio en el MERCOSUR como contexto de alimentacion

del trafico fluvial en la Hidrovia

El comercio internacional de los paises que
integran el MERCOSUR presentd un creci-
miento significativo desde mediados del
80, se aceler6 en los noventa hasta el afo
1999y luego decliné para volver a recuperar-
sea partirde 2003.
El comercio internacional del MERCOSUR
(importaciones méas exportaciones) crecié un
319% en el periodo 1986-2004 (tomando
como base el afio 1986, que fue el ano del
lanzamiento del Programa de Integracion
Argentina-Brasil), y un 200% en el periodo
1990-2004, luego de la firma en marzo de
1991 del Tratado de Asuncién, constitutivo
del MERCOSUR. (Ver Cuadro I.1 en la pagina
siguiente).
El crecimiento del intercambio intrazona en
MERCOSUR se ha desarrollado a lo largo de
tres corredores de la infraestructura econé-
mica de transporte’:
m Un eje central que comunica San Pablo,
Porto Alegre, Buenos Aires y Montevideo,
m Un eje maritimo (Atléntico)
m Un eje fluvial (la Hidrovia Paraguay-Parana).
En el eje central se movilizan alrededor de 18
millones de toneladas de los cuales 8 fluyen
por oleoductos y 10 millones se movilizan en
camion (de los cuales un 60% son cargas a
granel). En el eje maritimo se movilizan alre-
dedor de 25 millones de toneladas y en el eje
fluvial 10 millones de toneladas.
Considerando el eje terrestre se destacan las
siguientes conexiones transfronterizas® de

Argentina con Uruguay y Brasil en el

MERCOSUR:

En el tréfico entre Argentinay Uruguay:

m Gualeguaychu - Fray Bentos (responde por
un 80% del intercambio entre Argentina y
Uruguay),

m Colén - PaysandU (que presenta un gran
potencial por la conexién por carretera
entre Buenos Aires y San Pablo)y

m Concordia-Salto (laconexion mas al norte).

En el tréfico entre Argentinay Brasil:

m Puerto Iguazl - Foz de Iguazt (20% del
trdnsito terrestre),

m Paso de los Libres - Uruguayana (puente
carretero ferroviario por donde pasa el 80%
de la carga entre Argentina y Brasil) y Santo
Tomé - Sao Borja.

El tréfico en la Hidrovia Paraguay - Parana

acompano la tendencia de crecimiento del

comercio intrazona del MERCOSUR, en
particular a partir de 1997 como consecuen-
cia de las mejoras en la profundizacién del
dragado y el mantenimiento de la via troncal.

Las obras, que comenzaron en mayo de

1995, llevaron la profundidad a 22 pies desde

el Puerto de Santa Fe hasta Puerto San Martin

y a32pies hastala salida al mar.

Mientras en 1992 se transportaron 700.000

toneladas por la Hidrovia, en 1995 el volumen

de carga movilizada se ubicaba en torno a

1.800.000 toneladas, hacia 1998 alcanzaba un

* En base al documento “Intercambio Comercial y Transporte Fluvial en la Cuenca del Plata”, Bibiana Lanzilotta y Hugo Roche, FREPLATA.

Septiembre de 2003.

* Estas conexiones fronterizas estan en distinto estado de avance en el marco de los Acuerdos de Control Integrado en frontera del
MERCOSUR en el marco de las actividades del Comité Técnico N° 2 de Asuntos Aduaneros (www.MERCOSUR.org.uy).

5

Seccion I. Aspectos Institucionales y Normativos con incidencia en el desarrollo del NPSF

Cuadrol 1

Evolucion del comercio en el MERCOSUR (US$ miles de millones)

_ 1986 | 1987 || 1988 § 1989 § 1990 § 1991 § 1992 § 1993 § 1994 | 1995 | 1996 § 1997 | 1998 | 1999 § 2000 § 2001 § 2002 § 2003 § 2004
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valor estimado en 8.000.000 y actualmente
supera los 10.000.000. EI movimiento proyec-
tado a 2005 se ubica alrededor de 15 millones
de toneladas. Cabe destacar que estas
estadisticas noincluyen las exportaciones de
Argentina que se realizan desde la zona de
Rosafé en buques de ultramar. Ahora bien,
; cabe destacar que las exportaciones argenti-
nas de aceite de soja utilizan complementa-
riamente como insumo el poroto de soja que
baja por la Hidrovia desde Paraguay, Boliviay
Brasil (complementando la soja producida en
Argentina); y que las exportaciones argenti-
nas de productos siderurgicos utilizan como
insumos el hierro y el manganeso proceden-
tes desde Brasil. Luego, en la seccion Il se
analizan con mayor grado de detalle los
traficos mas importantes en la Hidrovia.
De acuerdo a un estudio sobre la Hidrovia
realizado por la Universidad Austral (1998)",
los costos portuarios y de navegacion por
tonelada de carga entre 1991 y 1997 experi-
mentaron una reduccién del 39.2%. El
mismo informe, en base a estudios realiza-
dos por la Direccién Nacional de Vias
Navegables, indica que en 1997 el transpor-
te fluvial para la exportacién de granos y
subproductos desde la zona de San Lorenzo-
Puerto San Martin - Rosario hacia el océano
gener6 un ahorro neto de costos de US$ 51
millones®. También se proyectaba en ese
entonces un ahorro adicional de costos de
US$ 52 millones con las obras a realizarse al
norte de Santa Fe, las cuales quedaron demo-
radas.

“ Las regulaciones econdmicas: “El caso de la Hidrovia Parana-Paraguay”. Instituto de Investigacién en Economia y Direccién para
el Desarrollo (IDIED). 1998. P4g. 55.

* En el estudio de IDIED, el ahorro neto de costos se calcula como la suma de los ahorros generados en concepto de menores
gastos de practicaje, mayor capacidad de carga, menor tiempo de navegacion y menores costos de seguro, menos los nuevos
costos asociados al pago de peajes y al subsidio otorgado a laempresa concesionaria.
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H 1.2. Politicas Piblicas Nacionales con Incidencia en el Trafico Fluvial en la Via Troncal

Santa Fe-Océano y en la Hidrovia

1.2.1. Proyecto Santa Fe- Océanoy Concesion del dragado

Las obras de dragado concesionadas actual-

mente establecen las siguientes obligacio-

nes -entre las mas significativas- para el
concesionario:

m Mantener las profundidades de la via tron-
cal a 32" al cero entre el Océano y Puerto
San Martin.

m Mantener las profundidades de la via tron-
cal entre Puerto San Martiny Santa Fe a 22'

m Mantener el sistema de sefalizacion de la
via navegable.

m Proveer informacién bésica sobre el transi-
to y las condiciones hidrometeoroldgicas
deltramo.

Originalmente, los ingresos del concesiona-

rio se conformaban por un aporte del Estado

Nacional de u$s 40 millones y aquellos perci-

bidos a través del cobro de un peaje a los

usuarios de la Hidrovia cuyo valor se relacio-
naba con el porcentaje de uso de la misma.

En el afno 2000, los ingresos por peaje alcan-

zaron un valor de u$s 48 millones. En ese afio

el Ministerio de Economia (entonces a cargo
del Ministro Domingo Cavallo) decidi6 elimi-
nar el subsidio de u$s 40 millones y compen-
s6 los ingresos del concesionario con un

aumento en la tarifa llevando el coeficiente
que multiplica el porcentaje de uso de la
mismade u$s 1,148au$s 1,650 por TRN.

A la salida de la convertibilidad, la tarifa
permanecié en délares y a la vez se incre-
menté sustantivamente la carga transporta-
da a través de la Hidrovia. Actualmente, se
estima que los ingresos del concesionario
ascienden a u$s 65 millones mientras sus
costos operativos rondarian los u$s 30/45
millones (considerando el dragado de 15
millones m® a un costo de entre u$s 2/3 por
m°).

En este esquema, el Puerto de Santa Fe y
otros puertos quedaron marginados ya que
cuando se concibio el concesionamiento de
la via troncal y el sistema de peaje, en la
delimitaciéon del alcance de la concesién
quedo excluido el dragado de los canales de
acceso a estos puertos. Esta omision, suma-
da a la menor profundidad asignada al tramo
Puerto San Martin - Santa Fe, resulté en una
pérdida muy grande de operatividad y com-
petitividad del Puerto de Santa Fe respecto
de los puertos de la zona de Rosafé ubicados
en eltramo Puerto San Martin- Océano.

1.2.2. Otras regulaciones nacionales con incidencia en el trafico fluvial en la Hidrovia

En Argentina se identificaron ciertas regula-
ciones aduaneras y exigencias de la
Prefectura Naval Argentina que pueden
presentar desventajas relativas para la capta-
cién de carga por parte de los puertos argen-
tinos respecto del tréfico fluvial en la Hidrovia
Paraguay-Parané.

En principio, para aquellas operaciones
donde el régimen aduanero es una exporta-
cién, los inconvenientes son menores. Sin
embargo, en las operaciones de transferen-
cia de granos, que se originan en algunos de
los paises de la Cuenca del Plata y que se
destinan a extrazona, las bajas tolerancias en

Ao
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las diferencias de peso admitidas por la
Aduana Argentina actlan como una traba
parala captacién de este negocio’.

El negocio de la transferencia es principal-
mente captado por el Puerto de Nueva
Palmira en Uruguay donde esta legislacion
no existe y donde sélo interesa la carga
efectivamente transferida entre barcazas y
buques de ultramar. A esto se debe agregar
que el Puerto de Nueva Palmira es una zona
franca que cuenta con las respectivas venta-
jas tributarias y de simplificacién aduanera.
Si bien los operadores de comercio en
Argentina han realizado gestiones ante la
DGA vy el Congreso para la eliminacion de
esta restriccién, no se han obtenido resulta-
dos positivos.

En este sentido, el Estado antes de modificar
la normativa o las practicas de control debe
considerar el riesgo de que una mayor tole-
rancia en la normativa o un menor control
aduanero o de la Prefectura en la préactica
pueda resultar en un mayor incentivo al
contrabando o al tréafico ilegal. Lo que debe-
ria buscarse no es un menor control sino uno
mejor y mas eficaz para no entorpecer el
trafico de cargas legal en la Hidrovia, pero si
para desalentar el contrabando y las opera-
ciones detraficoilegal.

Otro de los problemas para los operadores
fluviales de barcazas es la falta de informa-
cién estadistica sobre el movimiento de
cargas en los puertos sobre la Hidrovia. La
disponibilidad de informaciéon es un instru-

mento estratégico para los operadores de
mercado ya que les permite mejorar sus
planes de accion y tomar decisiones de
inversion. Si bien en la Ultima década la
disponibilidad de estadisticas de comercio
exterior en Argentina ha mejorado sustanti-
vamente, el acceso a informacién sobre el
movimiento de cargas entre puertos de la
Hidrovia no es factible ya que el Sistema
Marfa no lo contempla especificamente.
Existen ademas deficiencias de infraestruc-
tura que afectan la competitividad de los
puertos argentinos sobre la Hidrovia como,
por ejemplo, la insuficiencia de zonas de
maniobra, amarre y fondeo adecuado para
las barcazas. Ante problemas delictivos o
accidentes derivados de la rotura de ama-
rras, Prefectura exige dejar un remolcador
custodiando las barcazas. Este tipo de deci-
siones afectan a la economia de la operacién
que se apoya, justamente, en la posibilidad
de separar las unidades motoras de las
barcazas. Asimismo, los celos aduaneros y
de Prefectura muchas veces hacen que se
efectlien controles barcaza por barcaza, con
las consecuentes demoras y sobrecostos
que ello ocasiona. Nuevamente, sin afectar la
eficacia de los controles se deberia mejorar
la implementacién de los mismos a fin de
evitar demoras significativas y los sobrecos-
tos resultantes que desincentivan el uso de
la via fluvial y, en particular, la utilizacion de
los puertos argentinos en la Hidrovia como
estaciones de transferencia de cargas.

* Recientemente, a través del Decreto 343/2005 se establece que la diferencia de cargas podré justificarse en los casos en que se
demuestre que la diferencia del 4% en graneles solidos o del 2% en graneles liquidos o gaseosos se basa en las condiciones
intrinsecas de la mercaderfa o circunstancias extrinsecas en lamedida que los precintos estén intactos al momento de la descarga.
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M 1.3. El Tratado de la Cuenca del Plata y el Programa Hidrovia Paraguay-Parana

Su impacto en el potencial de la Hidrovia como ruta
fluvial para apalancar las exportaciones del
MERCOSUR Yy Bolivia.

La Hidrovia Paraguay-Parand recorre los
cinco paises de la Cuenca del Plata:
Argentina, Bolivia, Brasil, Paraguay y Uru-
guay. Mientras en algunos tramos se extien-
de dentro de un sélo pais, en otros se extien-
de entre distintos estados riberefios. Porello,
el marco institucional para potenciar el
comercio a través de la Hidrovia resulta de la
superposicién y articulacion de diversos
marcos institucionales de orden nacional y
regional (este Ultimo marco fragmentado en

acuerdos bilaterales y/o regionales en fun-
cién de los temas contenidos en cada caso).
En la consideracién de los aspectos normati-
VoS resulta conveniente tener en cuenta que,
en cada marco institucional se desarrollan
con distinta intensidad elementos relaciona-
dos con el desarrollo de la infraestructura
(acudtica y terrestre), el movimiento de
cargas y el mercado de fletes (fluviales y
maritimos). Entonces, negociaciones con re-
lacién a inversiones, bienes y servicios inte-
ractlan en distintos ambitos institucionales,
potenciando o restando fuerza a las exporta-
ciones delaregionatravés delaHidrovia.

1.3.1. Tratado de la Cuenca del Plata (1970)

El Tratado de la Cuenca del Plata (en adelante
TCP) entré en vigor el 14 de Agosto de 1970y
su principal objetivo consiste en mancomu-
nar esfuerzos para el desarrollo de la region
que comprende los Rios Paraguay, Parana,
Uruguayy de la Plata con un territorio equiva-
lente a un sexto del territorio latinoamericano
(3.200.000 km2).

Por lo tanto, el TCP es el primer &mbito insti-
tucional en el que se acordaron acciones con
relacion al trafico a través de la Hidrovia
como eje de desarrollo de la Cuenca del
Plata. EI TCP tiene un 6rgano permanente
que es el Comité Intergubernamental
Coordinador(CIC).

El 3 de Junio de 1971, en la IV reunién de
cancilleres en el marco del TCP se crea el
FONPLATA’ para actuar como 6rgano financie-
ro de la Cuenca del Plata que comienza a

" www.fonplata.org
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operar en 1977. Entre sus funciones se
encuentran conceder préstamos, y otorgar
avales y fianzas, gestionar recursos y apoyar
financieramente la realizacion de estudios de
preinversion y asistencia técnica identifican-
do oportunidades de interés para la region.
Actualmente, parte de sus acciones se
focalizan en el desarrollo de la infraestructura
de laHidrovia®.

En un principio, para las inversiones en la
Hidrovia, cada pals realizaba obras en forma
individual para facilitar el transito de cargas.
En 1987, se inicia el Programa Hidrovia Paraguay-
Parana (en adelante PHPP) que en 1991 queda
incorporado al Tratado de la Cuenca del Plata. En esa
oportunidad también se crea el Comité
Intergubernamental de la Hidrovia Paraguay-
Parana (CIH).

EIPHPP consiste en un conjunto de acciones
orientadas a la mejora de las vias navegables
(dragado, balizamiento, senalizacién, zonas
de amarre, etc.) y su mantenimiento, para
transformarlas en un sistema de transporte
fluvial internacional competitivo para su area
de influencia. Es importante destacar que, el

areadeinfluenciacomprende el MERCOSUR
Ampliado (Argentina, Brasil, Bolivia,
Paraguay, Uruguay). En particular, Bolivia y
Paraguay (los paises de menor desarrollo
relativo en el MERCOSUR ampliado) quedan
conectados al comercio de ultramar a través
de lavia fluvial. Una adecuaday prontaimple-
mentacion del Programa Hidrovia, por lo
tanto, potencia sus posibilidades de creci-
miento.

El Comité Intergubernamental de la Hidrovia
tiene definidas dos lineas de accién: 1) mejo-
rar las condiciones fisicas de la navegaciény
subsanar las carencias de infraestructura de
transporte en el sistema fluvial y 2) trabajar
sobre los aspectos que obstaculizan las
operaciones de transporte por diferencias
normativas o excesiva regulacion.

Para complementar las acciones del PHPP, en
1992 se firma el Acuerdo de Transporte Fluvial por la
Hidrovia Paraguay-Parand’ que entra en vigencia
en 1995. Entre sus considerandos este acuer-
do reconoce que, con el objeto de desarrollar
un comercio fluido y una operativa fluvial
eficiente, deben eliminarse todas las trabas y

® Otros 4mbitos de relevancia son: IIRSA Iniciativa de Integracion para la Infraestructura Regional Suramericana (www.iirsa.org), la
CAF - Corporacion Andina de Fomento (www.caf.com) y el BNDES Banco Nacional de Desarrollo de Brasil (www.bndes.gob.br) que
interactdan para la definicion y financiamiento de proyectos para potenciar el comercio en la Cuenca del Plata.

° La version completa del mismo se encuentra en: www.iadb.org/intal/tratados/cuencaplata2.htm
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restricciones administrativas, reglamentarias
y de procedimiento y debe crearse un marco
normativo comun.

Consecuentemente los distintos capitulos
del Acuerdo desarrollan los siguientes con-
ceptos:

m Libertad de navegacion

m Igualdad de Tratamiento

m Libertad de trénsito

m Reserva de Carga Regional y Nacional

El Articulo 17 establece la celebracion de
seis Protocolos Adicionales a saber:

m Asuntos Aduaneros

m Navegaciény Seguridad

m Seguros

m Condiciones de Igualdad de Oportunidades
m Solucion de Controversias

m Cese provisorio de bandera

No obstante las reuniones del CIH y los tres
estudios realizados (el Ultimo de los cuales
fue producido por el Consorcio COINHIy fue
aprobado enlareuniéndel 16y 17 de setiem-
bre del 2004 en Buenos Aires), la implemen-
tacion efectiva del Programa Hidrovia esté
estancada. Esto es debido a falencias de
orden institucional y a diferentes visiones
respecto del modo de ejecutar el proyecto (si
de forma “segmentada”, por cada pafs, o de
forma integrada). En realidad, esto traduce la
falta de una vision compartida entre los
paises miembros del Tratado de la Cuenca
del Plata sobre laimportancia estratégica del
desarrollo integrado de la via fluvial para
potenciar el desarrollo econémico, la integra-
cion regional y la insercién internacional de
los paises del area.

En contraste con la experiencia en el marco
del TCP las negociaciones entre los cinco
paises para facilitar y potenciar el intercam-
bio regional de bienes si han tenido un mayor
desarrollo en otras mesas de negociacién,
como es el caso del mismo MERCOSUR.

El MERCOSUR ha sido el ambito donde se

lograron los mayores avances en materia
normativa para facilitar el flujo de bienes
cuyo movimiento intra-regional se habia
liberalizado, pero el foco ha estado puesto en
la eliminacién de obstaculos en el transito
terrestre. En buena medida, los avances han
sido una combinacién de decisién politica
consensuada entre los paises miembros y
una respuesta a las demandas del sector
privado para eliminar barreras y obstaculos
en el comercio intra-regional.

Desde la firma del TCP los paises signatarios
(Argentina, Brasil, Paraguay y Uruguay vy
Bolivia) desarrollaron otros dmbitos de coo-
peracion e integracion més alla de la Hidrovia
ensimisma. Es asfque se formdinicialmente
ALALC, que luego fue continuada por ALADI
para posteriormente dar lugar a una nueva
ola de acuerdos regionales de liberalizacién
del comercio entre estos paises.
Actualmente, cuatro de los paises suscripto-
res del TCP conforman el MERCOSUR desde
1991 y el quinto, Bolivia, esta asociado al
MERCOSUR a través del ACE 36 a partir de
1997, y también estd asociado a la
Comunidad Andina de Naciones (CAN).
Durante el 2004, el MERCOSUR vy la CAN
firmaron el primer Tratado de Libre Comercio
entre blogues luego de un prolongado perio-
do de negociaciones. Este Ultimo hecho
deberia contribuir positivamente a reactivar
la implementacién del Programa Hidrovia
Paraguay-Parana.
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1.3.2. El programa Hidrovia Paraguay-Parana

El Proyecto Hidrovia incluye el mejoramiento
del balizamiento y de los pasos criticos a lo
largo del Rio Paran& hasta Confluenciay a lo
largo del Rio Paraguay desde Confluencia
hasta Corumbé (ademés del Canal Tamengo
comunicado con este Ultimo). De este pro-
yecto, que involucra a los cinco paises de la
cuenca, esté excluido el Alto Parana.

