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8 Puerto Villa Constitucién.

8.1 Ubicacion Geografica.
Villa Constitucion se encuentra ubicada en el sudeste de la Provincia de Santa

Fé, a 33° 13’ Latitud Sud, 60° 20’ Longitud Oeste y a 22,05 mts sobre el nivel
del mar. Limita al noreste con el rio Parana, que la separa de la Provincia de
Entre Rios; al sur con la ciudad de San Nicolas, donde halla el limite
interprovincial con Buenos Aires y al sudoeste con la localidad de Empalme
Villa Constitucion, que garantiza la conexién con toda la red nacional, publica y
privada, de ferrocarriles.

La Ciudad, posee una localizacion de privilegio debido a su proximidad con
Rosario - el centro urbano santafesino mas importante - a sélo 55 km. y con la
Capital Federal a 250 km.

8.2 Datos Poblacionales.
De acuerdo al Censo Nacional de Poblacion y Vivienda de 2001, se registraron

83045 habitantes en todo el Departamento Constitucién, correspondiendo
44174 habitantes a la ciudad de Villa Constitucién. De este modo, Villa
Constitucion se ubica en el octavo lugar entre los principales centros de Ia
Provincia de Santa Fé.

Poblacion activa estimada: 55% del total (24.295 hab.).

Flujo de poblacién: emigracién - inmigracion en equilibrio.

8.3 Estructura Econdmica.
Villa Constitucion ofrece excelentes condiciones para el desarrollo regional, ya

que se encuentra inmersa en el corazén del corddn industrial que se extiende
desde Ramallo (provincia de Buenos Aires), hasta Puerto Gral. San Martin
(provincia de Santa Fé).

La estructura econémica especifica de la ciudad contempla una diversidad de
actividades: portuarias de ultramar, silos portuarios, explotaciones agrarias y
agroindustriales, industrias sidero-metallirgicas, metal-mecénicas, textiles,
plantas de aceites vegetales, de hidrofilado de algodon, etc.
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8.4 Infraestructura Comunicacional.

8.4.1 Terrestres.
La ciudad se encuentra ubicada dentro de un espacio geografico de amplio

desarrollo de carreteras, al borde de la autopista que conecta Rosario y Buenos
Aires. Desde Rosario se accede a la capital santafesina, a través de la
Autopista Rosario - Santa Fé, por la Ruta Nacional N° 9 a la regién Centro-
Oeste del pais, por la Ruta Nacional N° 34 al Noroeste y por la Ruta N° 11 al
Noreste y Mesopotamia argentina.

84.2 Vias Férreas.
Villa Constitucion tiene conexién con la red nacional de ferrocarriles. La linea

Buenos Aires Pacifico (B:A:P:) conecta Villa Constitucion hacia el sudoeste
hasta llegar a Mendoza.

Los ramales de ferrocarril Nuevo Central Argentino (N:C:A:) comunican a Villa
Constitucion con Rosario - Cérdoba y Tucuman en su recorrido hacia el
noroeste, y San Nicolas y Buenos Aires hacia el sudeste.

Desde Empalme Villa Constitucién, existe comunicacion con el ramal Rosario -
Puerto Belgrano, que conecta nuestra regiéon con la ciudad de Bahia Blanca en
el sur de la Provincia de Buenos Aires.

843 Aeropuertos.
El Aeropuerto Internacional de Fisherton, emplazado en la ciudad de Rosario y

ubicado a 55 Km. de Villa Constitucion, cuenta con una pista completa de 3 Km.
capaz de atender aeronaves de gran porte y con un enorme petencial de
desarrollo.

Por su parte, el Aeropuerto Internacional de Ezeisa, el principal aeropuerto de
nuestro pais, se encuentra a 230 km. de Villa Constitucion.

8.5 Infraestructura De Servicios Béasicos.
Villa Constitucion cuenta con la suficiente provision de servicios béasicos, capaz

de atender crecientes demandas industriales y comerciales:
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Electricidad: una red de electricidad cuya capacidad de suministro es de trafos
2x15 MVA 132/33/13,8 Kv. y 1x30 MVA 132/33/13,8 Kv.

Gas: gas natural de alta, media y baja tensién, suficiente para atender grandes
demandas industriales.

Agua potable e industrial: agua corriente con planta propia y a minimos
costos de provision. A través de una perforacion normal es posible obtener 100
metros cubicos de agua por hora. Tanto desde el punto de vista bacteriolégico
como quimico-mineral, el agua, que es provista por la Direccion Municipal de
Obras Sanitarias, es apta para el consumo humano.

Residuos sanitarios: Red cloacal con planta de tratamiento propia.

Red telefénica: TELECOM con tecnologia digital y de fibras 6pticas.
Disponibilidad inmediata de 50 lineas con DDN y DDI.

8.6 Puerto De Villa Constitucion

8.6.1 Ubicacion:
Se encuentra ubicado sobre la margen derecha del Canal Principal de

Navegacion del Rio Parand, a la Latitud de 33° 15’ 5" S y una Longitud de 60°
18'5"W. Comienza en el km.365 del rio Parana, en el tramo de la via
navegable apto para el ingreso de buques de ultramar, desarrollado sobre un

brazo del curso de agua y protegido por un dique artificial.

Esta particular circunstancia permite la formacion de un espejo de aguas de
relativa calma. El acceso fluvial se concreta mediante un canal que conecta las
darsenas de ultramar y la darsena de cabotaje con el canal principal del rio

Parana.

La comunicacion entre Villa Constitucion y el Océano Atlantico se produce a
través de la ruta de navegacion conformada por estos tramos: Parana Inferior -
Parana de las Palmas - Rio de la Plata.
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8.7 Principales Caracteristicas:
Entre los Km. 360 y 365 del rio Parana, sobre la margen izquierda existe la

zona denominada “Rada y Zona de Maniobra”, con una capacidad de fondeo
para 5 buques de ultramar , sin limites de eslora, no presentando problemas de
profundidad y permitiendo la posibilidad de una ampliacion de la misma, de
acuerdo a las condiciones topograficas del lugar.

El Canal de Navegacion desde su comienzo en el Rio de la Plata, hasta el
Puerto de Villa Constitucion, no presenta dificultades de navegabilidad, ni zonas
estrechas o accidentadas, lo que facilita una fluida y mas rapida navegacion de
buques de gran porte.

El Puerto de Villa Constitucion dispone de dos zonas bien diferenciadas: la
zona norte, también llamada de ultramar y la zona sur o de cabotaje.

8.7.1 Zona Norte.
Esta zona puede dividirse en dos unidades portuarias, una de ellas

corresponde a la Unidad | de la ex-Junta Nacional de Granos y la otra al que
fuera el Dique de la Il Seccion o Dique de Importacion. La compaiiia Servicios
Portuarios S.A. es la adjudicataria de la privatizacion de la primera de ellas
desde 1993 y desde 1985 posee permiso de uso de la segunda, mediante

licitacién publica.

8.7.1.1 La Unidad | (ex-J.N.G.).
Esta se encuentra al norte de la ribera del Parana. Un elevador con capacidad

de almacenaje de 55.000 tns., dos areas de silos subterraneos en condiciones
de almacenar 170.000 tns. y una galeria inclinada sobre el muelle que conecta
el elevador y las galerias de embarque -cuyas cintas, de 111 mts. de longitud,
tienen un rendimiento de 500 tns/h/cinta- constituyen las principales
instalaciones de la Unidad |.

Por otra parte, su muelle de 165 mts. de largo y 50 mts. de ancho consta de
dos postas de navio, una sobre el frente norte y otra sobre el frente sur con seis

bitas de amarre cada uno. En cuanto a los tubos de descarga, existen cuatro en
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el muelle norte con una capacidad de 300 a 400 tns/h/tubo y tres en el muelle
sur con similar capacidad.

La recepcion de granos se efectua por camion o ferrocarril, contando para el
primer caso con tres cintas transportadoras con capacidad para 1000 tns/h. y
para el segundo medio, con igual capacidad pero a través de dos cintas. Posee
dos playas de estacionamiento, una interior que puede ser ocupada por 350
camiones y otra exterior, bastante menor, para el personal estable y las visitas.

8.7.1.2 Muelle Servicios Portuarios S.A. (ex-Dique Ill Seccién).
Este esta ubicado al norte de la Unidad |, cuenta con un terreno de 33.611 m2 y

un espejo de agua de 12.000 m2; entre sus instalaciones de encuentra una
playa de estacionamiento para 250 camiones. En lo que respeta a su muelle
tiene una longitud de 224 mts., un ancho de 30 mts., no existen inconvenientes
para la aproximacion al muelle, tiene una estructura apta para buques de 250
mts. de eslora. Posee tomas de fuerza motriz, energia eléctrica agua potable, y
teléfonos para buques.

Posee cuatro nichos para la salida de aguas a presion ubicadas a lo largo del
muelle, con capacidad de 35.000 ts/h. a una presién de cinco kgs/cm2.

Esta unidad puede realizar embarque directo por medio de cintas con
capacidad de 700 tns/h.; sus silos metalicos se caracterizan por almacenar
20.000 tns. sobre el muelle para alimentar el embarque y 6.000 tns. en acopio.

Dos volcadoras hidraulicas sirven para descargar hasta 440 tns/h, provenientes
de los camiones; el ferrocarril no es utilizado como medio de recepcion, aunque
dispone de un tendido de lineas férreas en el terreno anexo a la zona de
embarque.
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8.7.2 Muelle Puerto de Cabotaje.
Ocupa el extremo sur del Puerto de Villa Constitucién y se destina para

mercaderias generales. El acceso terrestre al Puerto de Cabotaje se produce
por carretera.

Su muelle, de hormigén armado, mide 80 mts. de frente por 9,70 mts. de ancho
y se sustenta en pilotes del mismo material 35 cm por 35 cm con transversales
y diagonales de 35 cm por 30 cm. Su piso se halla alisado por vias para
guinche. Este muelle consta de una defensa de madera dura y una defensa
talud de piedras revestido de hormigén armado alisado, y al pie del mismo el
calado es de 15 a 20'.

Hacia el norte, se encuentra una planchada dolphin para amarre de 9,50 mts.
de largo por 16,20 mts de ancho, con una superestuctura de hierro perfil U de
28 cm, siendo el calado a 5 mts aguas adentro, de 15 a 20'.

Continuando rumbo al norte, esta la darsena de cabotaje cuya superficie es de
9.000 m2 y el calado de 7'. En este sector se dispone de un deposito cubierto
de 1.299 m2. y cuatro plazoletas con una superficie total aproximada de 22.000
m2.

8.8 Servicios Portuarios S.A. -Unidad | Puerto Villa Constitucién-.

8.8.1 Ubicacion.
En la ciudad de Villa Constitucién, Provincia de Santa Fe, Republica Argentina,

a la altura del kilometro 367 del Rio Parana.

8.8.2 Accesos.
Carretero - Rutas Nacional nro.9 y Provinciales nros. 21 y 90.

Ferroviario - Nuevo Central Argentino “N.C.A" - Buenos Aires - Pacifico
‘B.A.P" (ambos trocha ancha).

88.3 Capacidad De Almacenaje.
26.000 tns.
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8.8.4 Capacidad De Recepcion.
560 tn/hora a través de

2 plataformas volcadores para camiones
1 descarga para vagones.

8.8.5 Pesaje.
2 basculas automaticas para camiones

1 bascula para vagones.

8.8.6 Capacidad De Elevacion.
1.100 tn/hora a través de 6 norias.

88.7 Capacidad De Embargque.
900 tn/hora en 2 lineas de 450 tn/hora cada una

8.8.8 Instalacién De Limpieza Y Secado.
Posee.

8.8.9 Sitios De Atraque.
1 con frente de 240 mts.

8.8.10 Calado.
32 pies espejo de agua muelle

8.8.11 Direccidn.
Prefectura Naval s/nro. - 2919 Villa Constitucién - Provincia de Santa Fe

Republica Argentina .Teléfono (54) 0461 75882 - 75883
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8.9 Servicios Portuarios S.A. -Unidad Il Puerto Villa Constitucion-

8.9.1 Ubicacion.
En la ciudad de Villa Constitucion, Provincia de Santa Fe, Republica Argentina

a la altura del kilometro 367 del Rio Parana.

8.9.2 Accesos
Carretero - Rutas Nacional nro. 9 y Provinciales nros. 21 y 90 - Ferroviario -

Nuevo Central Argentino “N.C.A” - Bs. Aires - Pacifico “B.A.P” (ambos trocha
ancha)

893 Capacidad De Almacenaje.
205.000tn en Elevador 55.000tn y en Silos Subterraneos 150.000 tns.

894 Capacidad De Recepcion.
700 tn/hora a través de 6 tolvas para descarga de camiones 5 tolvas para

descarga de vagones, 2 plataformas volcadores para descarga de vagones

8.9.5 Pesaje.
2 basculas para camiones ; 2 basculas para vagones

896 Capacidad De Elevacion.

1.600 tn/hora a través de 4 norias.

897 Capacidad De Embargue.
900 tn/hora en 2 lineas de 450 tn/hora cada una.

898 Instalacion De Limpieza Y Secado.

8.9.9 Sitios De Atraque.
2 con frente de 330 mts.
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8.9.10 Calado.
31 pies espejo de agua espigon

8.9.11 Direccion.
French y Rivadavia - 2919 Villa Constitucion - Provincia de Santa Fe, Republica

Argentina. Teléfono y Fax (54) 0461 74404 - 74501 — 74563,

8.10 Puerto Villa Constitucion S.R.L.. -Unidad Ill Puerto Villa
Constitucion-.

8.10.1 Ubicacion.
En la ciudad de Villa Constitucion, Provincia de Santa Fe, Republica Argentina,

a la altura del kilometro 367 del Rio Parana.