Los pasos criticos estan determinados ya
sea por restricciones al ancho o a la profundi-
dad. Algunos de esos pasos requieren draga-
do de roca y su realizacion tendra efectos
permanentes. Sin embargo, la mayoria de los
pasos criticos se refieren a pasos arenosos
que requerirdn dragados de mantenimiento
continuos. Por esta razén, el éxito del proyec-
to se dara en lamedida en que se encuentren
mecanismos administrativos e instituciona-

les para asegurar el dragado necesario (por
ej. concesionamiento).

Aunque el proyecto sin duda mejoraré las
condiciones de navegacién, el trénsito de la
Hidrovia crecera de todas maneras como lo
ha venido haciendo en los Ultimos afos. La
figura 1.1 ilustra las tendencias en el creci-
miento de los flujos de carga.

Figural 1
Crecimiento de los Flujos de Cargas

1995 1998
Aios

2003

Nota: Ultramar sdlo incluye Granos, Aceites y Subproductos. Los TEUs fueron convertidos a tons asumiendo 1TEU=12 tons.
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El mayor efecto del proyecto se observaré en
la baja del costo de transporte fluvial debido al
mayor ancho disponible en pasos criticos y al
balizamiento. Con las restricciones actuales,
los costos son un poco mayores debido a que
en algunos pasos se debe desarmar el con-
voy y pasar las barcazas reagrupadas en
grupos més pequenos (el remolcador tiene
que ir y venir aguas arriba y abajo buscando
las barcazas), con las consiguientes demoras.
LLa mayor profundidad brindard economias en
el costo del transporte durante las épocas de
aguas bajas, es decir, se podra utilizar toda la
capacidad disponible de las barcazas durante
un mayor tiempo del afo. En la actualidad,
durante algunos meses las barcazas no
pueden ser completadas.

Este proyecto no debe confundirse con el
Proyecto Santa Fe - Océano, conocido tam-
bién como la “Via Troncal” navegable, que

so6lo depende del gobierno argentino. Esta via
navegable estd concesionada y debe asegu-
rar en la actualidad 32' al cero desde el
Océano hasta Puerto San Martin y 22' hasta
las cercanias del acceso al Puerto de Santa
Fe. Desde hace anos se ha planteado la posi-
ble profundizacién de esta via a 36" en el
tramo Puerto San Martin-Océano.

Si se profundizara este Ultimo tramo y no asi
el tramo Santa Fe - Puerto San Martin, la
desventaja de Santa Fe seria aun mayor.
Aunque se ha considerado la posibilidad de
dragar el tramo Santa Fe - Puerto San Martin a
28, mientras la diferencia de profundidad
efectiva entre Santa Fe y Puerto San Martin se
mantenga mas alld de un minimo admisible
en funcién de los costos de transporte, el
Puerto de Santa Fe tendra una desventaja
competitiva significativa en relacién a los
puertos localizados hacia el sur.

1.3.3. MERCOSUR: Cooperacion aduanera en materia de transito terrestre y su comparacion

con el transito fluvial

EI MERCOSUR nace al momento de la incor-
poracién del PHPP al TCP Siendo su prioridad
la promocién de las exportaciones regiona-
les, comenzd con acciones focalizadas en la
liberalizacién del comercio intrazona y con la
elaboracion de los instrumentos orientados a
la conformacion de la unién aduanera como
paso previo a la constituciéon de un mercado

comun. La debilidad de las economias que lo
conforman y el esfuerzo negociador concen-
trado en los factores comerciales dejaron
poco margen para una mayor atencion al
desarrollo de la infraestructura fisica de la regién,
descuidando su importancia como factor
estratégico de crecimiento.

En el MERCOSUR se produjeron los mayores
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avances con relacion a los factores institucio-
nales que afectan al movimiento de bienes a
nivel intrarregional, principalmente en los que
se relaciona con el transporte terrestre y la
cooperacién aduanera.

Desde la perspectiva de Bolivia, también ha
sido un factor de crecimiento su participacion
en la Comunidad Andina de Naciones (CAN),
que a través de la HPP envia la carga con
destino a Venezuela, negocios que son fruto
de las preferencias arancelarias negociadas
en este ambito.

En el caso del MERCOSUR, dado las dificulta-
des para perfeccionar la Uniéon Aduanera, el
Consejo del Mercado Comun (CMC) aprobd
por Decision N° 26 del 15/12/2003 el Progra-
ma de Trabajo 2004-2006 estableciendo las
pautas consensuadas de acciones a imple-
mentar a fin de afianzar el esquema de inte-
gracion.

El Programa de Trabajo establece como
objetivos: a) avanzar antes de fines de 2004
en la armonizacién y simplificacion de los
procedimientos aduaneros intrazona y b)
durante el primer semestre de 2004, identifi-
car en el &mbito de la Comisién de Comercio
del MERCOSUR (CCM) los aspectos del
Cédigo Aduanero Comun que requieren
definiciones por parte del Grupo Mercado
Comun (GMC).

Entre los aspectos normativos del
MERCOSUR que podrian presentar unimpac-
to sobre las cargas actuales y futuras de la
Hidrovia Paraguay-Parand se destaca la
Armonizacién de Procedimientos Aduaneros
Intrazona y los Acuerdos de Transito: el avan-
ce sobre estos aspectos contribuye al mayor

o menor grado de desarrollo de alternativas
de transporte competitivas y/o complementa-
rias.

Desde la firma del Tratado de Asunciéon en
1991, el MERCOSUR realizd significativos
avances en materia de armonizacion y simpli-
ficacion de procedimientos aduaneros. Pero
es importante destacar que el MERCOSUR
focalizé su atencién en la cooperacién adua-
nera del comercio transportado por via terres-
tre, dado que este trafico canaliza un volumen
significativo de intercambio regional y se
presentaron demandas concretas por parte
del sector privado. En este sentido, la orienta-
cién es brindar fluidez al comercio en los
puntos de fronteras mejorando la gestion
administrativa-aduanera, migratoria, sanitaria
y de seguridad, con el objetivo de reducir al
maximo el tiempo de demora en el cruce
fronterizo, otorgando asi mayor eficiencia a
los intercambios comerciales y reduciendo
costos para el beneficio conjunto de la region.
A continuacién, y en base a un estudio desa-
rrollado por Nofal® (2004) para el Banco
Mundial, se identifican las cuatro grandes
etapas de avance en la materia.

" Este punto de cooperacién aduanera y facilitacion del trénsito terrestre de mercaderfas se basa integramente en el estudio de Nofal,
Beatriz (2004) “Construyendo una integracién mas profunda en el MERCOSUR", Background Paper para el Global Economic
Prospects 2005, Trade, Regionalism and Development, Washington D.C.:Banco Mundial. A su vez en dicho estudio se reconoce el
aporte de la Cont. Maria Luisa Carbonell (Jefa Division Zonas Primarias y Fronteras, Direccion General de Aduanas, Argentina) al
conocimiento de las etapas transitadas en la cooperacion aduanera del MERCOSUR vy del estado de implementacion de las Areas de

Control Integrado (ACI) en las fronteras de Argentina.
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Grandes etapas de avance
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No hay un documento equivalente para el transporte

fluvial. La Ultima reunion donde se traté este tema en

el ambito del PHPP data del 23 de Septiembre de 2003.

En la informatizacion no se tuvo en cuenta el trafico

fluvial.

La generacion de estadisticas no contempla aspectos

especificos del tréfico fluvial como los trasbordos.
Falta de precision en las balanzas en Paraguay.

No se llevaron acciones equivalentes en la Hidrovia

No contempla tréfico fluvial

1991-1994
En esta etapa se avanzo en la armonizacion de la operatoria y los procedimientos aduaneros.

Los principales resultados fueron:

Etapa 1

o el formulario del manifiesto internacional de carga y de transito aduanero unificado (MIC/DR),

e Una norma armonizada de despacho aduanero,
o la armonizacion de la valorizacion aduanera,

o nomenclatura arancelaria comtn, y

e arancel externo comun.

En esta etapa se avanzé en la fase de informatizacion.

Etapa 2: 1994-1999

i

Cada Estado Parte avanza en la informatizacion de sus respectivas Aduanas.

El resultado fue la modernizacion y relativa equiparacion tecnolégica entre las aduanas de los

cuatro paises miembros.

Etapa 3: 1997-2003

Formulacién e implementacion de las Areas de Control Integrado (ACI) en Frontera

Etapa 4: 2004-2006. Programa de trabajo MERCOSUR 2004-2006

Actualmente se esta trabajando en la informatizacion del transito aduanero punta a punta.
Se prevé que para fines del 2005 las cuatro Aduanas funcionen interconectadas en linea
(“on-line”), lo que implica un avance fundamental para acelerar los procedimientos de

control aduanero.
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Sibien el TCPy el PHPP presentan elementos
institucionales y reglamentarios propios y en
algunos casos pioneros (como el caso del
Fondo Financiero para el Desarrollo de la
Cuenca del Plata mas conocido como
FONPLATA), en determinados aspectos de
armonizacién normativa y aduanera para
facilitar el transito fluvial en la HPP no se
avanzé significativamente. Asimismo, el
tratamiento del los temas relativos al comer-
cio intrarregional por via fluvial también ha
resultado débil en el MERCOSUR, quizas
porque al Comité Técnico de Asuntos Adua-
neros sélo se le ha dado competencia sobre
el transito terrestre, quedando el transito
fluvial fuera de su alcance.

En sintesis, esta fragmentacion institucional
ha llevado a que actualmente la Infraes-
tructura Fisica de la Hidrovia presente un
tratamiento més profundo en el &mbito del
PHPP (la infraestructura terrestre queda bajo
la estricta érbita nacional de cada uno de los
paises) y que lo que respecta a regulaciones
aduaneras se desarrolle principalmente en el
ambito del MERCOSUR con un foco puesto
en el tréfico terrestre. En consecuencia, la
falta de una visidon conjunta y de acciones
articuladas entre la HPP y el MERCOSUR se
ha constituido en un obstaculo para acordar
una norma aduanera que permita brindar
mayor fluidez a las cargas en la ruta fluvial de
laHPP

Adicionalmente, las regulaciones que afectan
el mercado de fletes (fluviales y maritimos) se
rigen por legislaciones nacionales, y acuerdos
bilaterales. Hasta el momento no han sido
fijadas reglas de juego ni en el MERCOSUR ni
en el TCP relacionadas con la regulacion
regional del sistema portuario (desarrollo de
infraestructura en tierra y servicios portuarios)
orientadas a fijar una politica regional; y tam-
poco se avanzé en lo que hace a la regulacion
del servicio de transporte regional.

Entre las principales normas que determinan
la competencia en el mercado de fletes, se
encuentran los regimenes de bandera y las
reservas de carga. En el caso de cabotajes, a
nivel internacional se encuentran ejemplos
extremos como el caso de Estados Unidos
donde a través de la "Jones Act”, el cabotaje
no sélo esta restringido a embarcaciones de
bandera nacional sino que ademas, dichas
embarcaciones deben haberse construido en
el pais. En el otro extremo encontramos a la
Unién Europea que a partir de 2001 procedid
a una apertura multilateral del cabotaje elimi-
nando también las reservas de carga y otros
acuerdos de reservas bilaterales en el trans-
porte internacional.

Los paises del MERCOSUR tienen reservado
el transporte de cabotaje pero, en algunos
casos, es frecuente que se otorguen permi-
s0s a unidades de otras banderas para operar
en estos tréficos.

Sibien se reconocen las posiciones opuestas
del sector naviero (que prefiere la exclusividad
de la bandera y/o el capital nacional) y los
dadores de cargas (que prefieren avanzar en
la apertura) en este informe soélo se analizan
las mejoras que podrian introducirse en
relacién con las necesidades de un mayor y
mas eficiente tréfico enla HPP.

En el Acuerdo de Transporte Fluvial de la
Hidrovia se preserva explicitamente el trans-
porte de cabotaje nacional a las embarcacio-
nes de los respectivos paises. No obstante,
lideres de opinién del mercado indican que
las cinco banderas participan en el Rio vy,
ademés, hay varias empresas de capitales de
un pais que operan bajo bandera de otros por
asimetrias de costos. Teniendo en cuenta el
tipo de operaciones que se realiza en la
Hidrovia, las restricciones de bandera en los
cabotajes de los paises implican una serie de
sobrecostos y desvios de carga ademas de
falsos fletes en ambos sentidos.

5

Seccion I. Aspectos Institucionales y Normativos con incidencia en el desarrollo del NPSF

H 23

Sibien en el caso de la normativa aduanera se
podia decir que las negociaciones en el
MERCOSUR habian avanzado, en el caso de
los aspectos de caracter normativo especifi-
cos del trafico acuéatico (maritimo y fluvial)
continlan en estado primario tanto en las
negociaciones en el MERCOSUR como en el
marco de las reuniones de la Cuenca del
Plata. Aunque en este &mbito la especificidad
del tratamiento en relacion al comercio en la
Hidrovia es alta, la frecuencia de las reuniones
es baja, lo que ocasiona retrasos en relacion a
las necesidades que se generan en la Hidrovia
con el paso del tiempo. Hasta hoy, la Ultima
reunion del CIH en la cual se trataron los
temas aduaneros data de septiembre de
2003.

Otro aspecto que afecta la competencia
portuaria en el MERCOSUR, y que sélo tendra
un tratamiento en el largo plazo, radica en las
asimetrias fiscales. En particular aquellas que
se originan en los regimenes de Zonas
Francas (que con excepcién del AAE de Tierra
del Fuego y Manaos no forman parte del
territorio aduanero general MERCOSUR). En
el escenario de competencia portuaria que se
analiza en la Seccion Il encontramos dos
Puertos de Uruguay con fuerte impacto dadas
sus caracteristicas de zona franca. Ellos son,
Montevideo y Nueva Palmira. Mientras
Montevideo puede clasificar como comple-

mentario para el NPSF, Nueva Palmira sera

competidor en el segmento de negocios de

transferencias de barcaza a buques de ultra-
mar.

Dada la legislacién de Argentina en materia de

Zonas Francas no resultaria factible en el

corto plazo implementar en el NPSF un area

franca a los fines de potenciar este segmento
de negocio. No obstante, asi como se desa-
rrollé en los Ultimos tiempos el concepto de
aduana factorfa para la industria automotriz,
podria evaluarse el desarrollo del concepto de

“aduana de trasbordo” para igualar las asime-

trfas con Nueva Palmira. Esto debera conside-

rarse especificamente al momento del disefo
fisico de las instalaciones.

En sintesis, para potenciar las ventajas com-

petitivas del NPSF se deberan considerar las

siguientes acciones en los planos institucio-
nalesy normativos:

m En el corto plazo y en el &mbito nacional, se
deberén realizar las gestiones necesarias
para extender la red troncal hasta Santa Fe a
una profundidad que permita al Puerto
resultar competitivo (en la Seccion IV se
analiza este punto con mayor detalle).

m Evaluary participar en las negociaciones de
los valores de peaje a ser aplicados para que
el tramo permanezca competitivo.

m En el &mbito regional, deberian orientarse
las acciones para que el CIH en el marco del
PHPP encamine las obras necesarias en el
tramo Santa Fe-Corumbé para un mayor
crecimiento del comercio de laregién.
Inducir la participacion del CIH en el CT 2:
“Asuntos Aduaneros”, SGT 5: “Transporte”
y, en la Reunién Especializada de “Infraes-
tructura de la Integracion” del MERCOSUR
para lograr una mayor frecuencia de reunio-
nes, aprovechar los recursos humanos
especializados y avanzar en la armonizacién
normativa para agilizar y potenciar el tréafico
fluvial en el MERCOSUR Ampliado.
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Sistemas de Transporte

Esta seccion presentalas A fin de anticipar la posible evolucion del
caracteristicas generales del ~ sistema, la seccién no sélo se remite a la
sistema de transporte descripcion de la infraestructura sino tam-
. bién ala descripcion de las tendencias obser-
regional que conformala - .
N vadas en el transporte. La seccion comienza
infraestructura para la con una descripcién de las tendencias mun-
captacion de cargas del  diales y locales en el sistema de transporte
Puerto de Santa Feyque  acuético (maritimo vy fluvial), luego explica
hace alainsercion  Sintéticamente las caracteristicas del siste-
ma portuario regional, prosigue con la des-
cripcion del sistema de transporte terrestre,
y finaliza con una breve descripcién del
posicionamiento estratégico del Puerto de
Santa Fe en el contexto general de suzona de
influencia.

del mismo como eslabén de
la cadena logistica.

M I11.1. Tendencias mundiales y locales
del Transporte Maritimo

La integracién del Puerto de Santa Fe al
sistema mundial de transporte se materializa-
ra si se logra un adecuado costo de transpor-
te entre origen y destino y si existen ser-
vicios navieros dispuestos a hacer escala en
el puerto. Estas dos variables costos de
transporte y existencia de servicios navieros
dependen de lo que sucede en los mercados
del transporte fluvial y maritimo. Estos mer-
cados son de naturaleza muy dindmica y
sufrieron cambios significativos en la Ultima
década. Asimismo, cada mercado difiere
dependiendo del tipo de carga que se trate
(contenedores, graneles, carga general, etc.).
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11.1.1. Transporte de contenedores

En el caso de los contenedores, desde la
década del '90 se observan simultdneamente
tres tendencias en el mercado de transporte
marftimo:

a) la concentracion del trafico maritimo en
pocas lineas navieras que a su vez se agru-
pan en conferencias (alianzas entre lineas
maritimas),

b) el aumento del tamano de buques para
aprovechar las economias de escala, y

¢) la concentracién de contenedores en puer-
tos “megahubs” (grandes puertos concen-
tradores) especializados en la transferencia
de cargas (Hoffman, 1999).

La primera tendencia se explica por sisolay es

una representacion mas de lo que sucedio en

otros sectores: las empresas multinacionales
de gran envergadura aprovecharon su poder

(“power players”) para tomar porciones de

mercado mas importantes y para manejar cier-

tas variables del mercado.

La segunda, tiene que ver con el tamano de los

buques portacontenedores que fue creciendo

de una manera que pocos pudieron predecir.

Mientras que hace no més de una década se

consideraban buques de gran tamafo a los de

4500 TEUs (un TEU corresponde a un conte-

nedor de 20 pies de largo por 6 de ancho y 6

de altura) hoy hay circulando buques de 11000

TEUs. Como ejemplo, el Cuadro Il.1 muestra

las 6rdenes de construccion de buques pues-

tas en Mayo 2004 que ilustra el interés actual
por el tamafo de las embarcaciones.

Adicionalmente la Figura Il.1 muestra la varia-

cién de la capacidad de los buques portacon-

tenedores en funcion de la eslora.

Como se observa en la figura .1, existe una

correlacion no lineal entre las esloras de los

buques y sus capacidades. El aumento de la
eslora se traduce en un mayor incremento de
las capacidades.

5 Cuadroll 1

Ordenes de Construccion

de Buques en Mayo 2004
China Shipping | Xin Chi Wan 5600
CMACGM CMA CGM Chopin 5800
"K" Line Chesapeake Bridge 4200
MSC MSC Poh Lin 5000
00CL 0OCL Ningbo 8100
Yang Ming YM Fountain 5500
Yang Ming YM March 5500
ZIM ZIM Piraeus 5100

| B e |

*En TEUs
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Figura Il.1 Variacion de la capacidad de buques
portacontenedores en funcion de la eslora
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Finalmente, la tercera tendencia, relacionada
con la concentracion de contenedores en
puertos “megahubs”, responde a la obtencion
de economias de escala y optimizacion de
costos de las cadenas logisticas a través de la
constitucion de centros distribuidores de
contenedores con gran capacidad y velocidad
para reposicionarlos. La ubicacién de los
puertos “megahubs” y los circuitos de los
grandes buques tienen servicios para atender
el creciente tréfico este a oeste en el marco de
la “globalizacién”. Desde los “megahubs” se
distribuye la carga en el sentido norte-sur a
través de buques menores hacia puertos
“feeders” (aquellos que se utilizan para ali-
mentar a los “megahubs”). Pero a medida que
crecen los buques para el trafico este-oeste,
buques de generaciones anteriores son dados
de baja de esos servicios y pasan a servir las
lineas norte-sur. De esta forma, se registra un
aumento del tamafo de los buques tanto en el
tréfico este-oeste como en el norte-sur.

Impacto en el Rio de la Plata

En el Rio de la Plata también se noté el aumen-
to del tamano de buques. En la actualidad los
buques mas frecuentes son los de hasta 2500
TEUs, con buques mayores operando con
menores frecuencias. Sin embargo, de mejo-
rarse los accesos y profundizarse la via tron-
cal, existe la certeza de que los buques estan-
dares en el Rio seran los de 4000 TEUs (en el
2003 al Puerto de Buenos Aires entraron
buques de 308 m de eslora y con mayor fre-
cuencia buques de 280m).
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11.1.2. Transporte de graneles

El mercado de graneles presenta caracteris-
ticas muy distintas al de contenedores. En
este caso la economia de escala también se
logra con buques de gran porte (VLBC “very
large bulk carriers”), pero como las operacio-
nes son méas dependientes de la ubicacion
del productor y del destinatario, el aprove-
chamiento de este tipo de buques (de gran
desplazamiento) es mas dificultoso (un
productor podria estar localizado en lugares
inaccesiblesy restringidos paralos VLBC). La
dependencia respecto de la ubicacion del
productor es mayor que en el caso del trans-
porte de contenedores porque al ser los
graneles cargas de bajo valor unitario no
resisten costos de transporte terrestre para
“concentrarlos” muy lejos de la zona de
produccioén (donde la operacion de los VLBC
sea posible). Ademas, los contratos se reali-
zan considerando la carga disponible (el
barco va a buscar una carga determinada) y
no como en el caso de los contenedores en
donde las lineas ofrecen servicios regulares
(las escalas son preprogramadas indepen-
dientemente de la existencia de cargas). Las
rutas estan menos definidasy el concepto de

= T T
et

A

puerto “hub” es reemplazado por el de puer-
to de completamiento (cuando un buque no
completa su capacidad en el puerto de ori-
gen, puede resultar ventajoso terminar de
cargar en otra escala).

Estas razones explican por qué en estos
casos la flota se modifica mas lentamente y
esta compuesta por buques de tamafios mas
variados (entre 80y 250m de eslora).

Impacto en el Sistema Fluvial Argentino

En el sistema fluvial argentino mayormente
se utilizan bugues con esloras entre 130 y
180m (llamados Handy Size) que permiten
salir a maxima carga sin necesidad de com-
pletamiento en otros puertos. Con las mejo-
ras en la via navegable troncal, la flota de
buques graneleros se adaptd y comenzaron
a aparecer con mas frecuencia los buques
Panamax (llamados asi porque estan disena-
dos para atravesar el Canal de Panamé que
permite una manga maxima, de ancho, de
32.2m). Pero estos buques deben zarpar a
media carga siendo usual que completen sus
bodegas en los puertos de Paranagua en
Brasil, Bahia Blanca o Quequén en Argentina.
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M 11.2. Tendencias del Transporte Fluvial

En la region de estudio se extiende una via
fluvial, la Hidrovia Paraguay-Parana (HPP) que
permite un transporte econémico de merca-
derfas y que complementa al sistema de
transporte terrestre y maritimo.

Para aprovechar las economias de escala en
el transporte fluvial, se utiliza el sistema de

trenes de empuje (una unidad motora empu-

jaaun conjunto de barcazas amarradas entre

si), apto esencialmente para carga a granel.

La mayorfa de los sistemas de transporte

fluvial presentan caracteristicas similares:

m el tramo inferior del rio, que debe ser man-
tenido con dragado permanente, se utiliza

Figura Il 2. Composicion de los convoys en el sistema fluvial
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para navegacién de ultramar;

m el tramo medio es utilizado de manera
mixta por embarcaciones fluviales y por
buques de ultramar que navegan con
restricciones;

mel tramo superior, con profundidades
restringidas, se utiliza exclusivamente para
la navegacion fluvial.

En un sistema fluvial, los puertos aguas arri-
ba naturalmente tienden a ser “feeders” de
puertos aguas abajo donde se concentran
las producciones o se procesa la materia
prima para su posterior exportacién por via
maritima.

Ademas de los temas institucionales, tales

como la creacién del MERCOSUR, el trans-

porte fluvial tomé fuerza en la Hidrovia

Paraguay-Parana a partir de la combinacion

delos siguientes factores:

m los niveles altos del rio: la media en el Bajo
Parana aumentoé aproximadamente un me-
tro respecto de la media de la primera
mitad del siglo XX.

m el dragado de la via troncal entre Puerto
San Martin y el Océano que permitid la
habilitacién de la navegacién de buques de
ultramar de 230 m de eslora hasta Puerto
San Martin con 32'de calado

m la aparicion de operadores fluviales que
hicieron inversiones en equipo flotante
(aument6 el promedio de potencia de
remolcadores y el nimero de barcazas de
laflota).

El Proyecto de la Hidrovia Paraguay-Parana

tiene por objetivo el mejoramiento de la

navegacién para favorecer la circulacion de
trenes de barcazas (convoys de empuje)
entre Nueva Palmira (sobre el Rio Uruguay)
hasta el Canal Tamango, en el Departamento
de Santa Cruz (Bolivia), conectado con el Rio

Paraguay. En el siguiente apartado se expli-

can con mas detalle las caracteristicas del

Proyecto.

Si bien el proyecto Hidrovia Paraguay-Parana
todavia no se desarrollo, el sistema fluvial
actual permite la navegacién con embarca-
ciones de 10'a lo largo de la mayor parte del
sistema con restricciones de ancho en algu-
nos tramos y con restricciones de profundi-
dad en algunos pasos criticos durante cier-
tos meses del ano.

Los convoys de empuje actualmente pueden
navegar hasta Canal Tamengo por el Rio
Paraguay y hasta Tres Fronteras por el Rio
Parana (con mayores restricciones - barcazas
méas pequenas y trenes con menor nimero
de barcazas, la navegacion es factible aguas
arriba del Rio Paraguay hasta Caceres).
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M 11.3. El Sistema Portuario

En el sistema portuario del que es parte el
Puerto de Santa Fe existen més de 100 termi-
nales, aunque la mayoria de ellas no alcanza
una categoria superior a la de “cargadero”. En
términos generales se podria realizar una
sintesis, agrupando las terminales en cuatro
categorias:

m los puertos de la Hidrovia,

m las terminales del Bajo Parané,

m las terminales del Rio de la Plata, y

m las terminales del Atlantico.

Esta categorizacion se completa con las
siguientes definiciones:

Puertos de la Hidrovia: son aquellos situados al

norte de Santa Fe con caracteristicas neta-
mente fluviales (profundidades restringidas a
10 pies). Estos puertos sirven de “feeder” a
terminales regionales (flujos internos) y a
terminales de ultramar. La mayoria de estos
puertos se dedican a graneles y sus instalacio-
nes son econdmicas y poco sofisticadas.
Incluye los puertos de Paraguay, Boliviay Mato
Grosso do Sul. Aunque con caracteristicas un
poco distintas, también habria que incluir en
esta categoria a los puertos de Corrientes,
Barranqueras, Reconquista y los del Alto
Parana. El cuadro I1.2 muestra el listado de los
puertos mas importantes y su especializacién.

Cuadro 112
Puertos de la Hidrovia mas importantes

Caceres Brasil Km 3445 Granos, maderas, az(icar, combustible 200.000 t, estado regular, piblico
Central Aguirre Bolivia Tamengo Granos, aceite, combustibles, gral. 1.000.000 t, expansion a contenedores, privado
Gravetal Bolivia Tamengo Granos, aceites, combustibles Privado

Ladario Brasil Km 2775 Minerales, madera, palanquilla, granos Publico

Granel Quimica Brasil Km 2763 Granos Privado, futura expansion a liquidos
Gregorio Curvo Brasil Km 2625 Minerales, madera, palanquilla, granos Privado

Maurtinho Brasil Km 2232 Granos, carga gral limitada Privado, nuevo

Concepcion Paraguay Km 1940 Granos, gral Publico

Va. Hayes Paraguay Km 1655 Minerales, acero Empresa Nacional

A i6 Paraguay Km 1630 Multipropésito Publico

Villeta Paraguay Km 1593 Cemento, granos, gral, madera, frutas Publico

Formosa Argentina Km 1447 Gral, combustible, construccion Publico, en la actualidad solo petréleo
Barranqueras Argentina Km1198 Granos, carga gral, contenedores Publico, problemas serios de accesos
Reconquista Argentina Km 948 Granos y pellets, agregados Concesionados
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Cuadro Il 3
Puertos del Bajo Parana mas importantes

BAJO LA ALUMBRERA Km 457 Cobre

TERMINAL 6 Km 456 Granos, pellets, aceites Cap. de transferencia
RESINFOR METANOL Km 454,7 Petroquimico

CARGILL QUEBRACHO Km 454,5 Granos, pellets, aceites, fertilizantes Cap. de transferencia
PASA - DOW Km 543 Petroquimicos Necesario remolcador
NIDERA Km 451 Granos, pelletes, aceites

TOEPFLER Km 449 Granos, pelletes, aceites

LA PLATA CEREAL (DEMPAY PAMPA) Km 448,5 Granos, pelletes, aceites Cap. de transferencia
ESSO - YPF - GAS Km 448-447 Combustibles

ACA Km 446,2 Granos, pellets, aceites, fertilizantes Cap. de transferencia
VICENTIN - DUPERIAL Km 442 Granos, pelletes, aceites Cap. de transferencia
PECOM AGRA Km 441 Granos, pelletes, aceites

GENARO GARCIA Km 423 Granos, pelletes, aceites

ROSARIO Km 420 Granos, pelletes, aceites

PUNTA ALVEAR Km 406 Granos

DREYFUS Km 396 Granos, subproductos y aceites

SHELL - ARROYO SECO Km 395 Combustibles

VA. CONSTITUCION Km 368 Granos, Productos de Acindar Apto para barcazas
SAN NICOLAS - BUITRAGO Km 343 Multipropdsito Pertenece a Siderar
RAMALLO Km 326 Granos

SAN PEDRO Km 277 Granos

DELTA DOCK Km 132,5 Cargas granel y gral Dérsena de barcazas
LAS PALMAS Km 123 Carga gral y contenedores

VITCO Km 112 Derivados de petréleo

AUTOTERMINAL ZARATE Km 111 Autos, contenedores

PIAPSA Km 102 Cemento

ZARATE PORT Km 111,2 Descarga graneles, carga general

SIDERCA Km 97 Siderurgicos, mineral

EUROAMERICA Km 98 Frutas, general Cap. de transferencia
DEPSA Km 97 Siderurgicos Cap. de transferencia
ESSO - YPF - GAS Km 96,5 Combustibles

MARIPASA Km 96,5 Construccion, carga gral, autos

SOL Km 65,8 Quimicos

RHASAT Km 95,7 Combustibles

AGSA Km 93 Quimicos
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Puertos del Bajo Parana: estos son puertos de
ultramar que manejan cargas de su propio
hinterland, de otros puertos de ultramary de
puertos fluviales regionales. La mayoria sirve
alas industrias locales y permiten calados de
32 pies. Hay dos zonas por excelencia, la de

@Terminales de agrograneles
Olnstalaciones petrogquimicas
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granos, combustibles, y celulosa. El cuadro
[I.3 muestra el listado de los puertos més
importantes y sus especializaciones. Los
mapas contenidos en la Figura I1.3 indican la
ubicacién relativa de los mismos.

Puertos del Rio de la Plata: Desde el punto de
vista del interés para Santa Fe, estos puertos
son utilizados como concentradores o como
estaciones de transferencia para productos
regionales con destinos de ultramar. Estos
puertos son los de Puerto Nuevo y Dock Sud
en el Puerto de Buenos Aires en Argentina y
el Puerto de Montevideo en Uruguay. A pesar
de encontrarse sobre el Rio Uruguay, por sus
caracteristicas operativas, aqui también se
puede incluir al puerto de Nueva Palmira en
Uruguay.

Puertos del Atlantico: Estos puertos de ultramar
comparten ciertas caracteristicas con aque-
llos del Rio de la Plata. Aunque més alejados,
pueden constituir alternativas para la con-
centraciéon de cargas o para el completa-
miento de bodegas de buques provenientes
de la region y con destino extrarregional.
Entre ellos se pueden mencionar a Quequén
y Bahia Blanca en Argentina, y a Rio Grande,
Sao Francisco do Sul, Itajai y Paranagua en
Brasil.

A continuacién, se realizan algunas conside-
raciones adicionales sobre el sistema portua-
rio:

m Santa Fe esta en un punto de transicién: Si
bien admite buques de mayor calado que
los puertos del norte, admite buques de
menor calado que los del sur. Esta situa-
cion puede considerarse a la vez una forta-
lezay una debilidad. La debilidad es eviden-
te ya que no puede atraer buques de mayor
calado, lo que le resta competitividad
respecto de los puertos aguas abajo. Sin
embargo, la fortaleza radica en que al
ubicarse en el extremo norte del tramo de
ultramar, se podria convertir en un centro
interesante de distribucién de cargas hacia
el norte, es decir “up-river”, formando un
espejo de la situacién que se da con Nueva
Palmira.

m Nueva Palmira es utilizado principalmente
como estacion de transferencia de grane-
les soélidos de embarcaciones fluviales
provenientes de Paraguay a buques de
ultramar. Dicho puerto también mueve
frutay otros productos de su propio hinter-
land y aspira a convertirse en un puerto de
contenedores. La ventaja competitiva de
Nueva Palmira es que para la carga de
bajada se encuentra en el extremo sur de la
Hidrovia, lo que maximiza el tramo de
transporte fluvial (significativamente mas
barato que el terrestre). Asimismo, se
encuentra en una zona ventajosa para los
buques de ultramar que no deben recorrer
largas distancias por canales restringidos
ahorrando tiempo de navegacion, costos
de peaje, y ganando en seguridad de su
operacion. Por Ultimo, tiene ventajas regu-
latorias respecto de los puertos argentinos
localizados sobre la Hidrovia para la trans-
ferencia de graneles provenientes desde
Paraguay, Brasily Bolivia.

m Buenos Aires y Montevideo son puertos

Seccion Il. Sistemas de Transporte

regionales concentradores de carga en
contenedores. A su vez sirven de “feeders”
a puertos megaconcentradores que reali-
zan transferencias. No pueden ser conside-
rados competidores de Santa Fe, ya que la
eventual carga contenerizada que se
embarque en este Ultimo puerto se transfe-
rird en uno de estos puertos a buques de
ultramar (como se desprende de lo explica-
do en Tendencias Mundiales de Transporte
Maritimo vy los andlisis realizados mas
abajo, es altamente improbable que Santa
Fe pueda operar con contenedores de otra
manera que no sea como “feeder” de un
"hub"” regional).

m En términos generales (hay una gran diver-
sidad de especializaciones) las terminales

Il 11.4. Infraestructura de Transporte Terrestre

de Zarate y Campana seguiran teniendo
dificultades para “robar” carga a Buenos
Aires y Montevideo, pero tendran oportuni-
dades en “neobulks” (carga unitizada es-
pecial como serautos, perfiles, rollos, etc.).

m Nueva Palmira captard mas carga de trans-
ferencia de graneles, incluyendo minera-
les, granos, e incluso contenedores con
origen en Paraguay, Boliviay Brasil.

m En la zona de Rosafé se crearan nuevas
instalaciones portuarias y seguira incre-
mentandose la carga y transferencia de
granosy aceites.

m Las terminales del norte que no tengan
problemas de accesos nauticos incremen-
tardn sus operaciones de carga como
"feeders” delasterminales de aguas abajo.

Como eslabon de una cadena logistica,
también se debe prestar interés al posiciona-
miento del puerto respecto del sistema de
transporte terrestre integrado por carreteras
y lineas ferroviarias. El sistema de carreteras
en laregién es de uso intensivo y ha sido por
décadas el modo de transporte preferido; la
presencia del ferrocarril es casi inexistente
en el areadeinfluencia dela Hidrovia.

Dentro del &rea de influencia de la Hidrovia
se distinguen claramente dos zonas, la zona
sur que abarca el tramo inferior de la Hidrovia
hasta Asuncién, y la zona norte desde
Asuncion a Caceres. La zona sur se caracteri-
za por vias de comunicacion paralelas vy
transversales al eje navegable. En la regién
norte, las carreteras estan méas espaciadas y
son transversales ala via navegable.

En la Argentina, aunque necesitada de mejo-
ras, la red vial permite conexiones con los
puertos del Paranad y con los paises limitro-
fes. La red es radial con centro en Buenos
Aires, pero en la regién Centro y Norte todas
las ciudades se encuentran interconectadas.
Las zonas més conflictivas en el area de
estudio se encuentran en los accesos a los
puertos. Aunque hay una serie de obras
programadas, la concrecién de las mismas
ha sufrido numerosas demoras. Como con-
secuencia de estas deficiencias de infraes-
tructura, la falta de playas de estacionamien-
to, y las dificultades de carga se registran
largas esperas de camiones a la entrada de
las terminales portuarias. Esto es asi, por
ejemplo, en el caso del Puerto de Rosario.

La red brasilena esta muy extendida, pero

5
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existen tramos dificultosos (pendientes,
estado de la superficie de rodamiento) por
las deficiencias de infraestructura y por la
saturacion de la capacidad de los caminos.
En particular en la zona del Mato Grosso
existen dificultades para la conexion terres-
tre de las distintas comunidades y, en gene-
ral, permite la circulacién sélo a bajas veloci-
dades.
La carretera boliviana que une Santa Cruz de
la Sierra con Puerto Suérez esté intransitable
y, en general, Paraguay y Bolivia presentan
sistemas carreteros en condiciones subes-
tédndar.
Algunos proyectos camineros podrian mejo-
rar la captacién de cargas por Hidrovia. Entre
los mas mencionados se encuentran:
m La pavimentacién Puerto Murtinho - Ponta
Pora.
m La pavimentacion Santa Cruz - Puerto
Suérez"".
Por otro lado, el sistema ferroviario que sirve
a la region ha quedado obsoleto. La infraes-
tructura requiere mantenimiento y repara-
cion, unidades de material rodante, y el
tendido de mayor cantidad de ramales y
conexiones.
Argentina cuenta con dos lineas de ferroca-
rriles que recorren el noroeste y que llegan a
Santa Fe. El ferrocarril Belgrano Cargas S.A.
(trocha angosta), que tiene un tendido mas
extensoy se conecta con el ferrocarril bolivia-
no, requiere fuertes inversiones y una ges-
tion maés eficiente. Su nueva concesion se
encuentra en proceso vy el resultado del
llamado todavia es incierto. EI NCA S.A., (ex-
Mitre, trocha ancha) cuenta con una opera-
cion muy eficiente, pero para acceder a
Santa Fe requiere mejoras y practicamente

debe pasar por Rosario lo que le resta com-
petitividad a Santa Fe respecto de Rosario.
Por otro lado, en la Mesopotamia se encuen-
tra el FMGU-ALL S.A. (ex-Urquiza) de trocha
media que, si bien pertenece al area de
influencia de la Hidrovia, no llega hasta la
ciudad de Santa Fe (esta linea llega a Buenos

Aires a través del
Largo).

El cuadro 1.4 ilustra las diferencias de ges-
tién en las distintas lineas. Mientras que en el
periodo 1998-2003 el NCA aumentd en un
48% sus cargas, el Belgrano las redujo a
précticamente la mitad. El cuadro también
muestra el tipo de mercaderias que mueve
cada linea, lo que sirve de orientacion para la
elaboracion de una estrategia de marketing.
En dicho cuadro se indican (con un doble
tilde) las mercaderias que se movieron en
1998y que ya no se transportan.

Bolivia cuenta con dos lineas de ferrocarriles
(trocha angosta), la del Oriente y la de
Occidente que estdn conectadas con los
ferrocarriles brasilefio y argentino. Si bien es el
modo de transporte utilizado para conectar el
Canal Tamengo con el resto de Bolivia (la linea
de Occidente se extiende hasta Puerto Suarez,
sobre el Canal Tamengo y se conecta con la

puente Zarate-Brazo

" De hecho, en las proyecciones de cargas para la Hidrovia que se analiza en la seccién siguiente, se considera, a partir del 2009,

laapertura de la carretera Santa Cruz- Puerto Suérez.
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Cuadroll 4

Ferrocarriles* que operan en las inmediaciones de Santa Fe. Variacion de Cargas entre 1993 y 2003
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RFF SP4 brasilefa), su operacion requiere
mayor eficiencia. Existe un proyecto de conec-
tar las dos lineas bolivianas entre si (actual-
mente se conectan a través de Argentina en
vias bajo la jurisdiccion del Belgrano Cargas).