8.10.2  Accesos.
Carretero - Rutas Nacional nro.9 y Provinciales nros. 21 y 90.

8.10.3  Capacidad De Almacenaje.
1 plazoleta de 2.000 m2 - 1 deposito cubierto de 1.350 m2.

8.10.4  Pesaje.
1 bascula automatica para camiones.

8.10.5 Sitios De Atraque.
1 con frente de 80 mts.

8.106  Calado.
20 pies espejo de agua muelle.
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8.10.7  Direccién.
Puerto de Cabotaje s/nro. - 2919 Villa Constitucién - Provincia de Santa Fe
Republica Argentina . Teléfono (54) 03400 470958
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8.11 Zona Franca Santafesina.
El establecimiento de la unica Zona Franca Santafesina a escasos kilémetros

de distancia de nuestro puerto, suma ventajas a los objetivos de desarrollo de
ambos proyectos, por su innegable vinculacién econémica.

Zona Franca es un ambito geografico sujeto al principio de extraterritorialidad
donde se desarrolla actividades comerciales, de servicios e industriales
orientadas al comercio internacional.

Ella brinda la oportunidad a las empresas de acceder desde Argentina a los
mercados internacionales.

La Zona Franca Santafesina otorga ventajas impositivas, aduaneras y
financieras y los tramites burocraticos se ven reducidos a su minima expresion.
Ello, sumado a un disefio conceptual moderno y eficiente, permite crear un
ambiente propicio para la atraccion de inversiones y la generacion de negocios.

La region donde se inserta la Zona Franca Santafesina ofrece un entorno
competitivo, mano de obra calificada y adaptable a nuevos requerimientos,
infraestructura de servicios basicos, disponibilidad de tierras, excelentes
transportes, comunicaciones y accesibilidad a los grandes mercados.

La Zona Franca Santafesina presenta tres componentes conceptuales
esenciales, vinculados operativamente y ubicados dentro de un mismo espacio
de desarrollo:

Una Zona de Procesamiento de Exportaciones
Una Zona Franca Comercial

Un Area de Servicios y Apoyo Administrativo

Asimismo, el modelo se complementara a futuro con los siguientes maédulos:
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Una Zona de Industria y Servicios de apoyo vecina , que alojard empresas
proveedoras de bienes y servicios

Un entramado de PyMES santafesinas que se impliquen en el proyecto a través
de programas especiales

Area de expansion futura y unidades especiales de negocios con proyectos
industriales especificos de exportacion.

8.11.1 Ventajas y Beneficios:

8.11.1.1 Arancelarios e Impositivos
Libres tributos para importacion y exportacion

Desgravacion impositiva sobre servicios basicos
Pago diferido de derechos aduaneros
Devolucién internacional de mercaderia

No pago de aranceles por mercaderias defectuosas, dafiadas U obsoletas.

8.11.1.2 Operativos:
Libre ingreso dentro de la Zona Franca

Libre concurrencia de servicios internacionales

Estadia de mercaderias sin limites de tiempo

Mayor seguridad (menor manipuleo de cargas)

Control de calidad previa introduccion al territorio aduanero general.

8.11.1.3 Administrativos.
Ventanilla tnica.

Trade Point.

Promocion de actividades de desarrollo e innovacion.

Control de inventarios.

Simplificacion de los procedimientos de importacién y exportacion.
Reduccion de costos de seguros por no inclusién del arancel aduanero.
Ausencia de restricciones econémicas para operaciones en divisas.

8.11.1.4 De infraestructura.
Inmediata y 6ptima comunicacion con la red troncal de rutas nacionales.

Red ferroviaria.
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Acceso directo a todos los servicios basicos.
Terminal portuaria multipropésito.
Infraestructura adecuada para actividades comerciales, industriales para

exportacion y de servicios.
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9 Puerto Reconquista.
El Puerto de Reconquista fue transferido por el Estado Nacional a la Provincia

de Santa Fe en 1994, en el marco de la trasformacion des sistema portuario.
Es administrado por el Ente Administrador Puerto Reconquista (E.A.Pre.),
persona juridica publica no estatal autofinanciada, el que propicia la
descentralizacion de la administracion vy la privatizacién de las inversiones y
las operaciones portuarias.

9.1 Caracteristicas.

9.1.1 Ubicacién.
Reconquista, Provincia de Santa Fe.

A lo largo de la rivera derecha del Rio Parand, riacho San Jerénimo a la altura
Km. 950.

9.1.2 Operador.
-Terminal “A”: Rio del Norte S A.

-Terminal “B": Ente Administrador Puerto Reconquista.

913 Accesos.
-Fluvial: Rio Parana, acceso riacho San Jeronimo a la altura del Km. 930

-Aéreo: Aeropuerto Reconquista-Aeroclub Reconquista.
-Vial: Ruta A 009, Acceso Ruta Nac. N° 11.
Rutas Transversales: Provinciales 40S - 31 y Nacional 98.

9.1.4 Objetivos.
Como objetivo primario, el Ente Administrador Puerto Reconquista se ha

propuesto transformar el Puerto en una terminal multipropésito que ofrezca
una gama de servicios, preponderantemente privados, a los diferentes tipos de

cargas y buques/barcazas que conforman el ftrafico interno y de
exportacion/importacién.
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En favor de este objetivo, Reconquista cuenta con ventajas competitivas al
encontrarse situado entre dos importantes corredores Norte-Sur como lo son la
Ruta Nac. N 11 que atraviesa toda la region conectandola con Paraguay
hacia el Norte y Buenos Aires hacia el Sur y distintas rutas interconexas que
permiten una comunicacion fluida con el Noroeste argentino, Bolivia y los
Estados del Sur de Brasil.

Por ofro lado, la Hidrovia Paraguay-Parana permite el acceso aguas arriba
desde el sur de Brasil, Bolivia y Paraguay y, aguas abajo, a puertos de
ultramar.

Con este panorama, el Puerto de Reconquista ha decidido aceptar el desafio
de transformarse en el puerto fluvial interior multipropdsito mas importante de
la region al servicio de las economias regionales del Norte argentino, pudiendo
llegar hasta los paises limitrofes, con lo cual se estaria generando un centro
de recepcién, manipuleo, transformacion y/o despacho de todo tipo de cargas
que tengan como origen o destino puntos del area de influencia de los
corredores sefalados y sus conexiones.

9.1.5 Cargas.
Los productos que salen de este puerto son: semilla de soja, pellets de

algodon, soja, girasol y otros agrocereales, aceites oleaginosos. La mercaderia
entrante consiste en piedra, arena y aceites oleaginosos. Se realizan
operaciones de exportacion de pellets de algodén a Paraguay y existen
perspectivas de exportar fibra de algodén y derivados al Noroeste de Brasil
utilizando la via fluvial.

916 Ventajas.

Acceso viales vinculados a las principales rutas regionales.
Excelente ubicacion respecto de la Hidrovia Parana-Paraguay.
Conexion con Brasil, Bolivia y Paraguay.

Accesos ferroviarios de las principales vias férreas.
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9.2 Mercosur.
La estratégica ubicacion geografica respecto del MERCOSUR y de las

Hidrovias Paraguay-Parana y Parana-Tieté, posicionan favorablemente a
Puerto Reconquista para desarrollarse como el més importante puerto de
transferencia de carga de una extensa regién en donde sus distintos sectores
productivos y de servicio contaran con un “corredor internacional”, que le
permitira canalizar sus productos con valores altamente competitivos.

La navegacion fluvial del Parana:

Medio de transporte eficiente y de bajo costo.

9.3 Hidrovia.
La Hidrovia es una via navegable de 3440 km. de longitud que comienza en

Puerto Caceres, Brasil. Facilita la desconcentracion del comercio de las
grandes metrépolis y basicamente ofrece ventajas para el progreso y
desarrollo a amplias areas interiores del continente. El transporte fluvial por
barcazas, complementando con la eficiencia de los puertos de transferencias
de cargas existentes sobre el Parand, permite que los buques oceanicos
zarpen con sus bodegas completas.

Las obras de dragado a 10 pies sobre un canal de 1.700 km. al norte del
puerto de Santa Fe, permitira el paso de convoyes de hasta20 barcazas los
365 dias del afo, potenciando los volimenes de carga y acelerando los
tiempos de transporte de mercaderias entre los paises miembros del
MERCOSUR.

9.4 Concesionamiento y movimientos.

9.4.1 Terminal A Rios del Norte SA.
El EAPR, ha dado en concesion en el afio 1998 la terminal A del referido

puerto a la empresa Rios del Norte SA, y dicha empresa tiene como
accionistas a empresas aceiteras de la zona.

Por dicha terminal en el afio 2005 se han movido unas 300.000 toneladas de
cereal —girasol, soja y subproductos- las cuales fueron trasladas por barcazas
a la zona de puertos existente en Rosario - San Lorenzo.
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Que a los fines del movimiento de cereal dicha terminal cuenta con cuatro
volcadoras de camiones, ubicadas dos en cada uno de los dos muelles con
que cuenta la misma, y luego el cereal es depositado en las barcazas por
medio de las cintas transportadores, -dos por cada muelle- correspondiente
una a cada volcadora.

Esto le permite cargar en cuatro horas y media una barcaza de 1200 a 1300
toneladas.

Actualmente solo el treinta o cuarenta por ciento del cereal de la Zona —Chaco
Santiago del Estero y Norte de Santa Fe- sale por medio fluvial, y esto debido
a la falta de flota de barcazas en la zona. Sin embargo se informé que
miembros de la firma Rios del Norte SA estan construyendo una flota de 10
barcazas.

Y esto es significativo, porque el costo de traslado de cereal en barcaza desde
la zona del puerto de Reconquista hasta San Lorenzo es de U$S 8 por
tonelada, contra U$S 14 que cuesta por camién.

942 Actividades realizadas por el EAPR
El EAPR realiza actividades portuarias propias tales como: movimiento de

piedra que proviene Lavalle provincia de Corrientes, producto del cual en
elano 2005 se movieron aproximadamente unas 100.000 toneladas.

Para dicha labor el EAPR cuenta con una gria que moviliza el referido
producto en unas 9 horas por barcaza.

También existe una planta de reciclado de aceites minerales, y su posterior
reciclaje en fuel oil, y el EAPR alquila los inmuebles para esta actividad, asi
como la de guarderia de lanchas, existiendo en este momento unas 200
lanchas depositadas en el lugar.

943 Proyecto.
Si bien dicho puerto se encuentra limitada por su escasa superficie, 5

hectareas, en la actualidad se estan gestionando por parte de particulares, y
con apoye el EAPR un puente de barcaza a la provincia de Corrientes, con el
fin del paso de camiones acortando considerablemente las distancias.
Esto es muy util a los fines de la industria carnea —frigorificos- que existen en
la zona, a los cuales les permitird abastecerse delo ganado correntino
abaratando considerablemente el flete, y mejorando su competitividad.
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TITULO V.
INFORMACION ECONOMICA.
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10 Infraestructura de Transporte Terrestre de la Provincia de Santa Fe.
Dentro de este punto se incorporan todos los datos y caracteristicas de la

infraestructura de transporte terrestre, vial y ferroviario, y en lo relacionado al
ferrocarril, un estudio de la actual situacién provincial en relacién a la

infraestructura y valores estimativos de acondicionamiento.

1 Infraestructura Vial.
En el presente punto se encuentran detallados los datos de movimiento de

cargas por las rutas que existen en la provincia de Santa Fe, tanto nacionales
como provinciales, y a su vez datos parciales por sectores o tramos de rutas.
Estos datos a los fines de visualizarlos fueron volcados en un mapa de la
provincial haciendo referencia las rutas, tramos y movimientos.
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P

Estructura de rutas y longitud.

11.1.1.1 Longitud Sur.

| ruta | pistRiTO [LIMITES DEL TRAMO [ pranicio | PRI | Lone. |
0007 7 SANTA FE INT.R.P.14 (D) - LTE.C/SANTA FE 368,98 376,30 7.30
0007 7 SANTA FE LTE.C/BUENOS AIRES - INT.R.N.33 376,30 42332 4699
0007 7 SANTA FE INT.R.N.33 - LTE.C/CORDOBA 423,32 432,47 9,14

| LONGITUD TOTAL DE LA RUTA 7 [ 6343 |
0008 7 SANTA FE LTE.C/BUENOS AIRES - INT.R.P.94 283,61 340,50  57.02
0008 7 SANTA FE INT.R.P.94 - INT-R.N.33 340.50 .77 3020
0008 7 SANTA FE INT.R.N.33 - LTE.C/CORDOBA 370,77 40230 315]

I LONGITUD TOTAL DE LA RUTA 8 [ 118,75 |
0178 7 SANTA FE LTE.C/BUENOS AIRES - INT.R.P.90 46,79 67.29 20,50
0178 7 SANTA FE INT-R.P.90 - INT-R.P.14 67,29 88,64 21,35
0178 7 SANTA FE INT.R.P.14 - EMP.R.N.33 (P.SUP.) 88,64 112,89 2425
0178 7 SANTA FE EMP.R.N.33 (P.SUP.) - EMP.R.N.33 (F.SUP.) 112,89 115,65 2,76
0178 7 SANTA FE EMP.R.N.33 (F.SUP.) - INT.R.P.92 115,65 124,66 9,01
0178 7 SANTA FE INT.R.P.92 - ACC A ELOISA (I) 124,66 14647 2181
0178 7 SANTA FE ACC- A ELOISA (I) - INT.R.N.9 146,47 166,88 20,41
0178 7 SANTA FE INT.R.N.9 - ACC.A LAS ROSAS 166,88 20329 35,08
0178 7 SANTA FE ACC.A LAS ROSAS - INT.R.P.65 203,29 206,81 3,52
0178 7 SANTA FE INTRP.65 - INTRN.34 (CANADA ROSQUIN) 206,81 246,81 40,00

| LONGITUD TOTAL DE LA RUTA 178 | 198,69 |
0173 7 SANTA FE INT.R.N.11 - ACC.A PUERTO ARAGON 0,00 5,68 5,68

LONGITUD TOTAL DE LA RUTA 173

| 568 |
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11.1.1.2 Total Longitud.