Brasil cuenta con mallas ferroviarias muy
extendidas que interconectan las principales
ciudades y puntos fronterizos. Estas mallas,
sin embargo, no cubren bien la zona de
influencia de la Hidrovia. La red ferroviaria
brasilefa se conecta de manera indirecta con
la Argentina (FMGU) en Paso de los Libres se
realizan operaciones de transferencia vagén-

vagoén debido a la diferencia de trocha entre
ambas redes. La linea ferroviaria RFF SP4
brasilefa conecta Corumba con los puertos de
Santos y Paranagua. Esta linea SP4 (llamada
Noroeste) es ineficiente y necesita reparacio-
nes importantes. Finalmente, la Ferronorte es
una linea brasilefa que conecta Santos con
Altos Araguaia, a alrededor de 450 km de
Cuiaba, capital del Estado de Mato Grosso.
Existe un plan para continuar esta ferrovia
hasta la propia Cuiaba.

Por su parte, en la Republica de Paraguay, el
ferrocarril practicamente no tiene desarrollo.

I 11.5. Posicionamiento estratégico del Puerto de Santa Fe respecto del Sistema de Transporte

En el contexto del sistema de transporte
regional, el puerto de Santa Fe tendria mayo-
res oportunidades si se mejora el ferrocarril
Belgrano Cargas en general y los accesos de
NCA al puerto en particular. Por el contrario,
la mejora de la circulacién en los accesos a
los puertos de Rosafé servira como incentivo
adicional para adoptar dichos puertos en
detrimento de Santa Fe.

Adicionalmente, para mejorar la captacion de
cargas provenientes de la Hidrovia, actuarén
favorablemente aquellos proyectos que
comprendan mejoras a las carreteras trans-
versales en la zona norte como aquellos ya
mencionados de la ruta a Murtinhoy a Puerto
Suérez.

Es mas incierto el efecto que producird el
mejoramiento de la linea SP4 brasilefia ya
que podria incentivar no sélo a sacar la soja

brasilefa por puertos del Atldntico sino
también la boliviana. Asimismo, el polémico
desarrollo de Ferronorte es muy posible que
actle negativamente sobre el desarrollo de
la navegacién fluvial en la alta cuenca.

Brasil contempla otros planes de desarrollo
de transporte incentivando la navegaciéon
fluvial en la cuenca del Amazonas. Las mejo-
ras de las hidrovias amazoénicas y de las
carreteras que unen Mato Groso y los afluen-
tes del Amazonas perjudicaré la captacién de
cargas por Hidrovia y las posibilidades de
SantaFe.

Finalmente, se puede indicar que el transpor-
te trasandino de mercaderias hacia puertos
chilenos se estima que serd poco significati-
vo para el desarrollo del Puerto de Santa Fe
(s6lo puede tener relevancia para las produc-
ciones muy cercanas al cordon montafioso).

Transporte fluvial por la Hidrovia Paraguay - Parana y transporte

Flujos de carga

fluviomaritimo por la red troncal Santa Fe - Océano

Contenido:

1I1.1. Proyecciones de carga asignadas a la Hidrovia Paraguay-Parana. Implicancias para el
Nuevo Puerto de Santa Fe.

111.1.1. Metodologia y resultados .
111.1.2. Aproximaci6n de las rutas por p

en la Hidrovia. Consil i para el Nuevo Puerto de Santa Fe.

111.2. Flujos de carga en la red troncal Santa Fe-Océano.

11.3. Conclusiones sobre la seccion I1l. Puertos Competidores y Complementarios al Nuevo
Puerto de Santa Fe en su area de influencia.
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Transporte fluvial por la Hidrovia
Paraguay-Parana y transporte fluviomaritimo
por la red troncal Santa Fe - Océano.

La presente seccion tiene
por objeto analizar la
informacion existente
sobre flujos de carga
actuales y proyectados
para el area de influencia
del Puerto de Santa Fe.

Esteanalisis permite conocerlosflujos de carga
gue se transportan por la Hidrovia Paraguay-
Paranay por la red troncal Santa Fe-Océano en
Argentina. Asimismo, cuando se comparan
estos flujos se pueden identificar posibilidades
denegociosy laexistenciade puertos competi-
doresycomplementariosal NPSF.

El Puerto de Santa Fe puede visualizarse como
un nodo vinculado a dos redes de transporte
fluvial. Por un lado, el Puerto de Santa Fe perte-
nece al tramo sur de la red Hidrovia Paraguay-
Parana. Porotro, dicho puerto estd ubicadoenel
extremo norte del Bajo Parana o red troncal
SantaFe-Océano.

Enelapartadolll.1ylll.2 seanalizan, respectiva-
mente, los traficos actuales y proyectados para
laHidroviaylared SantaFe-Océano. Alavez, se
identifican las particularidades relativas a los
movimientos portuarios de cadatipo de cargay
se sefalan las implicancias sobre la captacion
potencial de cargaparael NPSE.

En el punto .3, se concluye esta seccién y se
destacanlas consideraciones masimportantes
sobre la competencia y la complementacién
posible entre el Puerto de Santa Fe y los demas
puertosdesuéareadeinfluencia.

M lil.1. Proyecciones de carga asignadas
ala Hidrovia Paraguay-Parana. Impli-
cancias para el NPSF.

En el presente apartado se proyectan los flujos
de cargas que se transportaran por la Hidrovia
Paraguay-Parana (HPP) para luego identificar
cudles de las diferentes cargas proyectadas
para la Hidrovia podran ser cap-tadas por el
Nuevo Puerto de Santa Fe(NPSF).
Adicionalmente, para graficar los distintos
flujos de transporte, se presenta un analisis de
las rutas que realizan los principales tipos de
productos. Estos andlisis, como asi también la
formulacion de consideraciones so-bre cala-
dos, tipos de buques vy particularidades del
comercio especifico de cada producto, permi-
tieron elaborar estrategias para el NPSF como
potencial puerto competidor o complementa-
rioalos puertosexistentes.

Ao
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lll.1.1. Metodologia y resultados

El presente trabajo utiliza principalmente la
informacion contenida en el Informe prelimi-
nar realizado por el Consorcio Integracion
Hidrovia (COINHI, 2004)”. En dicho estudio
se presentan proyecciones de carga para
toda el area de influencia de la Hidrovia que
son independientes de la realizacién del
nuevo proyecto de mejoramiento de la HPP
(se considera que el proyecto sélo “captara”
carga). Ese estudio se baso en la elaboracién
de un modelo de transporte que incorpora
nodos de origen y destino, alternativas de
transporte entre los mismos vy algoritmos
para la division modal (basados exclusiva-
mente en los costos de transporte). Através
de este trabajo, en COINHI se modelé la red
de transporte para el ano 2002 considerando
todas las facilidades que las cargas disponen
en la actualidad (redes ferroviarias, viales,
fluviales, maritimas, puerto de embarque y
accesos a distintos nodos). Luego, se simu-
laron los posibles cambios en la red de trans-
porte a lo largo del horizonte proyectado
considerando sélo los proyectos cuya ejecu-
cion es altamente probable. La corrida del
modelo en el escenario futuro permitié al
informe de COINHI proyectar las nuevas
cargas que utilizarian la Hidrovia.

Para ello, primero se proyectaron los flujos
globales de cargas potenciales (sin identifi-
car el modo de transporte) para los anos
2002, 2006, 2009, 2014 y 2024, desagregan-
dolas por pais (Brasil, Bolivia, Paraguay y
Argentina) y por productos relevantes (sojay
derivados, minerales, combustibles, cemen-
toy clinker, trigo, azUcar, maderay derivados,
contenedores y otros) y distribuyéndolas

entre pares de origenesy destinos.

Luego se modelaron dos escenarios futuros,
sin y con proyecto respectivamente. En el
primer escenario, las cargas que utilizarian la
Hidrovia fueron obtenidas por simple aplica-
cion de la participacion actual (mas precisa-
mente del 2002) de la Hidrovia a los nuevos
flujos (32% practicamente constante a lo
largo de todo el periodo que se analiza salvo
en los casos de harina de soja de Bolivia y
granos y subproductos del norte argentino
en que se proyecta una mayor participaciéon
de la Hidrovia a partir de 2009 como resulta-
do de simular la pavimentacién de la carrete-
ra Santa Cruz-Puerto Suérez en Bolivia y del
mejoramiento del Ferrocarril Belgrano en
Argentina). El escenario propuesto por el
informe seria conservador puesto que
asume que la Hidrovia mejorada y los meno-
res costos de transporte que de eso se deri-
ven no permitirian incrementar su participa-
cion en el mercado. La siguiente figura Il1.1
ilustra el resumen de las proyecciones conte-
nidas en el Informe.

En el segundo escenario, “con proyecto”, se
corrié nuevamente el modelo estableciendo
una nueva divisién modal que resulta en un
nuevo flujo de cargas a ser captados por la
Hidrovia para las distintas alternativas anali-
zadas. Significativamente, el estudio conclu-
ye que: “La captacion con respecto a la
situacion sin proyecto no es significativa”
(18.152.483y 18.982.338 toneladas de carga
proyectadas, respectivamente, para la situa-
cién “sin proyecto” y “con proyecto”). Es por
eso, que en el presente trabajo se utilizan las
proyecciones de la “situacién sin proyecto”

" Dicho informe utiliza diversas fuentes para la elaboracion de las proyecciones. Entre las referencias mas conocidas se encuentran
el estudio de Hidroservice-Berger (1996), las proyecciones del Departamento de Agricultura de los Estados Unidos (2003) y las
de la Organizacion de las Naciones Unidas para la Agricultura y la Alimentacién. Ademds, para la simulacion de la red de trans-
porte necesaria para la elaboracion de las proyecciones, el informe consulté sobre costos, tarifas y distancias de los diferentes

modos de transporte.
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i

2002

2006

2014
Anos

puesto que no dependen de la realizacion del

Proyecto HPP.

El cuadro Ill.1 resume las proyecciones por

2024

Figuralll 1
Resumen de traficos proyectados asignados a la Hidrovia

tipo de producto contenidas en el Informe y
el cuadro I1l.2 las tasas de crecimiento anua-
les promedio subyacentes”.

s o | oo | o [ oo | e |

Cuadro 1l 1

Resumen de traficos proyectados asignados a la Hidrovia

Total 8.153.484 10.248.608 12.447.507 14.829.214 18.152.483
Soja y derivados 3.696.961 4.586.204 5.995.772 6.898.348 8.313.392
Minerales 1.503.857 2.333.651 2.845.882 3.845.882 4.672.148
Combustibles 1.620.062 1.851.465 2.013.563 2.275.896 2.832.092
Cemento y clinker 532.426 589.996 637.222 724.482 936.486
Trigo 157.155 168.596 178.515 196.454 241122
Azicar 50.300 66.157 74.823 90.883 109.141
Madera y derivados 400.000 416.459 429.078 450.965 498.146
Contenedores y otros 192.723 236.080 272.652 346.304 549.956

En Toneladas

" las consideraciones especificas a cada producto que el citado informe contempla a la hora de formular las proyecciones se exponen
resumidamente en las subsecciones procedentes.

>
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ademas el origen y destino especifico de las

Como se observa, en el mencionado estudio se
proyectaron tasas de crecimiento promedio

informacion

Utilizando

sobre los origenes y destinos de las cargas a lo
largo de la Hidrovia para el ano 2002, que se

cargas proyectadas.

anuales decrecientes en el tiempo para la sojay
derivados, minerales y combustibles, y tasas

presenta en otra seccién del estudio de
COINHI, fue posible cruzar y vincular ambas

relativamente constantes para el resto de los

productos considerados.

informaciones para asi contar con proyeccio-

La tasa de crecimiento anual promedio proyec-
tada por COINHI para el total de cargas ascien-

nes de carga asignadas no solo a los paises
que conforman la Hidrovia, sino también a las

de al 3.7%, con una fase de relativo fuerte
crecimiento para la primera etapa del 6.2%

(2002 - 2009) y un desaceleramiento posterior

diferentes zonas (y con ello puertos) de origen y

fa aquf

destino. El resultado de la metodolog
propuesta se observa en el cuadro 111.3.

para el periodo 2009-2024 (2.7%). Como resul-

tado, el volumen de cargas total actual de 8
MM de toneladas es proyectado en unos 18
MM de toneladas para el 2024. La participacion
de la Hidrovia sobre el total de cargas potencial
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dos para toda la Hidrovia podrian ser captados
por el NPSE. Como en el citado informe las
proyecciones se encuentran discriminadas
so6lo por pais de origen, fue necesario realizar
cémputos adicionales a los fines de identificar

2
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111.1.2. Aproximacion de las rutas por producto en la Hidrovia. Consideraciones para el NPSF

La informacién contenida en el cuadro IIl.3
junto alas consideraciones por producto que
se realizan a continuacion, permiten identifi-
car los flujos de cargas regionales y que
podrian ser potenciales cargas a ser capta-
das por el NPSF. Para completar el anélisis,
en el caso delasojaysusderivadosyenelde
los minerales se elabora, a los fines ilustrati-
vos, un anélisis de la ruta que siguen estas
cargas (actuales y proyectadas)™.

Larutadelasojay sus derivados

Para la elaboracion de proyecciones sobre

cargas de soja y sus derivados, el estudio

elaborado por COINHI senala que tuvo en
cuenta las siguientes consideraciones (ver
pagina 32 de la seccién 2.3 del Informe de

COINHI):

m El comercio internacional de la soja absor-
be la mayor parte de la produccion de los
paises productores/exportadores.

m Para la campana 2002/3, Argentina y Brasil,
dos paises que conforman el hinterland de
la Hidrovia Paraguay-Parana, dan cuenta
del 57.8% del comercio internacional de
sojay sus subproductos.

m La soja producida en Brasil y Argentina
tiene mayor contenido en aceites que la de
EE.UU, otorgéndoles una importante
ventaja comparativa a los paises sudameri-
canos. Esta ventaja es parcialmente com-
pensada por mayores costos de transporte
y comercializacion en los mercados inter-
nacionales.

mLas investigaciones del Economic
Research Service/lUSDA sugieren que
Brasil y Argentina cuentan con un enorme
potencial para expandir el area dedicada a

la produccién agricola. Brasil tiene la reser-
va de tierras virgenes més grande del
mundo vy, en los Ultimos anos, los volime-
nes exportados de granos han venido
creciendo vigorosamente motorizados por
un continuo incremento en las &reas culti-
vables. En Argentina, y ante la intencién de
ampliar su llegada a los mercados interna-
cionales de carne bovina de mayor valor
(paralos cuales el engorde final con granos
es preferido), podrian verse liberadas gran-
des extensiones de tierras de pasturas e
incrementada asfla producciéon de granos.

m El fuerte crecimiento de los paises en
desarrollo genera una demanda creciente
por aceites vegetales para consumo huma-
noy harinas proteicas usadas en la alimen-
taciéon animal. Es por eso que se proyecta
un substancial crecimiento para el aceite
de soja.

m Varios paises, ante la incapacidad de
expandir su produccién de oleaginosas,

" Estos dos productos interesan de manera especial por el volumen que representan dentro del total de cargas movidas por la Hidrovia.

Seccidn IIl. Flujos de Carga

contintian invirtiendo en su capacidad de
crushing con la intencién de capturar el
valor agregado de la industrializacién
(China, Africa del Norte, Medio Oriente,
Sudeste Asiatico). Como resultado, la
demanda de importacion de semillas se
mantiene por encima de la demanda de
importacion de harina en las proyecciones.
Por el contrario, las expectativas sobre el
reemplazo de las importaciones de alimen-
tos para animales (granos y harinas) por la
de carnes en los paises del Este Asiatico
(proceso liderado por Japén), moderan el
crecimiento proyectado para la soja.

La importante capacidad de procesamien-
to en Argentina y una estructura de
impuestos a la exportacién que favorece el
crushing doméstico para la posterior
exportacion de subproductos mantienen,
en las proyecciones, el saldo exportable de
soja en grano en el limite de los 9 millones
detoneladas.

En Brasil, un fuerte crecimiento en el con-
sumo de harina de soja debido a la rapida
expansién de los sectores avicolay porcino
limita las posibilidades de crecimiento de
sus exportaciones de harina de soja.

En la India, los bajos aranceles para el
aceite de soja en relacién a los demés
aceites vegetales favorece la importacion
deaceitede soja.

El grueso del potencial exportador del
Norte Argentino radica en la soja en grano.
La capacidad de molienda de estas provin-
cias es minima. El grano sale de la regién
para su procesamiento en otras provincias
0 se exporta sin procesar. Las provincias de
Santa Fe, Cérdoba y Buenos Aires concen-
tran el 94% de la capacidad de molienda de
oleaginosas del pais.

En Bolivia, la pavimentacion de la carretera
Santa Cruz-Puerto Suarez explica el incre-
mento en los volimenes proyectados de la

regién a partir del 2009, afio en que se

estima laaperturade la carretera.
Con las consideraciones precedentes impli-
citas, las tasas de crecimiento anuales pro-
medio proyectadas por COINHI para todo el
periodo fueron estimadas en un 4.1% para el
poroto, 2.9% para la harinay un 3.4% para el
aceite. Pero para los tres productos, se esti-
mo un crecimiento mas pronunciado para la
primera mitad del periodo considerado para
luego converger a valores estandares de
largo plazo.
Segun estas estimaciones, las cargas de
poroto, harina y aceite pasaran, respectiva-
mente, desde 2.3 MM, 1 MM, y 280 M tone-
ladas en el 2002 a 5.7 MM, 2MM, y 600 M en
el 2024. En el 2024, se proyecta un volumen
total de soja y derivados asignado a la
Hidrovia de méas de 2.25 veces el actual (3.7 y
8.3 MM de tons respectivamente).
Las cargas asignadas a la Hidrovia sobre el
total potencial proyectado para su area de
influencia se mantienen relativamente cons-
tantes para el poroto y el aceite (14% y 95%
respectivamente), pero se incrementa del
55% al 77% en la harina. Como se menciond
precedentemente, dicho resultado se expli-
ca por la simulacién propuesta por COINHI
de la pavimentacion de la carretera Santa
Cruz-Puerto Suarez en Bolivia a partir de
2009.
Un estudio alternativo realizado por Alfonso
Romero para el Grupo Noble, sefala que en
Argentina, las 14.256 MM Has sembradas de
soja (32 MM Toneladas) en el 2003 pasaran a
ser unas 16 MM Has en el 2014 (45 MM
Toneladas). Para Brasil, se proyecta que las
20 MM Has (562 MM Toneladas) observadas
en el 2003, serédn unas 35 M Has (100 MM
Toneladas) para el 2014. Las tasas de creci-
miento implicitas son del 3.5% vy 6.7% res-
pectivamente. Dichas tasas son consisten-
tes porlas proyectadas por COINHI.

5
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Las proyecciones sobre los flujos de carga
de soja y derivados se ilustran en la figura
I11.2. Como se puede apreciar, de la produc-
cién de soja regional de Brasil, Paraguay y
Bolivia, parte tiene como destino la zona de
Rosafé, aunque la mayor porcién es trans-
portada por via terrestre hacia los puertos del
Atléntico Brasilefio o, inclusive, hacia el
Pacifico. Ademas, puede observarse que la
soja producida en Argentina, més aquella
que viene por el Parand desde el norte, es
exportada a través de la via acuatica utilizan-
do laviatroncal navegable.

La carga de soja y subproductos (y también
las cargas de granos) generalmente se trans-
porta en buques handy que a 30' utilizan su
plena capacidad de carga o en buques
Panamax que utilizan aproximadamente el
75% de sus bodegas cuando salen a 32'
(calado admisible en la via troncal). Cuando
los buques salen a media carga cuentan con
la opcion de completar sus bodegas en otros
puertos, generalmente Bahia Blanca (a 45'),
Quequén (a 40'), o Paranagué (a 41'). En este
Ultimo puerto, se registra un gran congestio-
namiento por lo cual los buques usualmente
llegar a perder varios dias a la espera de
muelles.

Con profundidades de 32' garantizadas hasta
Puerto San Martin, el transporte de granos
desde la zona de Rosafé a los mercados
internacionales sigue siendo rentable a pesar
de las necesidades de completamiento en
otros puertos y las demoras de buques y
camiones en la zona de Rosafé (problemas
de acceso mencionados en la seccién sobre
Sistema de Transporte Terrestre). Mas aun,
puesto que los costos unitarios de transporte
se reducen conforme se incrementa el tama-
fio de los buques, los productores solicitan a
las autoridades que se profundice la via
troncal no ya a 36' sino a 40'. Por ende, el

Seccidn IIl. Flujos de Carga
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Figura lll 2
La ruta de la soja y sus derivados. Toneladas y tasas de crecimiento
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Precisamente, los puertos de San Martin y
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@ NUEVAPALMIRA
MoNTEVIDE

o,

Total: 8.302.000 (24%)
Anual Prom 2%

mento del mercado tendria que contar con

las mismas condiciones de navegacién

Poroto Harina Aceite
5.700.000 2.000.000 600.000
(22%) (20%) (13%)

que la de las terminales establecidas en la
zona de Rosafé (32 pies de profundidad
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efectiva al cero)”® o, al menos, con condicio-
nes tales que (de acuerdo con el analisis de
costos realizado mas abajo), le represente a
los buques un costo total de flete similar al
alcanzado a través de la utilizacion de dichas
terminales. Por otro lado, los puertos de la
zona Rosafé tienen algunas ventajas adiciona-
les que radican en la capacidad de molienda
instalada en sus cercanias. En todo caso, si el
NPSF quisiera captar cargas que bajan por la
Hidrovia ademas de aquellas que se producen
en la regién, deberia competir con estas
terminales aguas abajo que tienen una gran
capacidad de crushing.

Ademas, muchos de estos son puertos priva-
dos que trabajan con cargas propias o son
comercializadores internacionales. Asimismo,
estos puertos privados no estan sujetos a
imposicién especifica alguna: la carga esta
exenta de una tasa de servicios y, ademas, no
se estan abonando derechos de servidumbre
porteneracceso a las costas publicas.

En sintesis, para que el NPSF compita en el
mercado de la soja de manera eficiente debe-
rfa tener como minimo condiciones de nave-
gacioén similares o competitivas con aquellas
de las terminales aguas abajo de Puerto San
Martin. Adicionalmente, la captacion de
cargas que bajan por Hidrovia podria ser un
objetivo factible siempre que se instalen
plantas de molienda en la zona.

Por lo tanto, el grado de competitividad del
NPSF y la proporcién de cargas a captar,
dependeré de las caracteristicas particulares
que finalmente adopte el nuevo puerto.

Laruta de los minerales
Similarmente a las figuras presentadas en el
punto anterior, la Figura lll.5 ilustra sobre el

" De hecho, en la provincia de Santa Fe, la capacidad de crushing
estd localizada desde Puerto San Martin hacia el sur, lo cual
coincide con el limite establecido para el tramo de mayor
profundidad de la Hidrovia.
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La ruta de los minerales. Toneladas y tasas de crecimiento
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flujo de transporte de minerales (actuales y
proyectados). En la figura las flechas y
comentarios indican el origen (siempre
Brasil) y los distintos destinos, asi como el
sentido Norte-Sur involucrado en este tipo
de cargas.

Los flujos corresponden principalmente al
mineral de hierro y manganeso que, prove-
niente de la zona de Corumbé en Brasil,
abastece a las acerias de Paraguay vy
Argentina.

El estudio de COINHI proyecta a las cargas
de minerales de hierro creciendo en pro-
medio al 5.3% anual. Las cargas de manga-
neso se proyectaron constantes en el




54 0

Lineamientos Estratégicos para el Nuevo Puerto de Santa Fe en el Mercosur

tiempo'. Como resultado, el volumen proyec- La posibilidad de captaciéon de cargas de
tado de minerales a ser transportados por la  minerales por el NPSF es poco probable y
Hidrovia en el 2024 es mas de 3 veces el  depende de algunas eventualidades. Por
actual (4.6 y 1.5 MM de toneladas respectiva- ejemplo, como sucedio con La Alumbrera, la
mente). El 100% del total potencial proyecta- apertura de una nueva mina en el Norte
do para la region es asignado a la Hidrovia (el Argentino, o lainstalacién de una procesadora
mineral de hierro y manganeso es cautivo de  (refineria) en el area de influencia del Puerto.

la Hidrovia). Existen sin embargo, otras posibilidades que
De las cargas de hierro y manganeso (1.5 MM podrian explorarse, por ejemplo, con sales de
de tons en 2002) provenientes de las minas de potasio que se comenzaran a producir en el
explotacion de Mutun en Brasil y Urucum en sur y que se embarcarén para la exportacién
Bolivia, el destino del 94% de estas cargas se ~ desde Bahia Blanca. En este caso, la sal utili-
encuentra concentrado en las acerias de  zada como fertilizante, podria subir hasta
ACEPAR en Villa Hayes (Paraguay) y SIDERAR  Santa Fe en buques de ultramar donde podria
en San Nicolés (Argentina). El saldo es expor-  ser transferida a barcazas que realizarian la
table. distribucion regional del fertilizante en Bolivia,
Las exportaciones extrazona son canalizadas Brasily Paraguay.

por el puerto de Nueva Palmira que es el

puerto que permite maximizar el recorrido Petréleo y derivados

fluvial y que a la vez posibilita la transferencia a El combustible es una de las pocas cargas up-
buques de mayor capacidad (que no pueden river establecidas y tradicionales. Los traficos
llegar a la zona de produccién por las restric-  por la Hidrovia corresponden mayormente a
ciones de la via navegable y que se evitan de cargas de gas oil, nafta y otros derivados que
subir a puntos intermedios pagando peajes y parten desde Buenos Aires (Dock Sud),
empleando horas de navegacion y combusti- ~ Campanay San Lorenzo hacia el norte, siendo
ble). Valle Mi, Encarnacién y Villa Elisa (Paraguay) y
La importancia de la utilizacion del transporte  Santa Cruz (Bolivia) los principales destinos.
fluvial en la méxima extension posible es que  También se transporta petréleo crudo desde
es la alternativa mas econémica. En particular, Formosaa Villa Elisa.

en el caso del mineral de hierro, el transporte La tasa de crecimiento anual promedio pro-
incide decisivamente sobre el costo total. Las  yectada por COINHI para el total de los trafi-
minas de Mutdn y Urucum tienen un gran cos de combustibles es del 2.6% con lo que
potencial aiin no plenamente explotado. La los 1.6MM de toneladas transportados por la
expansion de su produccién se vera efectiva- Hidrovia en el 2002 terminarian por ser unos
mente estimulada si los costos de transporte 2.8 MM de toneladas en el 2024.

fluvial descienden, debido a una mejoradelas  El informe de COINHI sefala que los volime-
condiciones de navegacion, o si el precio nes de petréleo producidos en Salta y los
internacional del mineral se incrementa sus-  destilados en Villa Elisa, luego de haber des-
tancialmente. cendido en la década pasada, han permaneci-

" En el informe de COINHI se menciona que el alto contenido de silica en el manganeso de la region (con escasa demanda en los
mercados internacionales), opera como fuerte restriccion en las exportaciones de manganeso desde Corumba. Por lo tanto al nivel
de cargas de este producto por la Hidrovia se lo proyecta constante.
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do constantes. Es por eso que se conserva en
las proyecciones para estos traficos sus
valores actuales.

Paraguay importa actualmente todo el petro-
leo y sus derivados. En las proyecciones de
COINHI se considera el potencial cambio enla
composicion de sus importaciones entre
petréleo y derivados, como resultado de la
puesta en funcionamiento de una refineria
gue hoy se encuentra en proyecto.

El negocio de los combustibles es manejado
fundamentalmente por las petroleras que
administran centros nodales de carga y des-
carga en las refinerias (La Plata, Dock Sud,
Campana, Puerto San Martin) donde se proce-
sa el petréleo crudo que proviene del sur de la
Argentina transportado en buques de ultra-
mar especializados en el cabotaje maritimo.
Desde los muelles de las mismas compafias
zarpan barcos con destino a centros distribui-
dores regionales terrestres en Argentina,
Brasil, Boliviay Paraguay.

Santa Fe se encuentra en el extremo norte del
tramo de mayor profundidad, lo que permite a
los buques la maximizaciéon del recorrido
fluviomaritimo (el combustible se mueve con
barcos muy adaptados al Rio Parana dedica-
dos a las operaciones de cabotaje). Por lo
tanto, seria factible la organizacién en Santa
Fe de una estacion de transferencia de cargas
desde buques provenientes desde las refine-
rfas ubicadas en las proximidades del Rio de la
Plata (La Plata, Dock Sud)y Bajo Parana (Cam-
pana, Puerto San Martin) a barcazas dirigidas
por la Hidrovia hacia el norte para la ulterior
distribucion regional de combustibles en
Paraguay, Boliviay Brasil.

Ademas, en Argentina, el Puerto de Santa Fe
histéricamente movié cargas de combusti-
bles convirtiéndose en una terminal distribui-
dora. Ante las dificultades imperantes en el
Puerto de Barranqueras (Chaco) para operar,
el fortalecimiento de las operaciones ya

existentes para la distribucién de combusti-
bles en su hinterland se presenta como una
gran posibilidad para el NPSF.

Cemento y clinker

Dentro de este grupo, el 75% esta constituido
por los envios de clinker desde la zona de
reservas calcéreas en Valle Mi a la planta de
elaboracién de cemento en Villeta, cerca de
Asuncion. A lo largo de toda la Ultima década,
los volumenes involucrados en estos flujos
han permanecido constantes.

Con respecto al cemento, COINHI destaca
que es probable que su consumo crezca en el
tiempo. Teniendo en cuenta que las reservas
calcéreas son grandes, se proyecto, para este
trafico, una tasa de crecimiento igual al creci-
miento de la poblaciéon (2.6% anual). Asi, el
tréfico total de cemento y clinker para el 2024
(936 MM de toneladas) representa sélo 1.7
veces al del 2002 (532 MM de toneladas).

El NPSF podria captar parte de este tipo de
carga que tiene su origen en Brasil (Corumba)
y Paraguay (Valle Mi) para su posterior distri-
bucién en Argentina.

Trigo

El estudio de COINHI sefala que si bien los
flujos actuales de trigo y harinas de la HPP
tienen multiples destinos (Corumba,
Asuncion y Puerto Suérez), se estima que el
potencial de mayor captacion posible de este
tréfico radica en las importaciones de trigo de
Brasil desde Argentina. Como el mercado
relevante para la HPP son los estados de Mato
Grosso y Mato Grosso do Sul, de las estima-
ciones existentes sobre importaciones brasi-
lefas de trigo, el estudio considerd sélo la
proporciéon que representan en poblacion
estos dos estados sobre el total del pais. Es
por eso que en las proyecciones los traficos
de trigo se encuentran creciendo a una con-
servadora tasa del 2% vy las 157 MM de tone-
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ladas del 2002 se transforman en tan sélo
unas 240 MM de toneladas para el 2024.

A este tipo de carga le competen las mismas
consideraciones sobre calados, tipos de
buques y puertos competitivos sefalados en
el apartado sobre sojay sus derivados.

Maderas y derivados

LLa madera bruta proveniente del norte (Puerto
Suérez, Encarnacién, Mesopotamia, etc.) es
procesada en Rosario y Buenos Aires para su
posterior consumo interno o exportacion a
extrazona. La madera procesada (tableros,
muebles, tablas) generalmente se exporta en
contenedores. Luego de la devaluacion del
2001, las exportaciones argentinas de madera
llevan acumulado un crecimiento del 245%
(INDEC, 2005).

El' NPSF, podria competir con Rosario vy
Buenos Aires en la captacién de este tipo de
carga (y proceso necesario). Los aserraderos
ubicados en las cercanias de Santa Fe utilizan
madera transportada por via terrestre, proba-
blemente respondiendo a un condicionamien-
to cultural. El transporte fluvial de la madera
resultaria muy conveniente si se contara con
las facilidades adecuadas para la recepcion de
este tipo de cargas.

Por lo tanto, el movimiento de cargas de
madera y derivados se vislumbra como una
buena oportunidad comercial para el NPSF.

Azlicar

El NPSF podria competir con los puertos de
Nueva Palmira y Rosario en la captacion de las
cargas de este producto provenientes desde
Corumba (36.000 toneladas) y Asuncion
(14.000 toneladas).

Contenedores

Sibien el potencial existente de contenedores
y tréficos contenerizados que se movilizan en-
tre, desde y hacia el area de influencia de la

Hidrovia es muy importante, los estudios de
COINHI asumieron una tasa de crecimiento
conservadora del 5%. Dicha tasa de creci-
miento implica que las 175 MM de tons (apro-
ximadamente 15.000 TEUS) que se transpor-
tan actualmente por la Hidrovia, creceria hasta
510 MM (42.000 TEUS aproxim.) en el 2024.
La tasa de crecimiento de carga en contene-
dores de Santa Fe podria ser aln mayor si se
considera que las regiones del Noroeste y
Noreste de la Argentina no cuentan con una
terminal de contenedores. El Puerto de
Barranqueras en la provincia del Chaco (que
no es una terminal especializada) movié
pocos contenedores y con las dificultades
imperantes (canal colmatado) su tendencia es
decreciente.

Hacia el sur, en la zona de San Martin - Punta
Alvear, el puerto que mueve contenedores es
Rosario. El mismo tiene asociada la ventaja de
estar préximo a la via troncal y al cordéon indus-
trial que la rodea, donde existe una carga
propia para transportar.

En la zona de Zarate-Campana, existen diver-
sas terminales con capacidad de movimiento
de contenedores. Entre ellas se encuentran
Las Palmas, S. Nicolas, Terminal Zarate y
Euroamérica. Zarate cuenta con relativas
modernas instalaciones, buenos accesos,
espacio suficiente y un cordén industrial
importante del cual captar cargas. En contra-
partida, la cercania a la via troncal no es una
ventaja decisiva cuando se trata de buques
“feeders” (11 pies) ya que los buques porta-
contenedores de ultramar evitan subir por el
rio y prefieren operar desde centros concen-
tradores. Por esta razdn, estas terminales
operan con buques “feeders”. Inclusive,
Zé&rate, operando con lineas “feeders” ante la
pérdida de la linea maritima con la que opera-
ba, igualmente crecié en cantidad de movi-
mientos anuales. Por lo tanto, la presencia de
estas terminales no deberia actuar como
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limitante para el Puerto de Santa Fe.

La existencia de pocas terminales de contene-
dores y estaciones de consolidacion de conte-
nedores sobre el Parana y en el interior del
pais brindan una oportunidad para el desarro-
llo del NPSF. En general los contenedores son
consolidados en las mismas fabricas, pero las
posibilidades de transferencia de contenedo-
res a camiones, barcazas, o vagones son
limitadas por falta de equipos. EI NPSF tam-
bién podria brindar estos servicios.

Por otro lado, los puertos de Buenos Aires y
Montevideo funcionan como concentradores
de contenedores. Competir en este sector del
mercado de contenedores es muy dificil
puesto que se requiere atraer a las lineas
maritimas. Las mismas prefieren dirigirse a
donde tengan asegurada una cantidad de
cargas relevante. Ademés, de remontar el rio
Paran4, el costo del flete se veria incrementa-
do por el tiempo de navegacion fluvial adicio-
nal y el peaje por el trénsito en la Hidrovia.
Finalmente, la ley de cabotaje no permite el
transporte entre puertos argentinos a lineas
extranjeras por lo que las lineas maritimas
internacionales deberian optar entre atender
Buenos Aires o Santa Fe, siendo obvia su
eleccion.

Las oportunidades para captar contenedores
en Santa Fe son variadas ya que hoy mucha
carga de la zona se transporta en contenedo-
res hacia Buenos Aires por carretera. Este
transporte podria ser sustituido por el trans-
porte fluvial. En este sentido, Santa Fe se
encuentra situado a una distancia de Buenos
Aires suficientemente larga como para que
resulte conveniente la sustitucion (no asf
Rosario, que por su cercania a Buenos Aires
no representarfa un ahorro tan significativo).
La posibilidad de acceder a este nicho del
mercado radica en la capacidad de atraccion
de alguna (o varias) linea “feeders” que ofrez-
can servicios regulares y confiables, lo que

pareceria factible considerando las entrevis-
tas realizadas a empresas del sector.

Asuvez, en el hinterland de Santa Fe existen
diversas industrias que demandan servicios
de transporte de contenedores que podrian
ser captados por el NPSF. Inclusive, para citar
un ejemplo, carga de vino proveniente de
Mendoza, que se distribuye hacia Paraguay
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utilizando camiones y pasando por Santa Fe.
Esta es otra carga significativa que puede ser
captada por el puerto.

Estas formas de operacién de los contenedo-
res, junto con la inexistencia de terminales
de contenedores en el noroeste y noreste
argentino, permiten concluir que existen
buenas posibilidades para desarrollar con
eficiencia una terminal “feeder” de contene-
dores en Santa Fe.

Fertilizantes

Si bien el informe de COINHI no considera
proyecciones para este tipo de producto por
separado, es importante sefalar que, y en
linea con las proyecciones para el crecimien-
to de la producciéon de soja en Paraguay,
Bolivia y Mato Grosso en Brasil, el NPSF
tendria grandes posibilidades de captar las
cargas de fertilizantes que tendran a estos
paises productores de soja como destino.

M 111.2. Flujos de carga en la red troncal Santa Fe-Océano

Ademés de los flujos de carga proyectados
para la Hidrovia Paraguay-Parana, es impor-
tante analizar el movimiento de cargas regis-
trado en los demés puertos que comparten
el &rea de influencia del Puerto de Santa Fe.
Estos flujos de carga no se transportan por la
Hidrovia y, por lo tanto, no se encuentran
contemplados en las proyecciones analiza-
das en el punto anterior.

Muchas de las cargas que producen y expor-
tan e importan diversos establecimientos
agricolas e industriales localizados en la
regién centro de Argentina no se encuentran
contempladas en al apartado precedente
puesto que las mismas, aunque tengan
como origen a un puerto localizado en la HPP,
tienen como destino a puertos no pertene-
cientes a esta red. Este es el caso, por ejem-

Cuadro 111 4

Movimientos de cargas* en puertos de la red troncal Santa Fe-Océano

Puertos del Corredor Santa Fe - Océano

" . Villa " Zérate Participacion
w

Granos 9.927.368 | 6.772.777 166.280 834.752 726.135 618.129 809.200 19.854.641 30,22%
Aceites 5461213 | 1.167.163 6.628.376 10,09%
Subproductos 15.830.814 | 3.735.813 104.123 19.670.750 29,94%
Minerales 782.810 2282 | 1.280.736 2.881.910 38.221 | 1.832.507 6.818.466 10,38%
Sidertrgicos 104.491 516.323 1.577 478.153 1.100.544 1,68%
Frutas 15.967 73.182 339.322 428.471 0,65%
Ci i 4.137.980 6.460 3.321.389 | 7.465.829|  11,36%
Ind. y carga gral. 134.450 660.910 4.134 232.391 | 1.152.579 2.184.464 3,33%
Carnes y cueros 3.096 3.096 0,00%
Maderas y papel 280 30.655 287.333 318.268 0,48%
Fertilizantes 469.857 84.632 8.037 140.900 703.426 1,07%
Varios 510.941 8.481 1.185 520.607 0,79%
Total 37.120.983 | 12.026.336 | 1.551.139 842.789 4.791.738 695.445 1.252.944 | 7.415.564 | 65.696.938| 100,00%
Participacion %

total de puertos 56,50% 18,31% 2,36% 1,28% 7,29% 1,06% 1,91% 11,29% 100,00%

* En Toneladas. 2003. *Sin considerar arena y piedra -886016 TEUs
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plo, del transporte a ultramar de oleaginosas
y cereales cosechados en la regién centro de
Argentina y procesados en las plantas de
crushing de la zona de Rosafé que luego son
transportadas hacia otros continentes.
Tampoco lo hacen las diversas cargas que
descienden por el Rio Parang, desde la
region centro hacia el Puerto de Buenos
Aires.

El cuadro lll.4 muestra el movimiento de
cargas registrados en el afo 2003 en los
puer-tos pertenecientes a la Red troncal
Santa Fe - Océano. Cada celda representa,
para el correspondiente puerto y producto, la
suma de cargas registradas en concepto de
importacion, exportacién, removido entrado
y removido salido.

Como se observa, el total de movimientos
registrados entre todos estos puertos suma
unas casi 63 MM de toneladas, siendo los
puertos de Puerto San Martin/San Lorenzo,
Rosario, Campana y San Nicolas los mas
importantes.