PRINICI
RUTA [COND|DISTRITO |LIMITES DEL TRAMO 0 | PRFIN |LONGITUD
0011 7 SANTAFE INT.R.N.A0OS - INT.R.N.A0I2 31444 326,34 11,94
0011 7 SANTAFE INT.R.N.A012- SAN LORENZO (SAL.) 32634 331,53 4,19
0011 7 SANTAFE SAN LORENZO (SAL.)- INT.R.N.175 (D) 331,53 33361 1,08
0011 7 SANTAFE INTRN.I75(D)- INT.R.P.95 (I) 333,61 363,81 30,24
0011 7 SANTAFE INTRP.95(I)- INT.R.P.65 (1) 363,81 377,95 14,16
0011 7 SANTAFE INTR.P.65(I)- INT.RN.I73 (D) 37795 388,37 10,44
0011 7 SANTAFE INTRN.173(D)- INT.R.P.80 (I) (EX RN.172) 38837 40979 2143
0011 7 SANTAFE INT.RP.80(I) (EX R.N.172) - INT.R.N.19 409,79 460,65 50.88
0011 7 SANTAFE INTRN.I9- SANTA FE (ENT.) 460,65 464,60 3,95
0011 7 SANTAFE SANTA FE (ENT.) - INT.R.N.168 (D) 464,60 468,74 4,14
0011 7 SANTAFE INT.RN.168 (D)-SANTA FE (SAL.) 468,74 476,45 7,71
0011 7 SANTAFE SANTA FE (SAL) - INT.R.P.70 47645 483,16 7,36
0011 7 SANTAFE INTRP.70- INTR.P.A 483,16 507,82 2472
0011 7 SANTAFE INT.RP4-INTRP.G2 507.82 53226 24,42
0011 7 SANTAFE INT.R.P.62-SAN JUSTO (ENT.) 53226 564.84 32.74
0011 7 SANTAFE SAN JUSTO (ENT.) - SAN JUSTO (SAL.) 564,84 568,71 3,07
0011 7 SANTAFE SANJUSTO(SAL.)-ACCA VERA Y PINTADO 56871  645.02  77.23
0011 7 SANTAFE ACC.A VERA Y PINTADO - INT.RN.98 (1) 64512 72000 75,14
0011 7 SANTAFE INT.R.N.98 (I) - ACC.A MALABRIGO 72000 74795 28,04
0011 7 SANTAFE ACCA MALABRIGO - RECONQUISTA (ENT.) 74795  787.23 39,42
0011 7 SANTAFE RECONQUISTA (ENT.)-RECONQUISTA (SAL)  787.23  790.05 1,13
0011 7 SANTAFE RECONQUISTA (SAL.)- LAS GARZAS 79005 82622 38,12
0011 7 SANTAFE_LAS GARZAS - LTE.C/ CHACO 82622 93065 104,87
| LONGITUD TOTAL DE LA RUTA 11 616,42 |
INTRNIT- AN R.P.AO0T (AUT.ROSARIO-
0019 7 SANTAFE SANTA FE) 0,00 2,97 2,97
0019 7 SANTAFE A/NRP.A00I - EMP.R.P.6 (ACC.A FRANK) 2,97 18,19 15,22
EMP.R.P.6 (ACC.A FRANK) - EMP.R.P.6 (ACC.A
0019 7 SANTAFE S.CARLOS) 18,19 2892 10,73
0019 7  SANTAFE EMP.RP.6(ACCASAN CARLOS)- BNRN34 2892  74.42 4548
0019 7 SANTAFE B/NRN.34-INT.RP.13 7442 9347 19,07
0019 7 SANTAFE INT.RP.I13- LTE.C/CORDOBA 93,47 127,20 33,77
| LONGITUD TOTAL DE LA RUTA 19 127,24 |
INT.RN.IT- VIADUCTO LAGUNA SETUBAL
0168 7 SANTAFE (PTE) 468,08 471,12 3,04
VIADUCTO LAGUNA SETUBAL (PTE.) - B/N
0168 7 SANTAFE R.P.I 471,12 477,54 6,42
0168 7 SANTAFE B/NR.P.I- ACC.A TUNEL SUBFLUVIAL 477,54 487,68 10,86
| LONGITUD TOTAL DE LA RUTA 168 2032 |
A007 7 SANTAFE A/NRN.II-CALLE | DEMAYO 0,00 2.62 2,64
A007 7 SANTAFE CALLE I DE MAYO - ACC.CALLE JDE GARAY 2,62 4,54 1,93

0009
0009

SANTA FE
SANTA FE

LONGITUD TOTAL DE LA RUTA A7
- ROSARIO

LTE.C/BUENOS AIRES - B/N R.N.177

B/N R.N.177 - ARROYO SECO (SAL.)

237,51
246,24

246,24
265,40

4,57

8,78
19.20
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0009 7 SANTAFE ARROYO SECO (SAL.)- B/N RIN.A0I2 26540 278,29 12,80
0009 7 SANTAFE B/NRNAOI2-B/NRN.AOOS/ROSARIO (ENT.) 27829  288.13 9,72
0009 7 SANTAFE B/NR.N.AOO8/ROSARIO (ENT)- INT.R.N.33 288,13 295,93 7,80
0009 7 SANTAFE INT.RN.33 - B/N RN.AOOS/ROSARIO (SAL.) 29593 302,64 6,71
0009 7 SANTAFE B/NR.N.AOOS/ROSARIO (SAL.) - FUNES 302,64 316,08 5,50
0009 7 SANTAFE FUNES - INT.RN.A0I2 316,08 327,14 10,83
0009 7 SANTAFE INT.RN.A0I2- CARCARANA 327,14 35039 23,37
0009 7 SANTAFE CARCARANA - CANADA DE GOMEZ (ENT.) 35039 37526 27,73
CANADA DE GOMEZ (ENT.) - CANADA DE
0009 7 SANTAFE GOMEZ (SAL) 37526 379,00 3,74
0009 7 SANTAFE CANADA DE GOMEZ (SAL.,)- INT.R.N.178 379,00 391,15 12,11
0009 7 SANTAFE INT.RN.178 - ARMSTRONG (ENT.) 91,15 395,76 4,73
0009 7 SANTAFE ARMSTRONG (ENT.)- ARMSTRONG (SAL) 39576 396,74 0,89
0009 7 SANTA FE_ ARMSTRONG (SAL.) - LTE.C/CORDOBA 396,74 419,13 22,47
LONGITUD TOTAL DE LA RUTA 9 176.38
0033 7 SANTAFE LTE.C/BUENOS AIRES - INT.R.N.7 512,16 534,61 22,45
0033 7 SANTAFE INT.RN.7-INT.RN.S 53461 69592 9527
0033 7 SANTAFE INT.RN.8-INT.R.P.93 69592 749,83 53,99
0033 7 SANTAFE INT.R.P.93 - EMP.R.N.178 (P.SUP.) 74983 784,74 35,06
0033 7 SANTAFE EMPR.N.178 (P.SUP.) - EMP.R.N.178 (F.SUP.) 78474 78748 2,73
0033 7 SANTAFE EMP.RN.178 (I) (F.SUP.) - ACC.A CASILDA 78748 806,83 19,33
0033 7 SANTAFE ACC.A CASILDA - INT.RN.A0I2 806,83 832,69 2585
0033 7 SANTAFE INT.RN.A0I2-PEREZ (ENT) £32,69 843,85 11,16
0033 7 SANTAFE PEREZ(ENT)-INT.R.P.14 (D) 843,85 847,90 4,03
0033 7 SANTAFE INT.R.P.14(D)-B/N R.N.AOOS 84790 851,73 3,93
0033 7 SANTAFE B/NRN.AOOS - INT.RN.9 851,73 855,23 3,50
LONGITUD TOTAL DE LA RUTA 33 277,30
0034 7 SANTAFE B/NRN.A008- INT.RN.AOI2 0,00 13,95 14,19
0034 7 SANTAFE INTRN.A0I2-INT.RP.9I () 13,95 5521 41,27
0034 7 SANTAFE INTR.P9I (I)- INT.R.P.65 (D) 5521 84,62 29,38
0034 7 SANTAFE INTRP65(D)-ACCACANADAROSQUIN () 8462 12996 4528
ACC.A CANADA ROSQUIN (I) - ACC.A SAN
0034 7 SANTAFE VICENTE 12996  169.65 39,64
0034 7 SANTAFE ACC.A SAN VICENTE - A/N RN.I9 169,65 188,68 19,00
0034 7 SANTAFE A/NRN.19-INT.R.P.70 (EX RN.166) 188,68 220,19 3144
0034 7 SANTAFE INT.R.P.70 (EX R.N.166) - INT.R.P.13 220,19 24657 2637
0034 7 SANTAFE INTRP.I3- INT.R.P.62 (D) 24657 262,92 16,38
0034 7 SANTAFE INTR.P.62(D)- INT.R.P.39 26292 34282 79,72
0034 7 SANTAFE INT.RP.39-INT.RN.95 (D) (CERES) 34282 387,59 44,77
INT.R.P.95 (D) (CERES) - LTE.C/SGO.DEL
0034 7 SANTAFE ESTERO 387,59 398,62 10,97
LONGITUD TOTAL DE LA RUTA 34 | 39841
0174 7 SANTAFE INT.R.N.A008 - LTE.C/ENTRE RIOS 0,00 1,00 1,00
LONGITUD TOTAL DE LA RUTA 174 [ 100
0175 7 SANTAFE INT.RN.I1- EMBARCADERO BALSA 0,00 3,06 3,06
LONGITUD TOTAL DE LA RUTA 175 | 306
0177 7 _SANTAFE  VILLA CONSTITUCION - A/N R.N.9 0,00 7,82 7,84
[ LONGITUD TOTAL DE LA RUTA 177 [ 784
INT.R.N.174 (PTE.ROSARIO-VICTORIA) -
A008 7 SANTAFE INTRN.II 0,00 0,92 0,92
A008 7 SANTAFE INT.RN.II - B/N AUT.ROSARIO/SANTA FE 0,92 2,69 1,77
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A008 7 SANTAFE B/N AUT.ROSARIO/SANTA FE - A/N R.N.34 2,69 4,04 1,37
A008 7 SANTAFE A/NRN.34- ACCESO A AEROPUERTO (D) 4,04 5,84 1,80
A008 7 SANTAFE ACCESO A AEROPUERTO (D) - A/N R.N.9 5,84 8,35 2,56
A008 7 SANTAFE A/NRN.9-A/N AUT.ROSARIO/CARCARANA 8,35 10,35 2,00
A008 7 SANTAFE A/N AUT.ROSARIO/CARCARANA - A/N R.N.33 10,35 12,35 2,00
A008 7 SANTAFE A/NR.N.33-B/NR.P.I8(EX R.IN.178) 12,35 18,35 437
A008 7 SANTAFE B/NR.P.18 (EXR.N.178)- A/NR.N.9 18,35 19,42 1,07
A008 7 __SANTA FE A/NR.N.9-ACC.A PUERTO 19,42 29,76 9,77
LONGITUD TOTAL DE LA RUTA A8 27,63 —l
A012 7 SANTAFE A/NRN.9-INT.R.P.I18 (EXR.N.178) 0,00 6,71 6,77
A012 7 SANTAFE INT.R.P.18(EXR.N.178)- INT.R.P.14 6,71 15,29 8,58
A012 7 SANTAFE INT.R.P.14-INT.RP.17S 15,29 23,66 8.41
A012 7 SANTAFE INTR.P.17S-INT.R.N.33 23,66 2943 5,77
A012 7 SANTAFE INT.R.N.33-INT.R.N.9 29,43 41,83 12,45
A012 7 SANTAFE INT.RN.9-INTR.N.34 41,83 53,55 11,60
A012 7 SANTAFE INT.R.N.34 - A/N AUT.ROSARIO/SANTA FE 53,55 64,65 11,06
A012 7__SANTA FE__ A/N AUT.ROSARIO/SANTA FE - INT.R.N.11 64,65 66,75 2,08

LONGITUD TOTAL DE LA RUTA A12

0007 7 SANTAFE INT.R.P.14 (D)-LTE.C/SANTA FE 36898 376,30 7.30
0007 7 SANTAFE LTE.C/BUENOS AIRES - INT.R.N.33 376,30 42332 46,99
0007 7 SANTA FE_ INT.R.N.33 - LTE.C/CORDOBA 423,32 43247 9,14
L LONGITUD TOTAL DE LA RUTA 7 6343 |
0008 7 SANTAFE LTE.C/BUENOS AIRES - INT.R.P.O4 283.61  340.50 57.02
0008 7 SANTAFE INT.R.P.94-INT.RN.33 340,50 370,77 30,22
0008 SANTA FE__INT.R.N.33 - LTE.C/CORDOBA 370,77 402,30 31,51
LONGITUD TOTAL DE LA RUTA 8§ 118,75 |
0178 7 SANTAFE LTE.C/BUENOS AIRES - INT.R.P.90 46,79 67,29 20,50
0178 7 SANTAFE INT.R.P.90-INT.R.P.14 67,29 88.64 21,35
0178 7 SANTAFE INTRP.I4- EMP.R.N.33 (P.SUP.) 88,64 112,89 24,25
0178 7 SANTAFE EMPR.N33 (P.SUP.) - EMP.R.N.33 (F.SUP.) 112,89 115,65 2,76
0178 7 SANTAFE EMP.R.N.33 (F.SUP.) - INT.R.P.92 11565 124,66 9,01
0178 7 SANTAFE INT.R.P.92- ACC A ELOISA (I) 12466 146,47 21,81
0178 7 SANTAFE ACC- A ELOISA (I) - INT.R.N.9 146,47 166,88 20,41
0178 7 SANTAFE INT.RN.9-ACCA LAS ROSAS 166,88  203.29 35,08
0178 7 SANTAFE ACCA LAS ROSAS - INT.R.P.65 20329 206,81 3,52
0178 7 SANTAFE INT.R.P.65- INT.R.N.34 (CANADA ROSQUIN) 206,81 246,81 40,00
LONGITUD TOTAL DE LA RUTA 178 198,69 |
0173 7 SANTAFE _INT.R.N.I1 - ACC.A PUERTO ARAGON 0,00 5,68 5,68

LON(‘.ITU TOTAL DE LA RUTA 173
TR s

INT.R.N.34 (CERES) - INT.R P17 (D)

0095 7 SANTA FE 69493 711,58 16,65
0095 7 SANTAFE INT.RP.I7(D)-INT.R.P2 71,58 76877 57,19
0095 7 SANTAFE INT.RP2-INT.RN.98 (TOSTADO) 768,77 777,21 8,44
0095 7 SANTAFE INT.RN8(TOSTADO)-ACCA VAMINETTI(I) 77721 84837  71.16
0095 7 SANTAFE ACC.A VAMINETTI (I) - LTE.C/CHACO 84837 94536 96,99
LONGITUD TOTAL DE LA RUTA 95 250,43 |
0098 7 SANTAFE INT.RN.I1(VERA)- INT.R.N.95 (TOSTADO) 000 15579 155,79
INT.R.N.95 (TOSTADO) - LTE.C/SGO.DEL
0098 7 SANTAFE ESTERO 15579 18079 25,00
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| LONGITUD TOTAL DE LA RUTA 98 | 1s079 ]
A009 7 SANTAFE PUERTO RECONQUISTA - INT.RN.11 0,00 12,06 12,03

] LONGITUD TOTAL DE LA RUTA A9 | 1203 ]
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11.1.1.3 Resumen de Longitud.

SANTA FE

768,55

LONGITUD TOTAL DE LA RUTA 11
LONGITUD TOTAL DE LA RUTA 19
LONGITUD TOTAL DE LA RUTA 168
LONGITUD TOTAL DE LA RUTA A7

616,42
127.24‘
20,32

4,57

ROSARIO

958,34

LONGITUD TOTAL DE LA RUTA 9
LONGITUD TOTAL DE LA RUTA 33
LONGITUD TOTAL DE LA RUTA 34
LONGITUD TOTAL DE LA RUTA 174
LONGITUD TOTAL DE LA RUTA 175
LONGITUD TOTAL DE LA RUTA 177
LONGITUD TOTAL DE LA RUTA A8
LONGITUD TOTAL DE LA RUTA A12

176.38
277.3
398,41
1
3,006]
7.84|
27,63
66,72

SUR

386,55

LONGITUD TOTAL DE LA RUTA 7
LONGITUD TOTAL DE LA RUTA 8
LONGITUD TOTAL DE LA RUTA 178
LONGITUD TOTAL DE ILA RUTA 173

63,43
118,75
198,69

5,68

NORTE

443,25

LONGITUD TOTAL DE LA RUTA 95
LONGITUD TOTAL DE LA RUTA 98
LONGITUD TOTAL DE LA RUTA A9

250,43
180,79
12,03

11.4.2 Cuadro Estadistico TMDA
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1113 Maps Rutas y TMDA por ruta y sector visualizada.
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12 Infraestructura Ferroviaria. Incluye estudio econdémico de
transporte ferroviario, y proyectos de inversion con respectivos costos.

La informacion que se adjunta a continuacién esta basada en un estudio que
realizé el CPN Ratl Fiorano cuando estaba a cargo del area administrativa del
EAPSF.

Todo lo referente al estado actual de la red ferroviaria, sus fortalezas, y
debilidades, asi como los proyectos de mejoras se encuentran en el presente
trabajo, el cual no ha sido seccionado a los fines de poder apreciar en forma
integra su desarrollo y conclusiones.

Es por lo antes dicho que en este punto se han agrupado todos los datos
referentes a lo ferroviario dela provincia de Santa Fe

121 Estudio Sobre Ferrocarril En La Provincia De Santa Fe.

La hipotesis en la que se basa el presente trabajo es la siguiente: “nuestro pais
no es formador de precios internacionalmente hablando, por lo tanto debe
buscar donde maximizar lo beneficios y es en la disminucion de los costos
logisticos donde se debe lograr”

Las caracteristicas del proceso de transformacién del sector transporte en la
década del 90 presentaron tres aspectos destacables:

a)La variedad de los disefios e instrumentos adoptados para las privatizaciones
0 concesiones de servicios

b) los cambios en el marco legal e institucional

¢) Otros efectos relevantes como el crecimiento del comercio exterior, del
producto bruto per capita y de la economia mundial

Este proceso produjo cambios en el sistema de transporte que se manifestaron
en una mejora sensible de la calidad de los servicios, motivada por las
inversiones privadas y publicas, los aportes del gerenciamiento privado, la
incorporacion de nuevos servicios y los cambios tecnoldgicos. La desregulacién
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del sistema produjo, en términos generales, una tendencia hacia la baja de los
precios y el nivel de actividad del sector creci6 considerablemente en casi todos
sus segmentos.

Estos cambios contribuyeron a la eficiencia v competitividad de la economia.
Ello tuvo un efecto neto positivo sobre las finanzas publicas, reduciendo los
gastos corrientes y las inversiones, las cuales significaron una importante
capitalizacion para el sistema de transporte.

Hacia final de la década, pasado el impulso inicial provocado por las reformas,
se comenzaron a manifestar sintomas de debilitamiento que fueron afectando
los logros iniciales, hasta presentar en la actualidad algunas situaciones
seriamente comprometidas.

Las principales causas de ese debilitamiento fueron, la ausencia de politicas y
planeamiento sectorial debido a la pérdida de un rol activo por parte del Estado
y al deterioro de los cuadros técnicos; un marco normativo endeble cuyas
reformas no acompanaron al proceso de transformacién; escasa capacidad y
fuerte politizacion de los entes de control: insuficiencia de fuentes de
financiamiento para el mantenimiento, reposicién y ampliacién de su capacidad
y la falta de compromiso de la dirigencia politica con el proceso de
transformacion.

La situacion estructural descripta precedentemente, se vio agravada como
consecuencia de la recesion econémica que comenzd en 1998 y se fue
agudizando en forma sostenida, produciendo una progresiva caida de la
demanda de transporte. La crisis politica y econémica de fines del afio 2001 y
la posterior devaluacion ocurrida a principios de 2002 produjeron graves efectos
cobre el sector, cuyas consecuencias tienen alcances que aun son dificiles de
predecir.

A esto debe adicionarse los altos costos estructurales del sistema por
condiciones geogréficas, con traficos de cargas unidireccionales, distancias
largas con bajas densidades de trafico y fuertes estacionalidades

Esta realidad es dispar en los distintos segmentos del sector, segun el
componente de costo y deuda de cada uno, pero en términos generales puede
afirmarse que el sistema no es sustentable en las condiciones actuales
por lo que urge un replanteo de las politicas, de la asignacion de recursos
y de los contratos.
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Los objetivos a cumplir por el sector transporte se sintetizan en-

Mejorar la competitividad y la eficiencia para que sea un soporte eficaz para el
crecimiento econémico, fomentando la integracién territorial, el desarrollo de las
economias regionales, las vinculaciones internacionales y el comercio exterior
Asegurar la movilidad de personas y cargas en condiciones adecuadas de
accesibilidad, confiabilidad y calidad, al mas bajo costo sustentable

Mejorar las condiciones de seguridad, reduciendo accidentes y minimizando las
externalidades negativas del sector, como la contaminacion ambiental, entre

otras.

El gran desafio al que nos enfrentamos es el desarrollo de politicas y planes
sustentables ya que de ellos dependera la capacidad para atraer inversiones.

El Estado, lejos de asumir un rol “paternalista” al que se recurre y requiere en
forma permanente, hasta causar el total y definitivo ahogo del mismo, debe
asumir una actitud seria y responsable para coordinar, promover y regular
acciones tendientes a la creacién de condiciones aceptables para la posterior
ejecucion de proyectos positivos y con alto grado de eficiencia para nuestro
pais y cada uno de sus habitantes. La figura del Estado impulsor y la
necesidad que estas cuestiones se transformen en “politicas de Estado”
con una vision integral.

La actual situacion critica de nuestra economia no es, ciertamente, el mejor
escenario para afrontar los desafios de la supervivencia y del crecimiento. Si lo
es, en cambio, para introducir nuevos conceptos, asumir nuevas actitudes,
desarrollar nuevas aptitudes.

Surge la imperiosa necesidad de desarrollar un sistema de transporte
integrado, complementario, donde se desarrollen sinergias entre los distintos
modos, donde el esfuerzo mancomunado de todos sea en pos de un ideal
comun que es generar la mayor cantidad de beneficios, donde el volumen a
distribuir sea suficientemente significativo para cubrir necesidades reales de
una sociedad en permanente cambio y con un mayor nimero de habitantes a
quienes responder. Tomando |a idea de dos ndbeles de economia: no el de
cortar la pizza en mas porciones porque tenemos hambre sino en agrandarla
para que la aprovechen mayor cantidad de personas.
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Se presentan perspectivas de grandes proyectos, que tomaran mayor
dimension en la medida que se los complemente, como por ejemplo la
Reconversién del Puerto Santa Fe y |a profundizaciéon de la Red Troncal del
Rio Parand .Y es alli “acompafiando” a los mismos debe estar el plan de
reactivacion y consolidacion del Ferrocarril Belgrano como la alternativa
econdmica y al alcance de todos los sectores productivos.

La propuesta es analizar el tren como medio de transporte de grandes
volumenes de carga y largas distancias (por encima de los 500 km tiene sus
ventajas competitivas). Encontrara la solucién de fondo en los volimenes y en
la frecuencia, de lo contrario nunca sera rentable.

Se desarrolla la misma en base al porqué, al cémo y que necesitamos hacer
para llevar adelante esta idea.

Teniendo presente que lo fundamental es no analizar este medio de transporte
en forma aislada sino por el contrario, hacerlo desde un punto de vista global y
complementario con la idea de intermodalismo ya que en un mundo
globalizado los esfuerzos individuales tienen muy pocas posibilidades de
desarrollarse en plenitud.

El tema de la competencia internacional es cada dia mayor y es necesaria la
integracion orientada hacia una complementacion regional donde se deje de
lado la geopolitica de confrontacion, lograndose con esto un escenario mas
propicio para llevara cabo las negociaciones.

Este poder negociador potenciado y un amplio mercado plurinacional
posibilitara el desarrollo competitivo a lo que se debe agregar una elevada
capacitacion del recurso humano con capacidad cientifica y tecnoldgica.

La realidad actual nos muestra, dentro del MERCOSUR, a Brasil con mejores
ventajas comparativas, debido a la escala de su produccion, pero que en el
corto plazo la Argentina tiene que lograr el equilibrio geoeconodmico-estratégico
en el regiéon con el aprovechamiento de los recursos que mas nos favorecen,
orientadas, el liderazgo de la integracion fisica, con una necesaria organizacion
espacial que puede ser generada por la Regionalizacién del Transporte, una
propuesta como cuestion de Estado, donde éste la impulse y coordine el
accionar de todos los sectores.

Toma importancia el concepto de corredores como sistema multimodal

disefiado con una logistica cientificamente analizada que vincula al contratante,
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los centros de acopio, de mantenimiento, de distribucion de automatizacion y de
comunicaciones para el logro de un eficiente transporte de cargas con minimos
costos econdmico-social, se requiere entonces de una estrecha
complementacion entre un eje terrestre ferroviario, alimentado por camién y con
salida fluviomaritima.

La realidad que afianza esta postura es la desproporcion actual en el transporte
de carga, donde el fluvial y el ferroviario, si bien en los dltimos afos han
crecido, su participacién en minoritaria en el volumen total transportado.

Si se tiene en cuenta que la incidencia del flete en la economia es del orden de
los U$S 6.500 millones/afio Y que el camién, es el medio mas oneroso -
ventajoso solo en distancia de hasta 300/350 Km — concentra alrededor del
90% de la carga terrestre, indica Ia deformacién que se transfiere al costo
de los productos y por ende una disminucién de los beneficios de los
productores.