Estas cifras por si solas dan cuenta de la
importancia relativa de estos movimientos
en relacién a los flujos transportados por la
Hidro-via analizados en la seccién anterior.
De hecho, las cargas transportadas por la
HPP representan sélo el 12% de estos movi-
mientos. Y més aun, la doble contabilizacion
de algunas cargas en unay otra red sobrees-
tima dicho co-ciente.

A continuacién, se elaboran algunas conside-
raciones que permiten discernir los movi-
mientos mas importantes y de mayores
posibilidades de captacion por el NPSF.

Granos, aceites y subproductos

De los puertos que operan con cargas de
granos, aceites y derivados en la red troncal
Santa Fe-Océano, interesa analizar particu-
larmente los movimientos de Puerto San
Martin/San Lorenzo y Rosario puesto que
son los puertos méas préximos a la ciudad de
Santa Fe y concentran, como se observa en
la figura 1Il.6, el 84% del movimiento de

Figura lll 6

Distribucion en las cargas de granos entre los puertos
de la red troncal Santa Fe-Océano/2003

S. Nicolas
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granosy casiel 100% de los movimientos de
aceites y derivados.

Del cuadro 1.4 se deduce que el total de las
terminales localizadas en los puertos de
Rosario y San Lorenzo/San Martin movieron
alrededor de 42 MM de toneladas entre
exportaciones de trigo, maiz, cebada, gira-
sol, sojay derivados en el 2003. Cabe desta-
car que de estas 42 MM, 3.8 MM correspon-
derfan a cargas provenientes desde el norte
por la Hidrovia. Para el 2004 se esperan
numeros de cierre igual de alentadores
puesto que soélo durante el periodo enero-
septiembre dicha cifra totalizaba los 31 MM
de toneladas.

El origen de estas significativas cargas se
encuentra en las zonas del Norte Argentino,
la regién pampeana vy, fundamentalmente, la
Regién Centro de Argentina. Al pertenecer la
provincia de Santa Fe a esta regién, ante una
igualacion en las condiciones de navegacion
en relacion a Puerto San Martin o el manteni-
miento de una diferencia minima", el NPSF
contarfa con grandes posibilidades de com-
petir con los puertos de Rosafé en la capta-
cion de estos importantes volimenes de
carga.

Concretamente, segun AGRORADAR (2004),
San Francisco (Cérdoba) y Rafaela (Santa Fe)
dan cuenta, respectivamente, del 9.4% vy
4.9% de la produccion Nacional de Soja.
Estas regiones se encuentran més cercanas
a Santa Fe que a los puertos de Rosafé por lo
gue serfan demandantes naturales de servi-
cios portuarios en caso de establecerse en
Santa Fe un puerto con las caracteristicas
necesarias para mover este tipo de cargas.

Minerales

Al'igual que lo sehalado en relacién al trans-
porte de minerales en la Hidrovia, los movi-
mientos de este tipo de cargas registrados
en los puertos de la Red troncal Santa Fe -
Océano también serian de dificil captacion
por parte del NPSF.

Las toneladas registradas en Puerto San
Martin/ San Lorenzo se tratan de movimien-
tos de concentrados de cobre realizadas por
La Alumbrera S.A. que llegan al puerto a
través del ferrocarril NCA para su posterior
exportacion.

Como se mencion6 en el apartado sobre
flujos de carga de minerales en la Hidrovia,
los movimientos de minerales de hierro y
manganeso corresponden a traficos exclusi-
vos con descarga en San Nicolas (Siderar), a
los que se agregarian ahora las cargas movi-
das en Campana (Siderca)

Productos siderdrgicos

Los movimientos observados corresponden
mayoritariamente a tubos de acero, bobinas
y demaés productos siderlurgicos que salen
desde San Nicolas y Campana hacia el sur
con destino a otros paises, por lo que la
participacion del NPSF en la captacion de
estas cargas serfa dificil.

Frutas y productos refrigerados

Para el transporte de este tipo de productos
se utilizan buques “reefers” de 28 pies de
calado. Aunque la tendencia predominante
es a la contenerizacién de cargas, existe un
mercado para cargas palletizadas.
Actualmente, estas cargas se mueven a
través de los puertos de Zarate-Campana. La

" Argumento que se desprende de todas las consideraciones técnicas para el movimiento de este tipo de cargas sefialadas en el
apartado sobre soja en la seccion Ill.1.2. Seguidamente, en la seccion IV se analiza la relacion entre costos de transporte y

profundidades de las vias navegables.
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ventaja de estos dos puertos es que tienen
una distancia de salida al mar mas corta.
Como se observa en el cuadro II1.5, los puer-
tos de San Pedro y Campana suman unas
412.500 toneladas en el 2003. Como las
cargas de estos productos provienen princi-
palmente desde Tucuman y Entre Rios, el
NPSF podria resultar competitivo en la capta-
cion de estas cargas puesto que la disminu-
cion del costo de transporte como conse-
cuencia de una menor utilizacion del trans-
porte terrestre compensaria el incremento
en el costo total de exportacion por la mayor
distancia de recorrido fluvial hasta el mar.
Para ello, el calado necesario para este tipo
de transporte deberia estar garantizado a un
minimo de 28" de profundidad efectiva.

Combustibles

La posibilidad del establecimiento en Santa
Fe de una terminal de transferencia de carga
de combustibles desde buques a barcazas
fue analizada en el apartado sobre combusti-
bles de la seccién Ill.1. En el cuadro 1ll.4, se
observa que dos de los puertos de la red
troncal Santa Fe-Océano (Puerto San Martin
y Campana), entre los multiples origenes de
los buques mencionados en dicha seccion,
totalizan unas 7.5 MM de toneladas, parte de
las cuales serian potencialmente transferi-
bles en Santa Fe a barcazas con destino hacia
elnorte.

Azicar

El NPSF se encontraria en una posicion
privilegiada de acceso a la regién de produc-
cion de azlcar en el noroeste argentino por lo
que, si bien los volumenes pueden no ser
importantes, podria competir en la captacién
de la produccién destinada a la exportacion.
En el 2003, el puerto de Rosario registrd un
movimiento de 115.000 toneladas de azlcar
de exportacion.

Asuvez, cuando el producto se envia fraccio-
nado y envasado usualmente sale en conte-
nedores desde Buenos Aires por lo que, méas
alld del negocio de la transferencia de pro-
ductos en el puerto, se podria analizar la
posibilidad de realizar operaciones logisticas
tales como el manejo de stocks en depdsitos
de material a granel, el fraccionamiento, y la
consolidacion de contenedores y pallets
para sudistribucion.

Contenedores

Distintos sondeos de mercado realizados
indican la gran posibilidad del NPSF para
atraer este tipo de cargas. Las posibilidades
fueron analizadas mas arriba en la seccién
correspondiente a los flujos de la Hidrovia ya
que en este caso en particular, por el tipo de
operatoria que se trata (“feeder”), la division
entre transporte por Hidrovia y red troncal es
poco significativa. Sin embargo, vale recor-
dar que la ubicacién del Puerto de Santa Fe le
permitiria convertirse en el proveedor de
servicios para la zona industrial del centro del
pais y que también, debido a su posicion en
el extremo “profundo” de la via troncal lo
habilitarian para convertirse en un centro de
transferencia de contenedores para carga
que, proveniente por via maritima o terrestre,
tuviera por destino Bolivia, Brasil, y principal-
mente Paraguay.
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M 111.3. Conclusiones sobre la seccion lll. Puertos Competidores y Complementarios al

NPSF en su area de influencia.

El siguiente cuadro IIl.5 expone la identifica-
cion de los potenciales movimientos de
carga a ser captados por el Nuevo Puerto de
SantaFe elaborada en los apartados preceden-
tes. Asi mismo, comenta resumidamente las
consideraciones relevantes sefialadas para
cadaunodelosdiferentesproductos.

La existencia de complementariedades y
competencia potenciales entre los puertos
existentes y el NPSF dependeréa del tipo de
producto y del esquema operativo particular
adoptado para el producto que se considere.
Los puertos de la region norte de la Hidrovia
Paraguay-Parana y del Alto Parana funcionan
como “feeders” de los puertos del tramo bajo
del Parana o de estaciones de transferencia.
Por lo tanto, son complementarios de Santa
Fe en cualquier escenario que se considerey
paracualquiertipo de carga.

Los puertos de Reconquista, Barranqueras 'y
Formosa, en cambio, podrian considerarse
competidores con el NPSF, aunque existiria
una desventaja significativa para los prime-
ros. A saber, no cuentan con la capacidad de
recibir buques de ultramar. La competencia
reside en que, al menos para ciertos produc-
tos, todos estos puertos comparten segmen-
tos del mismo hinterland.

Los puertos del Bajo Parand, localizados al sur
de Santa Fe, comparten el hinterland del
puerto de Santa Fe y pueden ser considera-
dos competidores del NPSF. Los de la zona
Puerto San Martin-Punta Alvear son puertos
competidores naturales cualesquiera sean
los productos que se consideren, tanto en la
recepcion de cargas desde y hacia la Hidrovia
y las provenientes desde el norte y centro de
Argentina con destino a exportacion. Estos
puertos cuentan actualmente con una serie

de ventajas estratégicas: tienen 32' de pro-
fundidad asegurados y se encuentran préxi-
mos a importantes centros de produccion.
Asimismo, una ventaja adicional de los puer-
tos privados del Bajo Parand, reside en el
relativo bajo costo regulatorio e impositivo
querige en estos puertos.

Los puertos de lazona Zarate-Campana seran
competidores del NPSF seguin sea el producto
que se considere. Por ejemplo, aquellos
productos que operan con naves de calado
reducido (“reefers”, frigorificos, “car
carriers”) podrian ingresar a Santa Fe o a la
zona de Zarate-Campana, por lo que se po-
dria plantear una competencia para atraer
cargas y también lineas navieras. Lo mismo
sucede con algunos productos conteneriza-
dos que tendrian la opcién, con una minima
diferencia de costos, para ir a Santa Fe o a
Zarate-Campanao BuenosAires.

En cuanto a los puertos localizados mas al
sur, las consideraciones en torno a como se
realizan las operaciones con contenedores
inducen a pensar que los puertos de Mon-
tevideo y Buenos Aires serfan complementa-
rios al NPSF. De hecho, Asuncién, Rosarioy las
terminales de Zarate-Campana operan con
“feeders” que hacen transferencia a buques
de ultramaren Buenos Aires o Montevideo.
Finalmente, se podria indicar que los puertos
del Atlantico podrian ser complementariosde
Santa Fe bajo ciertas circunstancias y en
particular para cargas a granel. El tipo de
circunstancia podria estar relacionada con la
firma de acuerdos de indole muy pragmética
sobre combinaciones preferenciales de
tarifas, intercambio de informacién sobre
clientes y oportunidades de negocios y de
sistemas de facilitacion portuaria.

Seccidn IIl. Flujos de Carga

Potenci

Granos, Aceites

=
Si

Cuadro lll 4

Movimientos de carga susceptibles de ser captados por el NPSF

Destino de cargas de granos

Si se aseguran las mismas

Red troncal Sta. Fe-Océano

Recepcion de cargas de

¥ Subproductos clseb Brgl Bl condiciones de navegacion granos provenientes del
Paraguay y norte argentino (32'de profundidad efectiva) | norte y centro argentino
para su posterior 0 mantenimiento de una (especialmente desde San
procesamiento y exportacion. diferencia minima de profun- Francisco y Rafaela) para
didad de 4, el estableci- su posterior procesamiento
miento en Santa Fe de un y exportacion. Ademas,
puerto con capacidad de cru- |  grandes posibilidades de
shing en gran escala compe- envios de trigo a Brasil.
tiria con los de Rosafé.
Minerales Dificil Se trata mayormente de
operaciones particulares
destinadas de las empresas
siderdrgicas establecidas
en San Nicolas y Campana
Combustibles Si Mimimo de 22" de profundidad |  Procurar el trasbordo de

efectiva y establecimiento de
una terminal de transferencia
buque-barcaza.

cargas provenientes en bu-
ques desde el Rio de la
Plata y Bajo Parana a barca-
zas con destino Paraguay,
Boilivia y Brasil. Ademas,
incrementar la distribucion
de combustibles en su
hinterland.

Cemento y Clinker

Poco probable

Recibir cargas provenientes
desde el norte de la Hidrovia
para su posterior distribucion
en Argentina.

Azlicar

Si

Compitiendo con Rosario y
Nueva Palmira en la capta-
cion de cargas desde
Corumba y Asuncion.

Captar las cargas provenientes
desde el norte argentino para
su posterior exportacion.

Frutas y Productos
Refrigerados

Si

Garantizar una profundidad
efectiva de 28'para la opera-
cion con buques reefers.

Captacion de cargas desde el
Noroeste argentino y la meso-
potamia.

Fertilizantes

Si

Enviar cargas para satisfacer
la creciente demanda de los
productores de soja en Para-
guay, Bolivia y Mato Grosso.

Productos Siderurgicos

Dificil

Se trata de exportaciones que
salen desde San Nicolas y
Campana hacia el sur con
destino a otros paises.

Madera y sus derivados

Muy probable

Generar la sustitucion del
transporte terrestre.

Contenedores y Otros

Muy probable

Captacion de cargas ante la
ausencia de terminales de
contenedores en el interior de
Argentina.

Competir con el Puerto de
Rosario, pero fundamental-
mente con el transporte
terrestre.
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En el analisis estratégico
del Puerto de Santa Fe

es necesario indagar
acerca de las posibilidades
que tiene el puerto

para captar cargas de
manera competitiva.

Costos de Transporte

A fin de dar respuesta a esta pregunta, se
desarrolla un anélisis comparativo de costos
de fletes segun se utilice el Nuevo Puerto de
Santa Fe u otros puertos competidores para
transportar distintas mercaderias (granel,
contenedores)desde diferentes origenes.

Al analizar cémo transportar su mercaderia a
destino, un productor basa su decisién en
numerosos factores, siendo el costo del flete
uno de los principales. Un cargador puede
decidir sobre el modo de transporte y la ruta
a seguir por su mercaderia segin sea su
propia evaluaciéon sobre la seguridad ofreci-
da, la frecuencia o disponibilidad de servicio,
la confiabilidad del sistema (tiempos vy cali-
dad de entrega), las trabas burocraticas o
administrativas que perciba, o la duracién
total del viaje. Actualmente, la seguridad y la
congestion de accesos son factores impor-
tantes que entran en las consideraciones de
exportadores e importadores. Sin embargo,
entre todos los factores intervinientes en la
decisién, el costo del flete es usualmente
clave ya que un valor alto de este costo no
sélo reduce las ganancias sino que puede
influir lo suficiente como para que el precio
total de exportacién ya no sea competitivo en
el mercado internacional. Esta situacion se
observa especialmente cuando los produc-
tos exportados son de bajo valor agregado y
de bajo valor unitario.

El costo de flete incluye distintos componen-
tes. En el caso del andlisis portuario, se
sobreentiende que habrd una componente
relacionada con el transporte maritimo para



Lineamientos Estratégicos para el Nuevo Puerto de Santa Fe en el Mercosur

llevar el producto a un mercado extra-
regional. Pero como por lo general la carga
proviene de centros de produccién alejados
del puerto, el costo total de flete incluye al
camioén, al ferrocarril, y al transporte fluvial
segun corresponda, y alos costos de transfe-
rencia respectivos (manipulacion para el
paso de un modo de transporte a otro).
Concentrando el andlisis en un contexto en el
cual todos los demas determinantes de la
eleccion del puerto son iguales, la eleccion
es sensible a los costos del sistema de trans-
porte. En este contexto, un puerto es compe-
titivo si se encuentra en una ruta que minimi-
celos costos de transporte.

Los costos de flete maritimo son fuertemen-
te dependientes del mercado internacional
de cargas. En la actualidad los precios se
encuentran relativamente altos con posibili-
dades de seguir aumentando debido a la
creciente demanda internacional de bodega
(en la cual China representa una porcién
substancial) y la limitada oferta (situacion

que es posible que se revierta en los proxi-
mos afos dada la gran cantidad de 6rdenes
de construccion de buques). Ademas, los
costos de flete maritimo también son depen-
dientes de las rutas de navegacion, de los
tamafos de buques, y del aprovechamiento
delabodegade cada buque en particular.

Los costos de flete por camién o por ferroca-
rril también son variables en el tiempo y
dependientes del precio del petréleo y de
situaciones coyunturales. Pero por lo gene-
ral, las variaciones relativas de precios son
inferiores que aquellas que se presentan en
el caso de fletes maritimos.

Para analizar la posicién estratégica de Santa
Fe respecto de los costos de flete se recopild
informacion actualizada de transportistas. El
cuadro IV.1 presenta detalladamente los
distintos costos de transportes asociados a
multiples modos y origenes-destinos. Se
adopta como unidad comparativa de fletes el
precio en délares por tonelada-kilbmetro o,
en el caso de contenedores, el TEU/km.

Cuadro IV 1

Costos observados de los diferentes medios de transporte por origen y destino

Camion Contenedor 40 Buenos Aires Valparaiso 1450 1500/Cont 1,03 u$s/Km
Contenedor 40’ Buenos Aires Satos 1745 1900/Cont 1,08 u$s/Km

Contenedor 40" Buenos Aires Rosario 300 433/Cont 1,44 u$s/Km

Cargas General Asuncion Ciudad del Este 330 18/Ton 0,054 u$s/Ton-Km

Cargas General Santa Fe Asuncion 841 25/Ton 0,029 u$s/Ton-Km

Cargas General Santa Fe San Pablo 2106,3 71,4/Ton 0,034 u$s/Ton-Km

Cargas General Santa Fe Santiago 1234,8 50/Ton 0,040 u$s/Ton-Km

Cargas General Santa Fe Sta. Cruz de la Sierra’ 1855,3 64,3/Ton 0,034 u$s/Ton-Km

Cargas General Santa Fe Montevideo 633,9 25/Ton 0,039 u$s/Ton-Km

FFCC Grano Sta. Cruz de la Sierra Corumba 640 24[Ton 0,0375 u$s/Ton-Km
Fluvial Contenedor 40’ Buenos Aires Rosario 300 100/Ton 0,33 u$s/Km
Contenedor 40 Buenos Aires Montevideo 198 220/Ton 1,1 u$s/Km

Granel Rosario Corumba 2400 24/Ton 0,01 u$s/Ton-Km

Maritimo Contenedor 40° Buenos Aires Rotterdam 11446 | 2800/Cont 0,24 u§s/Km
Contenedor 40° Buenos Aires Shangai 21449 3800/Cont 0,17 u$s/Km

Granel Rosario Rotterdam 11996 42/Ton 0,0035 u$s/Ton-Km

Granel Bahia Blanca Rotterdam 12000 33/Ton 0,00275 u$s/Ton-Km

*13 Km de pavimento y 555 transitables todo el afio.
Y
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Sobre la base de estos valo-

res, se formularon una serie

de supuestos para realizar la
comparacion entre el hipotéti-
co costo de flete futuro desde

Puerto San Martin y desde

Santa Fe a Rotterdam (toma-

do como ejemplo). Los

supuestos que se adoptan
sonlos siguientes:

m el Puerto de Santa Fe se
traslada a la margen del
cauce principal del Rio
Parana.

m la red troncal es profundiza-
da a 36' hasta Puerto San
Martin y se estudian tres
alternativas de profundiza-
cion hasta Santa Fe de 28,
30'y32.

m una tarifa actual de U$S 42/t
desde Puerto San Martin a
Rotterdam y de USS 27/t de
Paranagué a Rotterdam.

El andlisis se realizd conside-

rando los tipos de buques que

frecuentemente se utilizan en

el Rio Paranda. El cuadro V.2

resume las caracteristicas de

estos buques.