12.1.1 Relevancia Del Ferrocarril Belgrano.

Pasando a analizar el eje ferroviario encontramos que hay una incidencia muy
importante del Ferrocarril Belgrano que vincula:

Por el frente portuario de la Provincia de Santa Fe (tanto en las zonas de
Rosario como de Santa Fe) con el eje fluviomaritimo de 3.422 Km desde Puerto
Caceres (Brasil) hasta Nueva Palmira al Océano Atlantico.

Por Mendoza a Chile y al Océano Pacifico

Por Avia Terai y por Tucuman al Corredor Norte ideado por el Bloque Regional
del NOA

Por la traza de red Cérdoba — Tucuman distribuye una red secundaria hacia
Catamarca y toda la Region del Gran Cuyo.

Por Tostado distribuye otra red secundaria hacia la zona cerealera de Santiago
del Estero.
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12:9.2 Situacion Institucional.

Cabe destacar que este ferrocarril, al igual que los del resto del Pais, ha sido
concesionado y particularmente al Gremio Unién Ferroviaria, con una oferta
empresaria que incluia compromisos por parte del concesionario y del Estado.
Si bien en esta concesién se cifraron importantes expectativas con respecto al
corredor central, debido a la participacion activa de la Provincia de Santa Fe en
el proceso de concesionamiento y en el sentido que se planteaban mejoras y
concreciones en la region tales como la culminacién de la conexién San
Francisco — Puerto Santa Fe y la mejora de las velocidades de circulacién y de
disponibilidad de equipos, esto no ocurrié.

Contrariamente, ya sea por la inversion comprometida por el Estado como por
las faltas de idoneidad en el gerenciamiento dispuesto por el Gremio y del
cumplimiento del plan de mantenimiento operativo que habia ofertado, ha
empeorado.

La red de vias ha pasado a un estado general malo, las locomotoras en estado
de servicio se ha reducido considerablemente al igual que los vagones
disponibles con regularidad operativa.

Resultante de esto es que el nervio principal de este corredor esta seriamente
lesionado, el Estado Nacional no ha podido realizar las inversiones pero lo que
es mucho peor no ha ejercido el control que era de su responsabilidad y evitar
asi este desmejoramiento.

Se hace necesario generar un marco politico diferente que permita replantear la
modalidad operativa del ferrocarril, interesar a los inversores privados para
recuperar la operatividad requerida y coordinar el esfuerzo de todas las

instituciones que se comprometen en esta problematica.
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12.1.3 Ferrocarril Belgrano. Red Concesionada en 1999.-plano-.
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12.1.4

Clasificacién De Redes Ferroviarias De La Provincia De Santa Fe.
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12.1.5  Red Ferroviaria Clasificacién Por Peso Por Eje. —Plano-.
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12.1.6  Andlisis De Los Principales Ramales

Teniendo en cuenta la importancia de un sistema integral de transporte en el
Hinterland del Puerto Santa Fe se cuenta con tres ramales importantes del ferrocarril Belgrano

que son:
A) Ramal San Francisco — Rafaela (CC4yF 2)
B) Ramal Santa Fe — Tostado ( C )
C) Ramal Santa Fe - Reconquista ( F y F 14 )

A continuacién se hace un estudio de cada uno de los ramales antes mencionados,
estableciendo en el mismo estado general de la vias y la infraestructura de las mismas.

Progresivas Longitud Estado Material deteriorado % Estado
de Km a Km MB [BI|R|M| durm. fijacion riel balastro terraplen
0,000, 60,300 60,300 X 100 100]  100[Tierra N/T

Progresivas Longitud Estado Material deteriorado % Estado
de Km a Km MB |B[R|M | durm. fijacion | riel | balastro terraplen

1,700 52,000 50,300 X 5 10 1 0 Bueno
52,000 126,500 74,5004 X| X 40) 80  10] 100 Bueno
126,500 141,600, 15,100 X 20) 10 5 50) Bueno
141,600 150,000 8.400] X| X 40, 80 20| 100 Bueno
150,000 163,000, 13,000 X 10| 20 3 0) Bueno
163,000 210,259 47,259 X 5 5 0 0) Bueno
210,259 227,000] 16,741 X 10 20 3 0f Bueno
227,000 245,890 18,890 X 6 5 0f 0 Bueno
245,890 269,504 23614 X 15 20 2 0 Bueno
269,504 286,000 16,496 X| X 80) 80 20| 100 Bueno
286,000 306,140 20,140 X 5 5 0 0 Bueno
306,140 320,000 13,860 X 25 400 15 100 Bueno
320,000 337,500 17,500 X 5 5 0 0) Bueno
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Progresivas Longitud Estado Material deteriorado % Estado
de Km a Km MB |[B[R|M | durm. fijacién riel balastro terraplen
1,200 92,500 91,300, X 20 60) 5 BUENO
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12.1.7 Ramales C Y F_- Puerto Santa Fe / Puerto Reconquista.

Elramal C vy F entre Puerto Santa Fe y Puerto Reconquista presenta ademas
la posibilidad de extensién del mismo hasta puerto Barranqueras en la
Provincia del Chaco. El estado del mismo es el siguiente:

Corredor Santa Fe — Cacui (ramales C 31y F)

Parte de este corredor, hasta estacion Los Amores, ha estado inactivo por mas
de 13 arios.

La via esta conformada por rieles de una capacidad portante de 13.5 ton/eje.
Su estado es aceptable no presentando mayor desgaste, salvo algunos tramos
donde debe ser reconstruida totalmente, presentando una alineacién aceptable.
Los tramos de via son de 10 0 12 m y las juntas se encuentran en un estado
regular.

Tanto lo terraplenes como los desmontes estan invadidos por montes en
determinados lugares, lo que motivara el destronque y desmalezamiento.

El balastro en que se asientan las vias es de tierra gredosa de la zona

La obras de arte, en su gran mayoria, son alcantarillas de pequefia luz cuya
conformacion es de H® A° con apoyos en el centro.

Los puentes entre los Km 278/280, 298/300 y 310/320 son de construccidn
metalica y abierta. A pesar de la falta de mantenimiento, se observo poca
corrosion sobre las estructuras.

Sera necesaria la limpieza del cauce bajo de ellos a fin de evitar el socavado
por acumulacion de escombros o de taponamiento de malezas.

En las estaciones, las instalaciones se mantienen en regular estado, lo que
permitira efectuar cruzamientos, maniobras y estacionamiento de vagones.

Se cuenta con 4 instalaciones para inversion de locomotora a lo largo del
corredor; ellas estan en San Justo, Calchaqui Gobernador Vera y Cacui,
encontrandose en regular estado. Esto daria una mas que aceptable flexibilidad
operativa al sistema segun fueran los origenes de la carga.

En cuanto a los edificios de estaciones, salvo en lugares poblados, donde todos
sé encuentran usurpados, los restantes han sufrido depredaciones de
importancia.
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12.1.8 Corredor Cacui — Puerto Barrangueras. Ramales C3Y C 32

Parte de este corredor esta en explotacion por el concesionario Belgrano
Cargas SA.

La capacidad portante de la via es mayor, lo cual permite hasta 14.5 ton/eje,
salvo en el pequefio Ramal C 32 donde los rieles son livianos.

Las basculas que operan admiten un porte mediano de carga.

12.1.9  Corredor Gobernador Vera — Reconquista. Ramal F 14.
La via admite una capacidad portante similar a la del corredor principal, es decir

13.5 ton/eje.

En cuanto al estado de los rieles, cuentan con poco desgaste, salvo lugares

donde la corrosion ha atacado el patin de los mismos.

En cuanto a los durmientes, con excepcion de los faltantes que se encuentran
detectados, su estado es regular.

Con respecto a las obras de arte, su estado es similar al anterior, requiriéndose
el mantenimiento para solucionar los afnos de abandono: se prevé el pintado de
los tableros metalicos y la imperiosa desobstruccion de los cauces y
reconstruccion de defensas y taludes.

En los puentes de mas de 5 m de luz, el estado general es bueno, no
observandose mayor oxidacion ni flojedad de los remachados.

Las instalaciones de las estaciones son similares a las del corredor principal.

En este ramal no se cuenta con instalaciones para inversion de locomotoras.

En todos los casos se debera hacer aporte de material a los terraplenes y
reconformacién del balastro, que esta siempre conformado con materiales del
lugar mezclados con tierra.
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A efectos de tener una aproximacion del costo de las obras a realizar, se toma
un estudio recientemente efectuado por Ferrocarril General Belgrano SA que
sintetiza los costos de obra para la rehabilitacion de los corredores, dejando
una via idénea de soportar un transito a una velocidad crucero de 30/40
km/hora, con un peso no mayor a 13.5 ton/eje y un trafico moderadamente
aceptable.

Corredor Puerto Santa Fe — Cacui

U$S 39.187.500

Precio por Km U$S 21.000

Renovacién total con material nuevo U$S 190.000

Santa Fe — Puerto Santa Fe
U$S 402.000

Corredor Gobernador Vera — Reconquista
U$S 8.978.000

Corredor Cacui — Puerto Barranqueras
U$S 2.278.000

(Se toma un valor délar = $ 3.40)




306

12.1.10 Proyectos Existentes.

A continuacion de detalla el proyecto del Belgrano Cargas referido a poner en
funcionamiento el Ramal CC 4 que une las ciudades de San Francisco en la
Provincia de Cérdoba y Rafaela, en nuestra Provincia.

Este proyecto es de suma importancia para la integracion por via férrea con la
Provincia de Cérdoba por la potencialidad de ambas presentan que en su
conjunto generan el 18% del PBI, el 20% del stock bovino del pais, el 58% de la
produccion lactea nacional ademas de la cadena de industrias existentes y su
infraestructura real y el corredor central que es el que mas posibilidades de
concrecion tiene en términos de tiempo

12.1.10.1 Proyecto Ramal Cc 4 - San Francisco / Rafaela.

LONGITUD DEL RAMAL:
61.911 Km
desde San Francisco (Km 0.000) a Rafaela ( Km 61.911)

ESTRUCTURA DE VIA EXISTENTE

Rieles
De Km A km Tipo (Kg/m) Largo (m)
0.000 0.475 25.000 12
0.475 2.475 28.100 8
2475 61.911 27.210 8
Durmientes
De Km A km Tipo Densidad
Pz/Km
0.000 2.450 | Madera 1500
2.450 61.911 | Madera y Barrilones 1250 a 1300
Balastro

Tierra natural, bajo valor de soporte

ESTADO DE LAS VIAS
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De Km A Km Estado
0.000 48.000 Regular a Malo
48.000 52.000 Malo
52.000 61.900 Regular ]

PESO POR EJE AUTORIZADO
Este ramal histéricamente se encontraba limitado a 12.8 Tn/eje, admitiéndose
la circulacion de locomotoras Cooper y en alguna oportunidad las Transfer.

Aun reemplazando la totalidad de los barrilones por durmientes de madera y
reacondicionando los materiales en mal estado se mantendria la limitacion de
peso por eje por las siguientes razones:

Baja densidad de durmientes por Km (1250 a 1300 Pz/Km)

Balastro de tierra natural de bajo valor soporte, los terraplenes son de baja
altura y los desagies son insuficientes

Tampoco contribuye el tipo de riel (patin pequefio) e el largo de los mismos (8
m), por la gran cantidad de juntas, conformando una estructura débil

b) Para circular con locomotoras mas pesadas tipo 7000 o 9000 se deben
renovar y aumentar la densidad de durmientes y reemplazar la totalidad de los
rieles

TRABAJOS A EFECTUAR

Para circular con locomotoras livianas se deberian ejecutar los siguientes
trabajos:

Reemplazo de 35% de los durmientes

Reemplazo de 50% fijaciones

Tratamiento 50% de las juntas existentes

Reemplazo eventual de rieles rotos o con excesivo desgaste

Esta es la alternativa de minima inversion para circular con locomotoras de
hasta 12.8 Tn/eje, presenta el inconveniente que en estos momentos en el
parque de traccion no hay locomotoras de ese porte.

La otra alternativa es la de renovacion integral de la via para circular con
locomotoras DE 628 de 17 Tn/eje
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Tareas a realizar
Desmalezado
Reemplazo de 100% rieles, eclisas, bulones y arandelas, colocando rieles de
peso mayor o igual a 37 Kg/m
Reemplazo de 100% durmientes, aumentando su densidad a 1500 Pz /
Km
Reemplazo 100% de fijaciones
Balastado con piedra partida o ripio

Material de via necesario

Rieles: 124.000 m

Eclisas: segun longitud de rieles, cantidad estimada 6.200 pares
Bulones y arandelas: 24.800 Pz

Durmientes: 93.000 Pz

Tirafondos: 372.000 Pz

Piedra partida o ripio: 93.000 Tn

Cabe destacar que se han efectuado inversiones muy importantes por parte de
la empresa Ferrocarril Gral. Belgrano SA es ese ramal como son las
reparaciones de tres puentes :

Km 12.114, Luz 256 metros. Este puente estaba constrefiido por 14 tramos (13
pilas de madera) con vigas metélicas de alma lliena

Km 12.666, Luz 157 metros, construido en 23 tramos (22 pilas de madera) con
vigas metalicas de alma llena

En ambos puentes el trabajo de rehabilitacién consistié en el reemplazo de las
pilas de madera por pilotes de Hormigon Armado. También se cambiaron los
durmientes, fijaciones y se colocaron apoyos de neoprene en cada uno de los
tramos, los cuales fueron arenados y pintados, ademas se colocaron rieles
nuevos

Km 12.901, Luz 140 metros, presentaba la superestructura oxidada y los
apoyos deteriorados y trabados.
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Los trabajos consistieron en arenado y pintado de la superestructura y limpieza
y lubricacion de los apoyos.

Los trabajos en los tres puentes permiten circular sobre los mismos con
locomotoras GM 9000 y vagones con un peso por eje de 17 toneladas pero
encontramos que la estructura de via no permite circular a locomotoras de gran

porte debido a la reducida capacidad portante.

Este estudio comenzd a realizarse con posterioridad a la Reunién de la
Comision Ejecutiva Interministerial de Integracién Regional de Region del Norte
Grande, efectuada en Formosa el 18 de Abril de 2002, en la cual se analizaba
la reactivacion y consolidacion del Ferrocarril Belgrano, se fijaba una asignacion
de un subsidio del Gobierno Nacional de $ 20.000.000 de los cuales
correspondian a la Provincia de Santa Fe $ 5.746.000 que /amentablemente
nunca se concreto.

Se transcribe el informe correspondiente redactado en su momento.
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12.2  Informe 14° Reunion De La Comision Ejecutiva Interministerial De
Integracion Regional. Region Norte Grande.

12.21 OBJETO DE EUNION

A partir del Acta de Salta:

12.2.1.1 Fijar un plan de reactivacién y consolidacion del Ferrocarril Belgrano
Con el fundamento que el ferrocarril debe ser la alternativa econdémica y al

alcance de todos lo sectores productivos . El tren como medio de transporte de
grandes volumenes de carga y a largas distancias (por encima de los 500 Km
tiene las ventajas competitivas) encontrara Ia solucion de fondo en los

volimenes y en la frecuencia, de lo contrario nunca resultara rentable.

La red de trocha angosta del Belgrano circula por 13 provincias, que
representan el 45% del territorio continental..

Su caracteristica Unica es que permite unir los centros de produccion regionales
con las terminales portuarias de Rosario, Santa Fe, Buenos Aires,
Barranqueras y Formosa, dato éste que cobra suma importancia con la idea
que el desarrollo sustentable de la Argentina se obtendra a partir de incentivar
las economias regionales.

Las conexiones de los ramales con Chile y Bolivia a través de los pasos de
Socompa y Pocitos y en el centro por el paso de Las Cuevas en Mendoza
permiten la salida al Pacifico formando parte del corredor bi — oceanico del
Centro y del Norte y posibilitando la integracion con Brasil

12.21.2 La apertura del Capital Social de Belgrano Cargas SA correspondiente a la Unién
Ferroviaria

Conforme al contrato de concesioén la participacion accionaria esta formada por
un 51% (acciones intransferibles) en poder de la Unién Ferroviaria, el Estado
Nacional con un 1% y el restante 48% corresponde a la Cooperativa de Trabajo
Industrial Laguna Paiva Ltda., el cual fue parcialmente integrado.

La falta de capacidad de financiamiento del concesionario, la imposibilidad de
conseguir un socio que aporte la financiacién necesaria, la desconfianza de las
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instituciones financieras en realizar aportes a una empresa “gremial’ y los
diversos motivos legales y financieros que impidieron al Estado Nacional
realizar el aporte de $ 250.000.000, han llevado a un estado de emergencia a
la infraestructura.

La propuesta que se estd manejando es la de modificar parcialmente en
contrato de concesion, dividiendo:

la infraestructura que quedaria en manos del Estado, el que re-concesionaria
a favor del Fondo de Inversién Directa formado por inversores privados
(institucionales, clientes, cargadores o cooperativas de trabajadores) y el
Estado. Aparece la figura de un Sociedad Gerente que es la titular fiduciaria
del programa y ejecutora del plan establecido por medio del Contrato de
Fideicomiso

La operacion ferroviaria y la administracién del material rodante concesionado
que seguiria en manos del Belgrano Cargas SA

Para ello la nueva conformacién accionaria seria 3% el Estado Nacional, 49%
la Unidn Ferroviaria y 48% de inversion privada.

12.2.1.3 La disponibilidad del aporte de la Nacion de 20 millones de pesos.

En la reunion se le han presentado al Sr Subsecretario las distintas propuestas
de las Provincias participantes con el objeto de fijar las politicas nacionales
para el transporte ferroviario y se le ha solicitado:

a) Realizar las acciones necesarias para la consolidacion del Acta de Salta en
el marco constitucional que reconoce a la Regién Norte Grande como tal.

b) Que sean los representantes de las provincias quienes informen sobre los
requerimientos de cada una y fijen las prioridades en la forma de invertir los $
20.000.000

) Que la Subsecretaria fije un plazo en el cual se efectuara un ordenamiento
con el cronograma correspondiente y en funcién de los recursos y se diagrame
el programa de inversiones

d) Consensuar el cronograma de actividades de este foro conducente a
concluir el programa de obras y una tentativa de como seria la apertura

accionaria mencionada anteriormente.
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12.2.2 Respuestas Del Sr Subsecretario De Transporte Ferroviario De La
Nacion:
1) La consolidacién del Acta de Salta dar4 origen a un decreto del PEN que

implica el cronograma y la asignacion de los recursos.

2) Recibe los proyectos existentes:

Las provincias que hacen entrega de los mismos son: Chaco, Formosa, Jujuy
Tienen proyectos desarrollados y se comprometen a entregarlos: Tucuman

El Belgrano Cargas ya ha hecho llegar el mismo

Santiago del Estero se compromete a designar un funcionario para la
evaluacion del estado de las vias y pide que se tome cuenta del reclamo que
propone la reparacion del tramo Bandera / Puerto Santa Fe que les resulta
imprescindible para su desarrollo.

Respecto a Jujuy y Catamarca solicité que se analice como se incorporan al
proyecto del mineraloducto Yacimiento de Aguas Ricas.

3) Se presenta la necesidad de adecuar la red ferroviaria ante la alternativa que
en 10 afios la producciéon generada en las inversiones en olivares, por la
desgravacion impositiva, no va a poder ser transporta por carreteras.

4) Hace un llamado al Belgrano Cargas SA para que identifique donde se
encuentran los inconvenientes, no sélo como una empresa de servicios sino
como complementaria de la produccién.

Se debe conformar una participacion de la inversion privada, debido a la falta
de recursos y las necesidades de infraestructura y traccion que se encuentran
en déficit (se estima en 18 maquinas para 13.000 Km)

Se podria generar el trabajo en equipo donde la planificacion la efectie el
Estado, quién no puede desentenderse de la actividad ferroviaria, las obras la
realice otro sector y otro genere la informacion necesaria (en este caso podrian
ser las provincias afectadas).

Se estima que la busqueda de la eficiencia se puede lograr mediante la opcién
de Unidades de Negocios en las empresas ferroviarias para la explotacién por
ser las mas idoneas en el tema

Menciona que hace muchos afios que no se cuenta con un aporte de 20
millones de pesos, pero que los mismos no son suficientes, por lo que se
tendria que implementar el apoyo por parte de las Provincias, realizando
convenios y la puesta en marcha urgente de los trabajos.
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El Ing. Oscar Bonfanti, Secretario de Transporte, de Obras y Servicios Publicos
del Chaco y Coordinador del NEA, solicita que se le otorgue un lugar de
privilegio al tema Ferrocarril Belgrano en el contexto del Plan Director de
Transporte

12.2.3 Propuesta de Belgrano Cargas SA (Unién Ferroviaria)
Se hace referencia a la extensién del mismo que es de 13.000 Km, de los

cuales se encuentran operativos 6.500 Km

Existen dos alternativas de inversion:

Hacer obras intensivas

La considerada mas viable que es el mejoramiento de los ramales, buscando
abarcar la mayor extension posible.

El proyecto se sustenta en la posibilidad de renovar el 50% de las vias y
durmientes para darles confiabilidad para operar.

La inversion se distribuiria:

70% para el NOA

30% en la Provincia de Santa Fe, fundamentalmente en el Ramal Santa Fe v
San Cristobal que si no se hacen no se podria llegar a Rosario

Este analisis se efectua teniendo en cuenta sélo los sectores criticos, donde
para ejemplificar en el ramal Santa Fe / San Justo / San Cristébal en un afio se
produjeron 90 descarrilamientos a causa de torceduras de rieles con 17
toneladas por eje de carga

Al cierre del ejercicio 2001 el Belgrano Cargas cuenta con 1.150.000 toneladas
movidas (volumen de relativa confiabilidad) de las cuales el 76% es
aportada por el NOA y su destino es Rosario

Con las mejoras a realizar estiman captar una carga de 3.500.000 toneladas

El costo determinado es de $ 70.000 por Km de via (esta valor ha sido
considerado excesivo por los integrantes de Ia Region Norte Grande), de
los cuales $ 47.000 corresponden a Jornales y $ 23.000 a materiales, esto
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implicaria la posibilidad de utilizar el monto previsto en la reparacion de 284
Km, se adjunta al presente el detalle del plan de inversiones.

Dentro del marco de la convergencia de la acciéon de Gobierno con las
Provincias se estima que las mismas podrian aportar:

Personal: Para la instrumentacion puede ser muy importante el
aprovechamiento de los “planes trabajar” y donde las Provincias podrian
aportar las diferencias de jornales de los trabajadores. De acuerdo a calculo
suministrados por Belgrano cargas el costo de cada uno ascenderia a $ 350/ $
400, considerando el costo “equipado” (mano de obra, maquinarias, ropa, etc)
Maquinarias pesadas

Durmientes

12.2.4 Continuidad De La Reunion De Formosa.

El lunes 22 de Abril de 2002 se continué con la reunién de Formosa en el
ambito de la Secretaria de Transporte Ferroviario en la ciudad de Buenos Aires
y alli se fij6 un cronograma estimado de obras a realizar hasta fin del corriente
ano.

Las bases del mismo son:

Tomar como base el cronograma presentado por Belgrano Cargas SA

Dar comienzo a la ejecucion del proyecto desde el Ramal C, en la provincia de
Santa Fe desde la progresiva 53,400 (Aromos) hasta progresiva 321,000
(Independencia), con una extension total de 106,4 Km

Seguln el proyecto de Belgrano Cargas SA contemplaba tratar sélo 75 Km del
total antes mencionado. Se determiné la posibilidad de realizar la totalidad del
tframo a un costo total igual, mediante la disminucion del costo por Km de $
70.000 a 54.000, mediante una mejor utilizacion de los recursos y el reciclado
de algunos materiales.

Se estima que con la colaboracién del Gobierno Provincial, Municipalidades y

sector privado se puede extender ain mas la cantidad de Km a reparar.
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Esta zona a reparar sufria permanentes descarrilamientos con la pérdida de la
carga, mediante estas reparaciones se considera que se podra mantener la
velocidad de 30 KM en promedio pero con un mayor grado de confiabilidad.

Se estima la ocupacién de 3.000 personas por el término de 6 meses para la
realizacion de obras.

La Secretaria de Transporte Ferroviario de la Nacién es quién efectuara el
llamado a licitacién o concurso de las obras, estando los pliegos ya redactados.
La secretaria sera también quien apruebe los avances de obras y sera quien
maneje del Fondo.

El comienzo de las obras queda a la espera de la firma del Decreto
correspondiente por parte del Sr Presidente de la Nacion.

A la fecha el decreto nunca se firmé.

12.3  Régimen Tarifario Transporte Terrestre.
Estos datos fueron proporcionados por la empresa Belgrano Cargas delegacion

Santa Fe.

El costo del flete que proporcionaron lo hicieron con reservas ya que todo
depende de la disponibilidad del mismo y las limitantes que ya mencionamos de
la infraestructura.

También se informé que el 90% del flete que se realiza es de cereal, y que la
linea San Lorenzo Bolivia, por medio de la cual se transportaba combustible no
esta funcionando, sin mencionar las causas al respecto.

Ademas nos informé que las formaciones que trasladan cereal lo pueden hacer
hasta un maximo de 1000 toneladas por formacién, contando con 20 vagones
en caso de transportar soja, y 40 vagones para el caso de girasol.

Esto debido al peso especifico de cada uno de estos productos, en relacion con
el volumen del mismo.

También es importante resefar que sus clientes estan concentrados siendo
solamente cuatro o cinco, limitandose a las grandes cerealeras que acopian a
lo largo de la linea y luego trasladan el cereal hasta puerto San Martin.

Asi las cosas un flete tipico que va desde Caharata hasta Puerto San Martin,
recorriendo unos 700 km, tiene un costo de $ 50 la tonelada.

Es decir un costo de $ 0,07142 por km | tonelada.
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Sin embargo este costo de flete fue mencionado a modo de ejemplo, ya que la
empresa presupuesta segln el trayecto y la disponibilidad de espacio ante un
pedido concreto.

Los datos fueron proporcionado por el Sr. Chevalier, encargado de |la empresa
Belgrano Cargas en la ciudad de Santa Fe, que se encuentra en calle
Avellaneda 3938/3998, y sus teléfonos son. 0342-4564027/ 452-
0600/0744/6596., ciudad de Santa Fe CP (3000).
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13 Vias Navegables. Incluye estudio econémico de transporte fluvial
por_tipo de embarcacién, y proyectos de inversién _en relacién a la
prufundisacién del la hidrovia y sus beneficios.

La informacion que se adjunta a continuacién estad basada en un estudio
realizado por la empresa Hidrovia SA.