Como la situacion es hipotéti-

ca, se formularon otras consi-

deraciones adicionales:

m El armador cobrard por un
viaje completo el mismo
precio total que cobra en la
actualidad desde Puerto
San Martin (més los costos
adicionales directos en el
caso de llegar hasta Santa
Fe). Esta hipdtesis conside-
ra, de manera poco conser-
vadora, que el armador

Cuadro IV 2
Caracteristicas de los buques

28.000 40.000 50.000 70.000
TRN 9.880 13.560 17.900 25.500
Calado méaximo (pies) 32 37 39 47
Cargaa 30°() 18.716 18.720 23.955 20.528
Carga a 32'() 21.024 21517 27.090 24493
Carga a 36'(t) 21.024 27.112 33.361 32423

* “Dead weight tons”

** Tonelaje de registro neto

Cuadro IV 3

Costo unitario de flete para carga a granel por tipo de buque
completando en Paranagua y en Rotterdam.
Diferencias entre Puerto San Martin y Santa Fe

1) Flete San Martin - Rétterdam
36 completando en Paranagua

40,34 39,18 38,33

(2) Flete Sta Fe - Rétterdam 30"

completando en Paranagua 4385

44,24 4396 449

(3) Flete Sta Fe - Rétterdam 30"
completando en Paranagud,
incluyendo costos directos del
tramo Santa Fe-Puerto San Martin

45,08

4572 45,32 469

(4)=(3)-(1) Diferencia Flete
Santa Fe-Puerto San Martin 3,08
completando en Rotterdam

5,08 6,13 8,57

tendra el mismo beneficio
absoluto y que por lo tanto
su beneficio porcentual
sera menor. También
implica que el costo de
llevar méas carga no le
significan aumentos de
costos operativos de
relevancia.

m El flete desde Paranagua
(puerto del atlantico brasi-
lefo) permanece constan-
te. Esta hipdtesis asume

b —
Y

que las variaciones a
producirse en el costo
unitario soélo afectaran al
tramo Santa Fe/Puerto San
Martin - Paranagua, y no a
partir desde este ultimo,
donde los buques partirian
llenos.
De esta manera, teniendo en
cuenta el calado admisible
de cada buque y las tonela-
das por centimetro de
inmersion correspondien-
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tes, se calcula la carga méxima que pueden
llevar desde Puerto San Martin hasta
Paranagué. También se calcula el valor total
del viaje hasta Rotterdam (suma del flete
hasta Para-nagua por toneladas desde
Puerto San Martin con el flete Paranagua-
Rotterdam portoneladas totales).
Conociendo el valor total del viaje se calcula
la cantidad a cargar en Puerto San Martin sila
via troncal es profundizada a 36'. Divi-diendo
el precio total del viaje por los nuevos tonela-
jes transportados se obtiene un nuevo valor
unitario de flete para cada buque desde
Puerto San Martin (Cuadro IV.3, linea 1).

De lamisma manera se calculan los tonelajes
en Santa Fe si la via troncal es extendida
hasta alli con 28, 30 y 32'. También se divide
el precio total del viaje desde Puerto San
Martin por estos nuevos tonelajes. Notese
que, como se mencioné mas arriba, al no
existir precios referenciales desde Santa Fe,
se supuso que el armador cobrard desde
Santa Fe el mismo viaje que si fuera desde
Puerto San Martin, a lo que sélo se asume
gue se cargaran los costos di-rectos extras
por el mayor recorrido (El Cuadro IV.3, linea 2,
muestra los nuevos fletes obtenidos desde
Santa Fe a Rotterdam).

Finalmente, de acuerdo a las hipdtesis plan-
teadas, se calculan los costos directos adi-
cionales por navegar el tramo Santa Fe-
Puerto San Martin en que incurre el armador:
el peaje por la via troncal y el tiempo de nave-
gacion (también existirian costos adicionales
relativamente menores por combustible y
practicaje que no se consideran en este
ejercicio). La linea 3 del Cuadro IV.3, muestra
la suma de estos costos y los antes calcula-
dos. Lalinea 4 del Cuadro muestra la diferen-
cia entre estos Ultimos costos y los costos
desde Puerto San Martin (a 36).

Como se puede apreciar, la diferencia de los
costos de flete aumenta considerablemente

con el tamano del bugue. Cabe remarcar que
estos fletes son conservadores y que los
resultados podrian estar, estimativamente,
un 30% por encima si se hacen consideracio-
nes més detalladas. También cabe indicar
que el valor del peaje fue estimado conside-
rando las tarifas actuales establecidas para
un calado admisible de 22 pies, que segura-
mente serd distinto y bastante mayor si el
tramo es profundizado a 30'como se asumio.

Procediendo de igual manera para profundi-

dades en el tramo Puerto San Martin - Santa

Fe de 28y 32 pies respectivamente, se obtu-

vieron las siguientes diferencias de flete

entre Santa Fey Puerto San Martin.

Como puede apreciarse en el cuadro V.4,

cuanto mas cercana es la profundidad del

tramo Santa Fe-Puerto San Martin a la impe-
rante aguas abajo menor es la diferencia de
flete. También se puede concluir que una
profundidad de 28' para el tramo todavia
dejaria en condiciones poco favorables al

Puerto de Santa Fe, ya que incluso los barcos

maés pequenos serian poco competitivos en

relacion al camion.

La estimacion realizada de costos comparati-

VOsS, No obstante ciertas limitaciones permite

arribar a colusiones significativas:

Cuanto menor es el bugque mas competitivo

resulta el Puerto de Santa Fe, sobretodo

considerando alternativas de profundidad
inferiores a 30 pies.

m La competitividad del Puerto de Santa Fe en
relacion a los diferentes tamafos de
buques depende de su profundidad relativa
y de los costos del flete terrestre. El valor
U$S/ton-km de carga transportada por
camién, para el caso del transporte de
granos, se sitla entre 0.034 y 0.06 U$S/ton-
km. El costo total de realizar el tramo Santa
Fe-Puerto San Martin por camién estaria
entonces, entre U$S 4.08 y U$S 7.2 por
tonelada. Vinculando los diferentes combi-
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Cuadro V4

Costo unitario de flete para carga a granel bajo dos alternativas
de profundidad del tramo Santa Fe- San Martin: 28 "y 32~

Tipo de Buque

Diferencia de flete Santa Fe- San Martin

Panamax

completando en Paranagua, con el 5,62 8,37 8,89 13,34
tramo San Martin-Santa Fe a 28".

Diferencia de flete Santa Fe-San Martin

completando en Paranagua, con el 1,09 2,65 4,02 5,35
tramo San Martin-Santa Fe a 32".

naciones entre costos de flete y profundida-
des relativas entre Santa Fe y sus puertos
competidores resulta que:

. Enlos niveles de fletes terrestres mas
altos y suponiendo una profundidad
en Santa Fe no mayor a 307, si se
debiera embarcar en bugues Panamax
convendria el Puerto de Rosario y
Santa Fe para el embarque de buques
menores. En cambio, si se considera
también los costos de flete terrestre
relativamente altos pero una profundi-
dad en el NPSF de 32°, resultaria
entonces conveniente para los
buques Panamax embarcar en el
Puerto de Santa Fe.

Para los niveles de costo de fletes en
camion bajos y suponiendo una pro-
fundidad en el NPSF no mayor a 30,
serfa competitivo el embarque en
Santa Fe de cargas provenientes del
norte y centro en buques Handy |y Il.
Para fletes de camiones también bajos
pero con una profundidad en Santa Fe
de 327, también resultaria competitivo

elembarque en buques Handymax.

m Para puntos provenientes del norte, las
diferencias de costos de flete terrestre se
hacen mas notorias que para puntos vinien-
do del oeste, dado que para las cargas que
provienen del oeste ambos puerto son
equidistantes.

m A los costos de flete hay que agregar los
costos de transferencia. Si los costos de
transferencia de Santa Fe fueran mas bajos
que los de Puerto San Martin, las ventajas
de Santa Fe aumentarian.

Para poner en una adecuada perspectiva estas

conclusiones hay que senalar que los costos

de flete (terrestre y acuatico) son altamente
dependientes de las negociaciones que se
realicen, la duracion de los contratos, y las
distancias involucradas. En la realidad, es muy
posible que para transportes de muy larga
distancia, practicamente no exista diferencia
de costos entre la colocacion de un producto
en uno u otro puerto. Asimismo, si se asegura
un volumen anual y un contrato de largo plazo,
los valores de flete pueden disminuir sensible-
mente. Por estas razones los andlisis realiza-
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dos son orientativos aungue constituyen una
muy buena herramienta de analisis si se tienen
en cuenta sus limitaciones.

Adicionalmente al anélisis realizado se calcula-
ron valores de fletes totales entre distintos
origenes vy alternativas de transporte para
mercaderias que tienen a Rotterdam como
destino (Rotterdam se tomd como un ejemplo
para la comparacién). El cuadro IV.5 muestra
un resumen de costo medio de transporte
(costo por kilémetro por tonelada), como asi
también algunos recorridos relevantes. La
eleccion de los recorridos permite hacer una
comparacién de los costos resultantes de
enviar mercaderia a granel de la zona del Mato
Grosso y Mato Grosso do Sul en Brasil con
destino Roétterdam utilizando la Hidrovia o el
Atlantico Brasileno.

Los origenes productivos y trasbordos selec-
cionados tienen como principal caracteristica,
en lo que a costo de trasporte respecta, que
una mayor relacion recorrido fluvial - recorrido
terrestre va acompanada de mayores costos
relativos de realizar el trasbordo maritimo en
Paranagua; mientras que, cuanto menor sea
este cociente mayor va a ser el costo relativo
de realizar el trasbordo en algun puerto de la
Hidrovia. En otras palabras, cuanto mas en
direccién noroeste (N.O.) se ubique el centro
productivo, menores van a ser los costos de
realizar el trasbordo en la Hidrovia con relacion
a los costos que se insumirian por realizar el
trasbordo en Paranagua, ya que aumenta la
distancia que debe recorrerse por camién.
Asimismo, cuanto mas en direccidon noreste
(N.E.) se ubique el centro productivo, menores
serén los costos relativos de realizar el trasbor-
do en algun puerto del atldntico ya que se
estaria acortando la distancia terrestre al
punto de trasbordo maritimo en el atléntico y
aumentando respecto al trasbordo fluvial
(Corumbé en este caso).

Enla parte superior del cuadro V.5 se compara

el costo de transporte tomando en cuenta a
Cuiabd, ciudad de Mato Grosso, como centro
productivo de origen y a Rotterdam como
centro de consumo-destino, considerando la
alternativa de trasbordo en Paranagué vy los
puertos vinculados a la Hidrovia. Como puede
observarse a partir del cuadro IV.5, los costos
de realizar el trasbordo en Paranagua son
similares a los de realizar el trasbordo en
Rosario sin evidenciarse demasiada disper-
sién en el mismo. Sin embargo, el costo de
flete de hacer el trasbordo en Paranagué
resulta de U$S 2.24 por tonelada menor com-
parado con el mayor costo en flete calculado
para el Puerto de Santa Fe. Esto indica que es
posible captar carga desde la zona de Cuiaba
mejorando otros determinantes de la eleccion
delaruta de transporte.

En la parte inferior del cuadro se considera,
como centro productivo de origen, a la ciudad
de Dourados situada en el estado de Mato
Grosso do Sul. La ciudad de Dourados se
encuentra mas al sur y mas al este que la
ciudad de Cuiaba y por tanto la distancia
recorrida hacia los puntos de trasbordos
cambia su configuracién. Estableciendo el
origen en la ciudad de Dourados, se observa
que la distancia hacia Paranaguéa se ha reduci-
do en relacion a la alternativa de Cuiab4 como
centro productivo mientras que la distancia

ﬁ/"
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Cuadro IV 5

Costos comparativos de trafico por Hidrovia y por el Atlantico brasileiio para carga a granel

Origen-Trashordo Trashordo-Destino

Transporte de carga a granel

Costo KM/Tn Costo KM/Tn Costo KM/Tn
Camién Fluvial Maritimo

Curiba-Rott por Corumba 1.091 0,054
Pasando por Santa Fe 2.180 0,01 12175 0,0038 127,09
Pasando por Rosario 2.359 0,01 11.996 0,0035 124,49
Pasando por Bs.As. 2.770 0,01 11.585 0,0028 118,47
Pasando por Nueva Palmira 2.630 0,01 11.725 0,0029 119,07

Cuiba-Rott por Paranagua 1.781 0,054 10.429 0,0028 124,85
Dourados-Rott por Corumba 610 0,054
Pasando por Santa Fe 2.180 0,01 12.175 0,0038 101,12
Pasando por Rosario 2.359 0,01 11.996 0,0035 98,51
Pasando por Bs.As. 2.770 0,01 11.585 0,0028 92,5
Pasando por Nueva Palmira 2.630 0,01 11.725 0,0029 93,09

Duorados-Rott por Paranagua 1.086 0,054

10.429 0,0028 87,32

fluvial se ha mantenido constante para cada
puerto de la hidrovia debido a que el trasbordo
fluvial se realiza en Corumba.

La distancia terrestre relativa® a realizar el
trasbordo maritimo por un puerto del Atlantico
brasilefo es de 0.56, bajo la alternativa de
Cuiaba como centro productivo, mientras que
la distancia terrestre relativa, tomando a
Dourados como centro productivo es de 0.61.
Esta reduccion en la distancia, y por tanto en
los costos terrestres de transporte, implican
que la distancia en direccion norte-sur consi-
derada entre Corumba y Dourados es 410Km
menor, en relacion a la de la alternativa anterior
y la distancia en direcciéon este-oeste entre
Dourados y Paranagua, es de 645Km menor.
Por lo tanto, el costo de transporte en direc-
cion hacia un trasbordo maritimo en el atlénti-
co Brasileno es menor que aquel que se
obtendria de realizarse el trasbordo en algin

puerto de la Hidrovia. Cabe mencionar que
este hecho es sensible a los costos de trans-
porte terrestre. Es decir, si el costo del flete
terrestre aumenta, el costo total de ir hacia el
Atlantico aumentaria proporcionalmente mas
que el costo de ir a Corumb3d, ya que en el
primer caso se le cargaria el aumento de
costos a mayores unidades de distancia.

El cuadro IV.6, muestra el caso para el trans-
porte de carga de contenedores. Para el caso
de contenedores, los origenes y destinos de
las cargas son diferentes que para el caso de
carga a granel, debido que en lugar de consi-
derarse centros productores de oleaginosas,
cereales o minerales, se deben tratar produc-
tos manufacturados o procesados que deben
transportarse bajo condiciones en el manipu-
leo distintas a las de granel. Por tal motivo se
seleccionaron centros productivos de origen
que actualmente estén produciendo carga

" Se define como distancia relativa en este punto a la relacién entre: Distancia Origen-Corumbd / Distancia Origen-Paranagué.
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Cuadro IV 6

Costos comparativos del trafico fluvial y terrestre para carga de contenedores

Origen-Trashordo Trashordo Fluvial
Costo del
Contenedor
Transporte de carga en contenedores Costo por Km Costo por Km Costo por Km

Trasbordo-Destino

Trafico de bajada

Tucuman-Santa Fe-Rotterdam 769,3 1,03 590 0,33 11584,5 0,24 3767,359
Tucuman-Rosario-Rotterdam 908,6 1,03 4115 0,33 11584,5 0,24 3851,933
Tucuman-Bs As-Rotterdam 1203,9 1,03 11584,5 0,24 4020,297
Tréfico de subida

Santa Fe - Asuncion por camion 841,3 866,539
Santa Fe - Asuncion por barcaza 1,03 1040 0,33 277,629

susceptible de ser transportada bajo las espe-
cificaciones de transporte de un contenedor.
El cuadro tiene en la parte superior un centro
productivo de origen comun (Tucuman) lo cual
permite comparar el costo de transporte de un
contenedor con un punto de trasbordo fluvial y
luego maritimo con el costo de transporte de
un trasbordo maritimo directo. Basicamente la
comparacién permite establecer pardmetros
de precios que determinardn un “switch” o
cambio en la eleccién de transporte terrestre o
fluvial y en la demanda de servicios portuarios
en la region de Santa Fe y Rosafé. En la parte
inferior del mismo cuadro se realiza el mismo
analisis pero para el trafico de subida.

Como puede notarse a partir del cuadro V.6,
para el transporte de contenedores, el trafico
fluvial es menos costoso que el trafico terres-
tre. Al tomar como origen a Tucuman y como
destino a Rotterdam, la opcién de trasbordo
fluvial en Santa Fe y luego realizar el trasbordo
maritimo en Buenos Aires es la menos onero-
sa dentro de las alternativas consideradas.
Respecto al tréfico de subida se esta compa-
rando solamente el costo de transporte terres-
tre de carga de contenedores con el costo de
transporte fluvial, siendo evidentemente més
econdmico realizar el tréfico via fluvial.

Conclusiones sobre seccion IV

El andlisis de los costos de transporte permi-
ten visualizar rapidamente la influencia de las
profundidades sobre las posibilidades del
Puerto de Santa Fe. Este andlisis también
permite concluir sobre cémo los origenes y
destinos de las cargas y la influencia del costo
de transporte terrestre inciden sobre la elec-
cién de una ruta u otra y, por ende, de un
puerto u otro.

Aunque el analisis realizado es parcial, ya que
no se toma en cuenta otros factores tales
como los costos de transferencia y la disponi-
bilidad y confiabilidad de los distintos servicios
alternativos, el mismo permite desarrollar una
sensibilidad acerca de las ventajas y debilida-
des del Puerto de Santa Fe como integrante de
un sistema competitivo, y demostrar cémo
estas ventajas o debilidades se potencian en
las diferentes hipdtesis sobre brecha de
profundidad entre el NPSF y los demas puer-
tos ubicados en la red troncal Puerto San
Martin-Océano.

N Secciny
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Seccion V. Conclusiones y Recomendaciones

En esta seccion se
formulan los lineamientos
estratégicos que surgen
como corolario de este
estudio y ciertas “ideas
fuerza” para el diseno del
NPSF, incluyendo los
elementos basicos de

un plan de accion.

Conclusiones y Recomendaciones

No obstante, la factibilidad técnica y econé-
mica del proyecto debera estudiarse a poste-
riori. Asimismo, el estudio realizado, inser-
tando al Puerto de Santa Fe dentro del siste-
ma de transporte y logistico nacional y regio-
nal, permite identificar los factores claves
(técnicos, comerciales e institucionales) que
afectan su desarrollo. Es nuestra intencién
que la sistematizacién de las conclusiones
que aqui se realiza pueda brindar a las partes
interesadas una especie de guia a fin de
orientar apropiadamente los esfuerzos
humanos y econémicos para la reconversién
y relocalizacién del NPSFE

La estructura de esta seccion se describe a
continuacién. Primero se define la “vision” de
lo que se plantea como un posible NPSF en el
futuro. Esta visién resulta no sélo del analisis
desarrollado, sino también de las expectati-
vas relevadas entre los actores clave. Una
vez definida esta vision, la cual describe un
escenario ambicioso pero realista, se avanza
con la formulacion de los lineamientos estra-
tégicos para aprovechar las oportunidades y
enfrentar los desafios identificados.
Asimismo, se elaboran recomendaciones
sobre la utilizacion de herramientas de plani-
ficacion para poner en marcha el proyecto de
desarrollo del puerto. Finalmente, se formu-
lan los lineamientos de un plan de transicion
para llevar al puerto actual a la situacion
futura “visualizada”.

En sintesis, se considera que para el desarro-
llo exitoso del NPSF se deberén elaborar, a
partir de la vision del puerto establecida,
distintos elementos de manera ordenada.

En primer lugar, es necesario desarrollar,



78l

Lineamientos Estratégicos para el Nuevo Puerto de Santa Fe en el Mercosur

respondiendo a las posibilidades que ofrece el
mercado, las tendencias sobre las operacio-
nes logisticas y el movimiento de cargas, un
modelo de puerto y lineas estratégicas de
desarrollo. Estos elementos permitiran iden-
tificar: 1) las politicas y acciones a adoptar
respecto de proyectos regionales necesarios
(por ejemplo, el proyecto Hidrovia Paraguay-
Paranay la profundizacion de la via troncal) y 2)
los proyectos de infraestructura complemen-
tarios.

En segundo lugar es necesario definir:

a) un plan maestro del puerto

M V.1. Desarrollo de la vision del puerto

b) un plan de marketing que permita seducir a
las cargas y a las lineas maritimas

c) unplande gestién,y

d) un plan de transicion que identifique los
objetivos y acciones intermedias que sean
convenientes adoptar hasta alcanzar el objeti-
vo (la visién deseada).

Si bien un desarrollo completo de los items a)
a c) se encuentra fuera del alcance de este
trabajo (pero deberan ser considerados en un
estudio de factibilidad), se brindan aqui ciertos
lineamientos a partir de los cuales resultara
posible desarrollar un plan de transicién.

La vision del Nuevo Puerto de Santa Fe que
aqui se formula responde a las posibilidades
econdmicas que puede ofrecer el puerto de
acuerdo a los analisis realizados y a los inte-
reses de los actores clave (entidades empre-
sarias de la zona, autoridad portuaria en
representacion de empresasy trabajadores 'y
autoridades del gobierno provincial).