Todo lo referente a los proyectos de mejoras se encuentran en el presente
trabajo, el cual no ha sido seccionado a los fines de poder apreciar en forma
integra su desarrollo y conclusiones.

Es por lo antes dicho que en este punto se han agrupado todos referente a la
Hidrovia a la vera de la cual se encuentran la totalidad de los puertos de la
Provincia de Santa Fe, y dos de los tres principales que posee la provincia de
Entra Rios, Diamante e Ibicuy.

13.1 Estudios De Factibilidad Técnico-Econémica Para El Aumento De
Los Calados Navegables En La Ruta Santa Fe - Océano Y Para La
Modificacion De Trazado En El Canal Punta Indio. Beneficios De Las
Obras De Profundizacion De La Via Navegable Santa Fe —-Oceano.

121 Consideraciones Generales.

Se ha analizado la factibilidad técnica de realizar la obra de profundizacion de
la via navegable troncal desde Santa Fe al Océano, pasando de los 22 pies
desde Santa Fe hasta Puerto San Martin a 28 pies y pasando de los 32 pies
desde Puerto San Martin al Océano a 36 pies. Desde el punto de vista de
ingenierfa la obra es técnicamente factible por cualquiera de las variantes
propuestas de salida al océano.

Quedan por determinar los eventuales beneficios que proporcionaria una obra
de estas caracteristicas y quien se apropiaria de esos beneficios si los hubiera.
Queda también por considerar si los recursos necesarios para ejecutar esta

obra estan aplicados de la mejor manera posible en este proyecto y no en otro
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alternativo. Asimismo debe evaluarse cuando empezaran a tener efecto esos
beneficios una vez ejecutada la obra.

La obra de profundizacién presenta beneficios de diversa naturaleza. Por un
lado estan los beneficios directos asociados a la carga, al buque o a la
navegacion. Por otro lado y en un nivel superior, el beneficio gue una obra de
estas caracteristicas puede tener sobre la economia en general en su zona de
influencia.

Con referencia a los beneficios directos, podemos analizar primero los
beneficios asociados a la carga. El aumento del calado navegable permite que
los buques transporten mayor volumen de carga, y consecuentemente, el valor
del flete por unidad transportada disminuye. Este valor puede considerarse
como un beneficio del proyecto. En el paragrafo 2. se analizan los beneficios
producidos por el mayor aprovechamiento de los buques para las diversas
mercaderias.

Un correlato de la profundizacién es el menor numero de buques necesario
para transportar la misma cantidad de carga. De aqui surge ofra fuente de
beneficios que estd originada en los gastos asociados al buque. Un menor
numero de buques producird un ahorro proporcional a la disminucion de los
mismos. Entre estos gastos el mas significativo esta asociado al practicaje y
pilotaje, requisito obligatorio para la mayoria de los bugues de gran porte que
navegan la via navegable troncal. De la misma manera sucede con los otros
gastos portuarios asociados al buque, tales como el pago de peaje y en el caso
del puerto de Buenos Aires, el uso de remolcadores. En el paragrafo 3. se
realiza una estimacion de estos valores.

Asimismo hay una serie de factores asociados a la navegacion de los buques
por el canal. Por ejemplo, para los buques menores de 32 pies de calado de
disefo la via profundizada va a presentar caracteristicas de mayor profundidad
y mayor ancho. Estos aspectos inciden en las caracteristicas de la navegacion
de estos buques y en la seguridad a la navegacion de los mismos, que deberia




319

traducirse en alguna reduccion de los valores de los seguros. Consideraciones
sobre estos aspectos se presentan en el paragrafo 4.

Existe una relacion entre las inversiones en infraestructura y el desarrollo
economico de las regiones, aspecto éste que excede los alcances de este
trabajo. Algunas consideraciones sobre los beneficios de orden general y su

posible efecto sobre la economia se indican someramente en el paragrafo 5.

En el paragrafo 6 se realiza un resumen de los beneficios y en el paragrafo 7 se
presenta una serie de consideraciones finales sobre el tema.

El objetivo del presente informe es determinar si el proyecto de profundizacién
de la via navegable es beneficioso, en forma general, para la economia del
pais. Y determinar también si los beneficios directos que puedan mensurarse
pueden aplicarse parcialmente al pago de una tarifa que solvente las obras. Por
ello, algunos de los aspectos indicados que pueden mensurarse se han tratado
a nivel de detalle mientras que otros aspectos de dificil cuantificacion se han
dejado indicados a nivel cualitativo.

Esta consideracion hace que el analisis presentado sea en general bastante
conservador.

Los beneficios de la ejecuciéon de la profundizacion del canal de navegacion

inciden directamente sobre las exportaciones argentinas favoreciendo su

competitividad y mejorando su capacidad de generacion de divisas.

13:1.2 Estimacién De Los Beneficios "A La Carga".

Se consideran cuatro cargas principales: graneles solidos, contenedores,
graneles liquidos y carga general y otros. De cada grupo se analiza la flota de
buques que visita la via navegable troncal y los beneficios que podria tener la
carga por contar los buques con mayor profundidad para navegar.
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13.1.3 Buques Para Graneles Sélidos.

13.1.3.1 Flota de buques para graneles sélidos (Bulk Carriers)

En el punto 2.1 del informe HDRV/45/01 Proyeccion de Tréafico ante la
profundizacién de la Via Navegable Santa Fe-Océano” se obtuvieron las
caracteristicas de la flota de buques de carga de graneles solidos (Bulk
Carriers) en el afio 2000 y el grado de aprovechamiento que se producira en las
mismas al profundizar la via navegable.

La metodologia general utilizada para calcular este beneficio por la
profundizacion es la de calcular el costo por tonelada del flete de los buques en
la situacion actual (32 pies) y en la futura (36 pies o 34 pies) considerando las
diferentes capacidades de carga que tendran en ambas situaciones y estimar el
ahorro que se producira para cada tipo de buque.

Se analizan estos costos para los tipos de buque clasificados segun los
informes HDRV/039/01"Determinacién del TRN pasante y equivalente con la

via navegable profundizada" y siguiendo la misma metodologia de dichos
antecedentes.

El beneficio se calcula comparando el costo de transporte o fletes por tonelada
transportada en la situacion con proyecto (con obras de profundizacién, calado
navegable 34 o 36 pies) con respecto a la situacién sin proyecto (sin obra de
profundizacién, Calado navegable = 32 pies). Este costo diferencial produce un
ahorro que se traduce en un beneficio global para el sistema de transporte.

Para el calculo de los fletes se ha partido de datos de costos de buques en
navegacion y en puerto del afio 1999 y 2000 surgidos de los siguientes
antecedentes:

(1) "Costos Portuarios Argentinos. Su transformacién. Relaciéon con los
Principales Puertos del Mundo". Secretaria de Agricultura. Ganaderia y Pesca.
(2) Fleet Analysis - . Year 2000.
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(3) HDRV-38-01 Estudio de Trafico de Contenedores. Hidrovia S.A. Paragrafo
.2.2.3. Costos de operacion de bugues en navegacién y en puerto.

Mediante la utilizacion de estos costos se obtuvieron, segun los origenes-
destino mas frecuentes para cada tipo de buque, los valores de fletes por
toneladas para la situacion actual (32 pies de calado navegable) y se calcularon
para la situacion con proyecto (36 pies o 34 pies). La situacion actual se calculo
y se tested con valores de mercado consultados en la referencia (2).

Tendran beneficio a la carga solo los buques con calados mayores que 32 pies,
estos son los Handymax y los Panamax. El beneficio global surgira del calculo
efectuado para los dos rangos de buques que lo obtendran y efectuando luego
una combinacién de ellos para obtener un valor medio ponderado segun sea su
participacion actual en el trafico.

13.1.3.2 Beneficios para buques tipo Panamax

Sus caracteristicas medias son:

TRN medio = 21,800|TRN

Calado disefio medio= 43.19|pies o l
DWT medio = 61,477 |toneladas

Factor [1= 0.95

Carga Max.= 58,403 [toneladas

Ton/pie 1968 toneladas/pie

Diferencia en piesa 32 = 11.19 pies

Libre para mayor carga 10.28 pies

CARGA A 32 pies= 38179 adoptada==> 38179 toneladas

Para estimar el valor del flete de un buque de este tipo, se toma la seccién de
viaje mas significativa (de San Lorenzo a Rétterdam).

COSTO FLETE Rotterdam-San Lorenzo $/dia

Navegacion Maritima Rotlerdam-Zona Comun I4|dias x | 24,685|= $ 345,593
Navegacion Zona Comin -San Larenzo l|dias x | 24.685(= $ 24,685
En espera Zona Comun 0.5|dias x 12776|= | $6,388
En puerto 1|dias x 12,776|= $12,776
San Lorenzo-Zona Comin 1|dias x 24,685|= $ 24,685
Espera en Zona Comiin ~ 0.5|dias x 12,776|= $6,388
Zona Comun Rotterdam 14|dias x 24,685|= $£345,593
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[TOTAL VIAJE [ 32|dias x | | | $766,109]

Adoptamos: 766.000 U$S

Se calcula la capacidad media de carga por buque en la situacién actual (32

pies) y en la situacién con proyecto (34 pies o 36 pies de calado navegable) se
tiene:

Aumento de Capacidad de carga a 36 pies= 4|pies mds x 1967.82|X ton./pie = 7871  |ton mds
Aumento de Capacidad de carga a 34 pies= 2|pies mas x 1967.82|X ton./pie = 3936  [ton mas
Capacidad de carga a 32 pies= 38,179 |Ton.
Capacidad de carga a 34 pies= 42115 |Ton.
Capacidad de carga a 36 pies= 46,051  |Ton.

Y ya que el flete del buque no depende de la carga el nuevo valor por tonelada sera:

COSTO POR TONELADA A 36 pies: 766,000{ U$S/ | 46,051 |ton = 16.63|U$S/ton

COSTO POR TONELADA A 34 pics: 766,000f U$S/ | 42115 |ton = 18.19[U$S/ton

El beneficio que tendran los buques sera igual al ahorro en el flete y se calcula
como el diferencial de costo del flete por tonelada a 34 pies y 36 pies respecto
de 32 pies de calado navegable:

Beneficio 36 pies=| 20.06 |USS/ton - | 16.63 |U$S/ton= | 3.43[US$S/ton

Beneficio 34 pies=| 20.06 [U$S/ton- | 18.19 |U$S/ton = | 1.87|U$S/ton

13.1.3.3 Beneficio de buques tipo Handymax

Sus caracteristicas son:

TRN medio = 11,176|TRN

Calado diseiio medio= 35.00|pies

DWT medio = 32,058|toneladas

Factor (= 0.95

Carga Max.= 30,455|toneladas

Ton/pie 1166|toneladas/pie

Diferencia en pies= 3.00|pies x

CARGA A 32 pies= 27130.49|adoptada== 27130{toneladas
>

Para estimar el valor del flete de un buque de este tipo, se toma la seccién de
viaje mas significativa (de San Lorenzo a Rétterdam)
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CALCULO FLETE- Rotterdam San Lorenzo $/dia
Navegacion Maritima Rotterdam-Zona Comtn 15|dias x 15,204|= $ 228,065
Navegacion Zona Comin -San Lorenzo 1|dias x 8,247|= $ 8,247
En espera Zona Comiin 0.5|dias x 8,247|= $4,124
En puerto 1dias x 8,247|= $ 8,247
San Lorenzo-Zona Comun 1|dias x 15,204 (= $ 15,204
Espera en Zona Comiin 0.5|dias x 8.,247|= $4,124
Zona Comiin Rotterdam 15|dias x 15.204|= $ 228,065
TOTAL VIAJE 34|dias x 5 496,077
Adoptado= $ 496,000

Se calcula la capacidad media de carga por buque en la situacién actual (32
pies) y en la situacion con proyecto (34 pies o 36 pies de calado navegable) se

tiene:

Aumento a 36 pies= 3.00 pies mds x 116573 |xton/pie= [3499.4 ton mds
Aumento a 34 pies= 2.00 pies mas x 1165.73  |xton./pie= [2331.5 ton mas
Capacidad Media de carga a 36 pies= TOTAL = |30,630 ton
Capacidad Media de carga a 34 pies= TOTAL = [29,462 ton

Y ya que el flete del buque no depende de la carga el nuevo valor por tonelada

sera:

COSTO POR TONELADA A 36 pies:

496,000

Uss /

30,630

ton =

16.19

US$S/ton

COSTO POR TONELADA A 34 pies:

496,000

uUss /

29,462

ton =

16.84

U$S/ton

El beneficio que tendran estos buques sera igual al ahorro en el flete y se
calcula como el diferencial de costo del flete por tonelada a 34 pies y 36 pies
respecto de 32 pies de calado navegable:

—

Beneficio por tonelada a 36 pies

18.3

US$S/ton -

16.19

Beneficio por tonelada a 34 pies

18.3

USS/ton -

16.84

L§S/ton -

2.09

U$S/ton

USS/ton -

1.45

USS/ton |

13.1.3.4 Resumen de beneficios totales para buques para graneles sélidos

Para calcularlo se estima el beneficio total suma de los beneficios de los

buques Panamax y Handymax y se lo divide por el total de carga transportada y

se obtiene:

Beneficios globales por tonelada Graneles Sélidos




Este beneficio a la carga por tonelada transportada se aplica a la proyeccién de

carga 2000-2020 para obtener el monto global anual:

[ Rango Cal. 2000 (32 pies)| 2004 (34 pies) [2005 (34 pies)|2006 (36 pies 2010 2015 2020 |
15<Cal.<=32 50| $0 $0 $0 S0 $0 S0
32<Cal.<=38 $0] $25973,983 $ 26,745,078| $39,755447| $44642935| $51527,146] $ 59,385,794

Cal.>38 $0] $33,830,193| $34,834,516| $65,601,149| $ 73,666,078 $ 85,025,833 $ 97,993,523
TOTAL $0| $59,804,176] $ 61,579,594|$ 105,356,596| $ 118,309,013| $ 136,562,978| § 157,379,317

Beneficios globales anuales Graneles Soélidos (buques Bulk Carriers)

Si dividimos el beneficio total anual por la carga transportada nos da a partir del

afio 6 (36 pies) un valor de 2,5 U$S/tonelada en promedio.