Como antecedentes al desarrollo de esta
vision también se consideraron los diversos
estudios existentes, el plan de conversion
del puerto a usos urbanos, los emprendi-
mientos previos, y acciones tales como la
concesion de la terminal de contenedores o
el llamado a licitacion para el estudio de
factibilidad del traslado parcial o total del
puerto.

En sintesis, la visién desarrollada en este
trabajo es compatible con aquella que la
comunidad santafecina en general sostiene,
prueba de lo cual es el avance en el llamado a
los estudios de factibilidad para la reconver-
sioény el traslado de operaciones a la margen
principal del Rio Paran&. La particularidad de

la vision que aqui se formula y que incorpora
las recomendaciones especificas derivadas
de este estudio, radica en que se ha dimen-
sionado en forma previa la escala de este
emprendimiento. Por otro lado, se ha puesto
en perspectiva la real necesidad de trasladar
todas las operaciones a la margen del
Parand, y se han identificado otras areas de
negocios interesantes y que pueden ser
desarrolladas desde la ubicacién actual del
puerto. Asimismo, para el desarrollo futuro
del NPSF segun la vision establecida, también
se reconoce la necesidad de una etapa de
transicion.

En sintesis, nuestra visiéon es que es reco-

mendable que el NPSF sea un puerto multi-

propdsito, lo que incluye los siguientes
componentes:

m Un puerto altamente competitivo en agro-
graneles, con profundidades ideales que
guarden una diferencia con las de Rosafé
de un maximo de 4'y un piso minimo de 32'
de profundidad efectiva (tal como se des-
prende del analisis realizado en la seccién
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IV de costos de transporte), que esté pre-
parado para mover 2 millones de toneladas
y que tenga posibilidades (espacio) para
ser ampliado de manera de poder recibir
una eventual planta de molienda o de
“crushing” (con lo que se esperaria aumen-
tar el objetivo de movimientos anuales)

m Una terminal “feeder” para contenedores
que movilizaria en un futuro préximo, en
principio, alrededor de 25000 TEUs/aho
que deberia captar principalmente carga
que actualmente se mueve hacia Paraguay
o Buenos Aires através de camiones.

m Unaterminallogistica, donde se proveerian
servicios especializados a industrias y
comercios aun cuando éstos no requieran
los servicios portuarios (por ejemplo,
fraccionamiento, depdsito, manejo de
stocks, etc.), aprovechando la escasa
oferta de servicios para determinados
productos y el mayor valor unitario que se
podria cobrar por estos servicios.

m Servicios Complementarios (tales como
una terminal de pasajeros para turismo
ecologico, reparaciones de barcazas y
talleres navales, amarre de barcazas, etc.)

Esta configuracién de puerto multipropésito
organizada por diferentes unidades de nego-
cios, permitiria captar soja -todavia en
expansién- y otros granos desde el hinter-
land propio del puerto y también aquella que
baja para “crushing” o para el completamien-
to de buques de ultramar porla Hidrovia.
Por otra parte, la terminal logistica seria
complementada con inversiones especificas
para mover cargas especializadas sujetas a
contratos de mediano o largo plazo (por
ejemplo, tanques para liquidos especiales
como quimicos, jugos, o vinos, estaciones
de bombeo, cdmaras de frio, etc.) a las que
hoy no seles brinda servicios.

Esta vision del puerto implicaria la construc-

cién, al menos para la terminal de agrograne-

les, de infraestructura sobre la margen del
cauce principal del rio Parana y una estacion
de transferencia buques-barcazas en algin
sitio a determinar. Implicaria, ademas, un
desarrollo institucional que permitiria un
gerenciamiento y marketing eficiente.

La vision del puerto multipropésito que se
ambiciona lleva implicita la necesidad de
dragar la via troncal hasta Santa Fe a una
profundidad efectiva al cero no menora 32".
Ahora bien, es importante senalar que la
profundizacién efectiva a 32 pies del tramo
Puerto San Martin - Santa Fe no esté actual-
mente en los planes del gobierno nacional.
Por ende, una accion decisiva del gobierno
provincial es movilizarse en todas las instan-
cias de decisién politica pertinentes (Poder
Ejecutivo Nacional, Poder Legislativo Nacio-
nal) para lograr aumentar la profundizacion
efectiva deltramo San Martin-SantaFea32".
Por otra parte, el proceso de disefio del
puerto sobre el cauce principal del Rio Parana
implica pensar en un horizonte de mediano
plazo. Entonces, para ir generando un entor-
no de negocios favorable al desarrollo del
NPSF es necesario comenzar a desarrollar
inmediatamente negocios viables con la
profundidad y ubicacién actual del Puerto de
Santa Fe. El primer paso en este sentido
consistiria en comenzar a desarrollar una
estructura logistica eficiente para la capta-
cion de cargas en contenedores (importa-
cion y exportacién). Este primer paso es un
ejemplo de acciones que, considerando las
particularidades actuales del Puerto de Santa
Fe, restableceran gradualmente la confiabili-
dad del puerto.
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M V.2. Lineamientos Estratégicos

La definicion de lineamientos estratégicos
para el NPSF debe contemplar simultadnea-
mente distintos aspectos, desde los institu-
cionales hasta los operativos. A continuacion
se describen los lineamientos propuestos
segun las distintas categorias.

V.2.1. Desarrollo Institucional

Indudablemente, los cambios institucionales
que involucran modificaciones normativas o
redefiniciones de politicas nacionales, las
cuales escapan a la propia decision de las
autoridades provinciales, son los escollos
mas dificiles que se presentan. Sin embargo,
estos esfuerzos serdn necesarios para
potenciar el Puerto de Santa Fe y promover
proyectos y regulaciones acordes a los ob-
jetivos del NPSF. Principalmente se requiere:
m Potenciar las ventajas competitivas del
Puerto de Santa Fe como primer puerto de
la red troncal de acceso para las cargas de
laZona Noroeste y Noreste, lo que permiti-
rfa reducir costos de flete por el reemplazo
del modo terrestre por el fluvial. Esto impli-
ca realizar las gestiones necesarias en el
dmbito nacional para una extension de la
profundizacién efectiva de la red troncal a
32" (adecuandose la profundidad en el
futuro de manera correlativa a lo que suce-
daen el tramo Puerto San Martin Océano).
m Promover la captacién de cargas de soja,
derivados, trigo y granos en general para lo
cual se identifican dos lineas de accién. La
primera es la realizaciéon de gestiones a
nivel regional para que el CIH en el marco
del PHPP implemente las acciones necesa-
rias para optimizar el crecimiento del
comercio regional y llevar a cabo las obras

Seccion V. Conclusiones y Recomendaciones
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necesarias en el tramo Santa Fe- Corumbé.
La segunda es promover el desarrollo de
instalaciones de crushing en las inmedia-
ciones del puerto. Con respecto de la
primera cabe destacar que serfa importan-
te la participacion en las reuniones del CIH
para inducir a su participacién en CT 2:
“Asuntos Aduaneros”, SGT 5: “Transporte”
y, Reunién Especializada de "Infraestructu-
ra de la Integracién” del MERCOSUR para
lograr una mayor frecuencia de reuniones,
aprovechar los recursos humanos especia-
lizados y avanzar en la armonizacién nor-
mativa para agilizar y potenciar el tréfico
fluvial en el MERCOSUR Ampliado (que
incluye a Bolivia).

m A la vez que se promueve una postura

particular del Puerto de Santa Fe sobre
estos dos proyectos (Red Troncal e
Hidrovia Paraguay-Parand), también se
debe tener en cuenta que los mismos
podran ser aprovechados por el puerto en
la medida en que su insercion en las cade-
nas logisticas y de transporte sean compe-
titivas. Peajes y canones muy altos podrian
dejar al puerto fuera del circuito, por lo que
el esfuerzo institucional debera incluir una
nueva mision:

m Velar por el mantenimiento de peajes a
niveles razonables que permitan al puerto
de Santa Fe resultar competitivo, ya sea
cuando se trate de la profundizacién de la
red troncal como también en el marco del
proyecto Hidrovia Paraguay-Parana.

V.2.2. Desarrollo de la Estructura Organizativa

Resultara dificil realizar los esfuerzos institu-
cionales que se mencionan en esta seccion
sino serefuerzala estructura organizativa del
puerto. El redisefio organizacional es una
tarea compleja ya que dicha reestructuracién
deberia abarcar no sélo los aspectos de
desarrollo institucional sino también los
técnicos y operativos, finalmente muy liga-
dos unos con otros.

Basicamente, la estructura organizativa debe
contemplar distintas areas de trabajo vy, lo
gue es muy importante, reflejar claramente
que existen dos funciones opuestas que se
deben desempefar simultdneamente. La
primera consiste en la funcién de control que
debe ejercer sobre los posibles concesiona-
rios; la segunda se relaciona con la promo-
cion del puerto, en este caso como socio de
los concesionarios.

El desarrollo organizativo del puerto debera
ser estudiado con cuidado, aunque se ade-

lantan dos aspectos que deben ser centra-

les:

m Se debe crear dentro de la institucion una
unidad operativa dedicada al desarrollo a
largo plazo del puerto y abstraida de los
requerimientos operativos y administrati-
vos cotidianos

m Se deben crear herramientas juridicas para
asegurar laindependencia necesaria de las
autoridades portuarias para poder contra-
tary despedir personal y para contratar los
estudios y obras necesarias sin demoras
burocréticas.

El Puerto de Santa Fe requiere restablecer su

confiabilidad. Para ello es necesaria una

gestion eficiente y la realizacién de un plan

de inversiones minimo para comenzar a

desarrollaren la ubicacién actual la captacion

de cargas de importaciones y exportaciones
en contenedores y otras. A fin de restablecer
la credibilidad y gestionar adecuadamente
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esta transformacion del Puerto habrd que
fortalecer profesionalmente al Ente adminis-
trador del Puerto e irgenerando laimagen del
NPSF como un puerto estratégico para opera-
ciones logisticas y de transporte. Para ello se
propone conformar un “ndcleo profesional y
gerencial estratégico” en el Ente que realice
las nuevas funciones de control, promociény
reconversion del Puerto. Este grupo deberia
ademas, seguir la evolucién de las cargas de
manera tal de identificar las posibilidades de
atraccion de nuevos grupos de mercaderias,
por ejemplo, aquellas que usan buques de
menor calado (donde el puerto es més com-

V.2.3. Desarrollo de un Plan de Marketing

petitivo) como ser “carriers”, “pasajeros”,
“reefers”, y "handy size"”. En particular, se
deberian analizar las cargas que en la actuali-
dad se transportan por camion, un importan-
te competidor del puerto.

Estos anélisis permitirdn contar con informa-
cion necesaria para la toma de decisién de la
administracion portuaria, brindar importante
informacion a los usuarios y alimentar el
disefio de un plan de marketing de servicios
portuarios (identificando servicios distintivos
que se podrian ofrecer, solucionando proble-
mas especificos, y proveyendo servicios
personalizados de calidad).

o

=
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Sibien en los parrafos anteriores ya se consi-
deran muchos elementos importantes de un
plan de marketing, especificamente se
deberia desarrollar un programa de trabajo
agresivo “buscar la carga” visitando clien-
tes potenciales, organizando “road shows”,
ofreciendo ventajas tarifarias, firmando
convenios con transportistas ferroviarios y
otros puertos complementarios. En todas
estas presentaciones y reuniones deben
quedar bien reflejada las oportunidades vy
conveniencia del uso del puerto y de una
competitiva estructura tarifaria.
También es aconsejable considerar &reas de
negocios en las que el puerto todavia no haya
incursionado, tales como:
m La incorporacion de la mayor cantidad de
servicios a cargas y buques (ej. taller de
reparaciones navales)

m Captacion y promocién del turismo de
cruceros en “packetboats” que se estima
tendrd una demanda creciente en el Rio
Paranay para la cual no hay oferta (Santa Fe
podria convertirse en el centro de operacio-
nes logisticas de este tipo de operaciones
en laHidrovia).

Ademas, se debe avanzar en la identificacion

de las oportunidades de integraciéon con

otros medios de transporte (y los principales
jugadores en cada caso)y evaluar las alterna-
tivas de asociaciones estratégicas en térmi-
nos de acuerdos tarifarios y prestaciones de
servicios en los ambitos ferroviario, maritimo

y fluvial.

El plan de marketing también deberia consi-

derar la atraccién de servicios navieros ya

que la sola captacién de cargas resulta estéril
sino se cuenta con proveedores de servicios

Seccion V. Conclusiones y Recomendaciones
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fluviales y maritimos interesados en atender-
las. Nuevamente se reitera la conveniencia
de orientar los esfuerzos a naves relativa-
mente pequenas donde el puerto resulta
més competitivo en la sustitucion del modo
terrestre por el fluvial.

Finalmente, este plan también debe contem-
plar aquellos conceptos mencionados sobre

V.2.4. Plan Operativo

cargas de subida vy la posibilidad de realizar
transferencias de cargas de ultramar o de
modo terrestre a barcazas fluviales que las
transportarian “up-river”. Es el caso de car-
gas contenerizadas y de otras como las de
vino (existe ya un historial de vino que se
exporta a Paraguay), de fertilizantes o de
combustibles.

El plan operativo debe responder a las pro-
yecciones de captacion de cargas tal como
resulte del anélisis de la demanda de servi-
cios y las perspectivas desarrolladas a través
del plan de marketing. Para responder desde
el lado operativo a la captacién de las cargas
se deberadn promover y ejecutar proyectos
especificos que a su vez, deberdn seragrupa-
dos y ordenados en un plan maestro del
puerto. En principio, basado en los andlisis
realizados, se debe estudiar la posibilidad de
incluir en el plan maestro los siguientes
proyectos:

H V.3. Plan de Transicion

m Crear facilidades de amarre de barcazas,
armado y desarme de convoys

m Una estacién de transferencia vagoén-
camidén-equipos de playa

m Estacion de consolidacion y desconsolida-
cién de contenedores

m Enchufes para contenedores “reefers”

m Estacionamiento de camiones

m Playas para depdsito de contenedores
llenos y vacios

m Tallerde reparacion de contenedores

m Cédmara de frio

El Puerto de Santa Fe esta actualmente en un
punto de inflexién dado que sus operaciones
estan reducidas al minimo. Al mismo tiempo,
existe un proyecto de reconversién del
Puerto de Santa Fe que cuenta parcialmente
con recursos financieros para la posible
construccion y traslado de la infraestructura
a la margen del Rio Parané&. La cuestiéon que
se plantea es, por lo tanto, cdmo hacer que
este nuevo proyecto de infraestructura sea
eficiente y qué hacer en el tiempo que trans-
currird desde la actualidad hasta que el pro-
yecto se encuentre operativo.

Indudablemente, el completamiento del

proceso llevara algunos anosy si el Puerto de
Santa Fe en su ubicacién actual no se reacti-
va quedara abandonado.

La reactivaciéon del Puerto de Santa Fe pre-
sentara varias ventajas para cualquier pro-
yecto futuro que se decida encarar. Primero,
si el puerto comienza a operar, creard una
cartera de clientes y una relacion con lineas
navieras que luego facilmente son traslada-
bles a la nueva ubicaciéon y con la nueva
infraestructura. Mas aun, no necesariamente
se debe realizar el traslado de la infraestruc-
tura de manera completa, lo que significaria
una inversion inicial mayor. La construccion

5
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de una terminal sobre la margen del Parana
es clave para la operacion con graneles, pero
otras operaciones podrian ser llevadas a
cabo, por lo menos, hasta que las mismas
operaciones lo requieran, desde la ubicacion
actual.

Una segunda ventaja de recomenzar las
operaciones cuanto antes tiene que ver con
las posibilidades de ajuste de los proyectos.
Es operando cuando mejor se identifican las
necesidades y se definen las exigencias a
solicitar a un nuevo proyecto. Como el trasla-
do del puerto significa practicamente la
construccion de un puerto nuevo que no se
sabe como operard, lo aconsejable es plan-
tearlo por etapas. Pero con un puerto operan-
do, la experiencia diaria, el conocimiento y
aprendizaje que se adquiere sobre las exi-
gencias de cada operacion permiten mejorar
los detalles y ajustar el proyecto reorientan-
doinversiones.

Si se planteara la reactivacion del puerto en
su ubicacion actual, habria que emprender,
de todas maneras, algunas acciones. Las
acciones de corto plazo se deberian basar en
la puesta en funcionamiento de la terminal
de contenedores, aunque no seria la Unica
medida que se podria aplicar. En realidad, se
deberian realizar de forma casi inmediata
varias de las acciones enunciadas més arriba
para el plan de largo plazo, especialmente
aquellas que tienen que ver con estrategias
de indole politica (desarrollar las herramien-
tas juridicas e institucionales para una ade-
cuada gestién portuaria, reclamar se cierre la

brecha de profundidad respecto de los

demas puertos de lazona de Rosafé).

Otras acciones a emprender en el corto plazo

incluyen:

m Crear unaunidad de marketing y desarrollar
un plan de visitas a clientes potenciales
organizando “road shows”

m Realizar un convenio con una o varias
companfias navieras ofreciendo ventajas
tarifarias

m idem companifa ferroviaria

m Crear dentro de la institucién, una unidad
operativa dedicada al desarrollo a largo
plazo del puerto y abstraida de los requeri-
mientos operativos y administrativos
cotidianos

m Investigar la posibilidad de crear una zona
para operacién de barcazas

m {dem para reparaciones navales

m Elaborar un plan maestro de transicién

m Investigar la posibilidad de ofrecer servi-
cios especializados para cargas puntuales

m Investigar la posibilidad de ofrecer servi-
cios logisticos para la ciudad y para las
pequenasy medianas empresas (PyMES)

Mas alla de la posibilidad cierta de operar con
contenedores (se estima que se pueden
alcanzar los 10.000 TEUs en un tiempo relati-
vamente corto y 25.000 TEUs en un plazo
medio de alrededor de cinco afnos), es facti-
ble que se puedan encontrar otros nichos de
mercado que ameriten inversiones relativa-
mente bajas por parte del estado y que
podrian ser atendidos como unidades de
negocios independientes.

Seccion V. Conclusiones y Recomendaciones
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Il V.4. Conclusiones

El estudio realizado identifica posibilidades
atractivas de captacion de distintas cargas
para el desarrollo del Puerto de Santa Fe. El
desarrollo competitivo del puerto, segun la
carga de que se trate, involucra proyectos de
diferente alcance. Se concluye, que para
captar una porcién del mercado de agrogra-
neles sera necesario construir una terminal
especializada sobre la margen del Rio Parana.
Asimismo, para la captacion de estas cargas
serd necesario poner al Puerto en condicio-
nes competitivas a la de los puertos aguas
abajo, es decir, lograr una extensién de la via
troncal que asegure al menos 32 pies de
profundidad efectiva hasta Santa Fe y con un
costo razonable. Si por otro lado, se quisiera
captar agrograneles que bajan por la Hidrovia
Paraguay-Parand, serd necesario prever el
desarrollo, en la zona contigua al puerto, de
una planta de “crushing”.

También se concluye que es factible desarro-
llar una terminal de contenedores “feeder”
que permitirfa, incluso en la localizacién
actual del puerto, brindar una opciéon de
transporte més econdmica para cargas pro-
venientes del norte y con destino a Buenos
Aires que el uso del camién, y alainversa para
cargas provenientes del sur y con destino a
Paraguay, Bolivia, o Brasil. Finalmente, se

identifican posibilidades de negocios en
otros nichos de mercado aun sin explotar,
como por ejemplo las operaciones logisticas,
la carga de combustible, las reparaciones
navales, e incluso las actividades turisticas.
Para lograr el desarrollo competitivo del
Puerto de Santa Fe tanto en su ubicacion
actual como en su futura relocalizacion sobre
el cauce principal del Rio Parand, es necesario
fortalecer institucionalmente al ente adminis-
trador del puerto, reorganizando su estructu-
ra e incorporando profesionales que operen
unidades de negocios siguiendo un progra-
ma de trabajo preestablecido. En este estudio
se han planteado lineamientos estratégicos
que ayudaran a esbozar este programa, entre
los cuales el plan de marketing y el plan maes-
tro constituyen los pilares centrales del pro-
grama de reconversion del Nuevo Puerto de
Santa Fe.

Por ultimo, para que el Puerto de Santa Fe
retome protagonismo, se recomienda la
pronta puesta en marcha de un plan de transi-
cion. Este plan debe tener como objetivo
restaurar la credibilidad en el Puerto de Santa
Fe y comenzar a construir las relaciones y los
clientes, que contribuirdn luego a lograr el
apoyo necesario para el desarrollo futuro del
nuevo puerto.
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