13.1.4

Buques Para Graneles Liquidos (Bugues Tangue).

En el punto 2.1 del informe HDRV/44/01 Proyeccion de Trafico ante la

profundizacion de la Via Navegable Santa Fe-Océano" se obtuvieron las

caracteristicas de la flota de buques Tanque en el afio 2000 y el grado de

aprovechamiento que se producira en las mismas al profundizar la via

navegable.

Por un lado, se distinguié claramente entre el trafico de cargas de aceites

vegetales y de petroleos y derivados. Este mismo concepto se usa aqui pues

tienen costos distintos de transporte. Se utiliza la misma metodologia aplicada

para el caso de los buques de graneles soélidos para el calculo de los

beneficios.

Tendran solo beneficio a la carga los buques con calados mayores que 32 pies,

estos es los Handymax y los Panamax. El beneficio global surgira del calculo

efectuado para los dos rangos de buques que lo obtendran y efectuando luego

una combinacion de ellos para obtener un valor medio ponderado segun sea su

participacion actual en el trafico.
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13.1.4.1 Beneficios para buques tipo Panamax

13.1.4.1.1 Granel liquido: Aceites Vegetales.

Sus caracteristicas medias son:

TRN medio = 15,702[TRN

Calado disefio medio= 41.1|pies

DWT medio = 49,732|toneladas

Factor [1= 1.0

Carga Max.= 47,246(toneladas

Ton/pie 1,524 .4|toneladas/pie

Diferencia en pies a 32 = 9.11|pies

CARGA A 32 pies= 34739 |adoptada==> 34739|toneladas

Para estimar el valor del flete de un buque de este tipo, se toma la seccion de
viaje mas significativa (de San Lorenzo a Rotterdam)

COSTO FLETE Rotterdam-San Lorenzo $/dia
Navegacion Maritima Rotterdam-Zona Comin 15|dias x 19,243 |= $ 288,650
Navegacion Zona Comin -San Lorenzo 1|dias x 10,177|= $10,177
En espera Zona Comiin 0.5|dias x 10,177|= $ 5,088
En puerto I|dias x 10,177|= $10,177
San Lorenzo-Zona Comtin 1|dias x 19,243 |= $ 19,243
Espera en Zona Comiin 0|dias x 10,177|= $0
Zona Comun Rotterdam 15|dias x 19,243 |= $ 288,650
TOTAL VIAJE 33.5|dias x $ 621,986
ADOPTADO $ 621,000

Se calcula la capacidad media de carga por buque en la situacion actual (32
pies) y en la situacion con proyecto (34 pies o 36 pies de calado navegable) se

tiene:

Aumento de Capacidad de carga a 36 pies= 4.00|pies mds x 1524.43|x ton./pie = 6097.7{ton mas
Aumento de Capacidad de carga a 34 pies= 2{pies mds x 1524.43|x ton./pie = 3048.9{ton mas
F Capacidad de carga a 32 pies=| 34,739|ton
Capacidad de carga a 36 pies=|  40,836/ton
Capacidad de carga a 34 pies=| 37,788/ton

Y ya que el flete del buque no depende de la carga el nuevo valor por tonelada

sera:

COSTO POR TONELADA A 36 pies:

621,000

UsS /

40,836

ton =

15.21

US$S/ton

COSTO POR TONELADA A 34 pies:

621,000

USS /

37,788

ton =

16.43

U$S/ton
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El beneficio que tendran estos buques sera igual al ahorro en el flete y se
calcula como el diferencial de costo del flete por tonelada a 34 pies y 36 pies
respecto de 32 pies de calado navegable:

1

BENEFICIO POR TONELADA A 36 pies=| 17.9/U$S/ton - 15.21|U$S/ton = 2.67|U$S/ton

BENEFICIO POR TONELADA A 34 pies=| 17.9|US$S/ton - 16.43|USS/ton = 1.44|U$S/ton

13.1.4.1.2 Granel liquido: Petréleo y derivados.

Sus caracteristicas medias son las mismas que para aceites vegetales. El flete
tipo se calcula en base al origen -destino Dock Sud-Santos ya que la principal
exportacion de petréleo es a Brasil.

COSTO FLETE Dock Sud-Santos |$/dia

Navegacion Maritima Santos- 5|dias x 19,243|= $96,217
Zona Comin

En espera Zona Comiin 0.5|dias x 10,177|= $ 5,088
Navegacion Zona Comiin - 0.5/dias x 19,243 |= $9.622
Dock Sud

En puerto 1|dias x 10,177|= $10,177
Dock Sud-Zona Comin 0.5|dias x 19,243 |= $9,622
Espera en Zona Comin O|dias x 10,177|= 50
Navegacion Maritima Zona 5|dias x 19.243|= $96,217
Comun-Santos

[TOTAL VIAJE | 12.5]dias x [ | $226942]
I | [ |ADOPTADO [ s 226,000]

Se calcula la capacidad media de carga por buque en la situacion actual (32
pies) y en la situacién con proyecto (34 pies o 36 pies de calado navegable) se
tiene:

Aumento de Capacidad de carga a 36 pies= 4|pies mas x 1524.43[x ton./pie = | 6097.7|ton mas
Aumento de Capacidad de carga a 34 pics= 2|pies mas x 1524.43|x ton./pie = | 3048.9{ton mds
Capacidad de carga a 32 pies=|TOTAL = 34,739|ton
Capacidad de carga a 36 pies=|TOTAL = 40,836|ton
Capacidad de carga a 34pies=|TOTAL = 37,788|ton
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Y ya que el flete del buque no depende de la carga el nuevo valor por tonelada
sera:

COSTO POR TONELADA A 36 pies:| 226,000[USS / [ 40,836 [ton= | 5.53/USS/ton
COSTO POR TONELADA A 34 pies:| 226,000{USS /[ 37.788(ton = | 5.98|USS/ton

El beneficio que tendran estos buques sera igual al ahorro en el flete y se
calcula como el diferencial de costo del flete por tonelada a 34 pies y 36 pies
respecto de 32 pies de calado navegable:

Beneficio por tonelada a 36 pies =  6.5|USS /ton - 5.53 |USS/ton= | 0.98/USS/ton
Beneficio por tonelada a 34 pies =|  6.5/USS /ton - 5.98 |U$S/ton = | 0.53|/USS/ton

13.1.4.2 Beneficio para bugues tipo Handymax

13.1.4.2.1 Granel Liquido: Aceites Vegetales

Sus caracteristicas medias son:

TRN medio = 11,635|TRN

Calado disefio medio= 35.61|pies

DWT medio = 35,969|toneladas

Factor = 0.95

Carga Max.= 34,171 |toneladas

Ton/pie 1,248 |toneladas/pie

Diferencia en pies= 3.61|pies x

CARGA A 32 pies= 29896.61|adoptada==> 29897 |toneladas

Para estimar el valor del flete de un buque de este tipo, se toma la seccién de
viaje mas significativa (de San Lorenzo a Rotterdam)

$/dia
Navegacion Maritima Rotterdam-Zona Comin 15|dias x 15,614 = | $234.210
Navegacion Zona Comin -San Lorenzo ldias x 8,443 = $ 8,443
En espera Zona Comiin 0.5|dias x 8,443 = $4,22]
En puerto l|dias x 8,443 = 58,443
San Lorenzo-Zona Comun 1|dias x 15.614 = $15614
Espera en Zona Comiin Oldias x 8,443 = $0
Zona Comin Rotterdam 15|dias x 15,614 = $234.210
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TOTAL VIAJE

33.5|dias x

$ 505,140/

adoptado-->

$ 505,000

Se calcula la capacidad media de carga por buque en la situacion actual (32

pies) y en la situacién con proyecto (34 pies o 36 pies de calado navegable) se

tiene:

Aumento de capacidad a 36 pies=

3.61 pies mas x 1248 x ton./pie = 4498.9 ton mas
- _—
Aumento de capacidad a 34 pies= 2.00 pies mds x 1248 x ton./pie= 2495.1 ton mas
Capacidad de carga a 36 pies= a 36 pics=====—==> TOTAL = 34171 ton
Capacidad de carga a 34 pies= a 34 pies========> TOTAL= 32,392 ton

Ya que el flete del buque no depende de la carga el nuevo valor por tonelada

sera:

COSTO POR TONELADA A 36 pies:

505,000

USS /

34,395

ton =

14.68{U$S/ton

COSTO POR TONELADA A 34 pies:

505,000

U$sS /

32392

lon=

15.59|U$S/ton

El ahorro en el flete sera igual al beneficio que tendran estos buques y se
calcula como el diferencial de costo del flete por tonelada a 34 pies y 36 pies
respecto de 32 pies de calado navegable:

BENEFICIO POR TONELADA A 36 pies:

16.9

US$S/ton -

14.68

US$S/ton =

2.21

USS/ton

BENEFICIO POR TONELADA A 34 pies:

16.9

US$S/ton -

15.59

USS/ton =

1.30

US$S/ton

13.1.4.2.2 Granel Liquido: Petréleo y derivados.

Sus caracteristicas medias son las mismas que para aceites vegetales. El flete

tipo se calcula en base al origen -destino Dock Sud-Santos ya que Ia principal
exportacion de petréleo es a Brasil.

—
FLETE DOCK-SUD -SANTOS $/dia

Navegacion Maritima Santos-Zona Comin 5|dias x 15,614 = $ 78,070
En espera Zona Comiin 0.5|dias x 8.443| = §4.221
Navegacion Zona Comin -Dock Sud 0.5|dias x 15,614 = $7.807
En puerto 1]dias x 8.443| = $ 8,443
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Dock Sud-Zona Comiin 0.5|dias x 15,614 = $ 7.807
Espera en Zona Comiin O|dias x 8.443| = $0
Navegacion Maritima Zona Comin-Santos 5|dias x 15,614 = $ 78,070
TOTAL VIAIJE 12.5|dias x $ 184,418

adoptado-—-> $ 184,000

Se calcula la capacidad media de carga por buque en la situacion actual (32

pies) y en la situacién con proyecto (34 pies o 36 pies de calado navegable) se

tiene;

Aumento de Capacidad de carga a 36 pies= 3.61|pies més x 1248|x ton./pie = 4498.9(ton mas
Aumento de Capacidad de carga a 34 pies= 2.00|pies mas x 1248|x ton./pie = 2495.1{ton més
Capacidad de carga a 36 pies= 34,171 |ton
Capacidad de carga a 3dpies=|  32,392|ton

Y ya que el flete del buque no depende de la carga el nuevo valor por tonelada

sera:

[__COSTO POR TONELADA A 32 pies:] 184,0000 USS / | 29,897 [ton= | 6.2|USS/ton |
COSTO POR TONELADA A 36 pies: | 184,000] USS / 34,395 [ton= 5.35[USS/ton
COSTO POR TONELADA A 34 pies: | 184,000 USS / 32,392 [ton = 5.68/USS/ton

El beneficio que tendran estos buques sera igual al ahorro en el flete y se

calcula como el diferencial de costo del flete por tonelada a 34 pies y 36 pies

respecto de 32 pies de calado navegable:

Beneficio por tonelada a 36 pies =

6.2

USS /ton -

5.35

USS/ton =

0.81

US$S/ton

Beneficio por tonelada a 34 pies =

6.2

US$S /ton -

5.68

U$S/ton =

0.47

US$S/ton

13.1.4.3 Resumen de beneficios para buques de graneles liquidos (Buques Tanque)

Para calcularlo se estima el beneficio total y se lo divide por el total de carga

transportada para cada carga y cada buque y se obtiene:
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Beneficios por tonelada Graneles Liquidos

BENEFICIO GLOBAL CARGAS DE ACEITES VEGETALES EN BUQUES TANQUE 36 pies

36 pies Beneficio Toneladas Beneficio Total Total Cargas Beneficio
Tipo Rango |U$S/TON Exportadas (a) En Ml en $iton TANQUES | s/ Total Cargas
Smallsize-Handysize <32 pies 0 1,534,040 $0 0.00 3,910,584 0.00
Handymax 32-38 pies 221 2,151,973 $ 4,754 557 2.21 5,485,823 0.87
Panamax-Post-Panamax >38 2.67 965,366 $ 2,576,850 267 2,480,917 1.05
TOTAL 4,651,378 $ 7,331,408 1.58 11,857,324

BENEFICIO GLOBAL CARGAS DE ACEITES VEGETALES EN BUQUES TANQUE 34 pies

34 ples Beneficio Toneladas Beneficio Total Total Cargas Beneficio
Tipo Rango |USS/TON Exportadas (a) En Mill en 3/ton (a) TANQUES | s/ Total Cargas
Smallsize-Handysize <32 pies 0.00 1,534,040 50 0.00 3,910,584 0.00
Handymax 32-38 pies 1.30 2,151,973 $ 2,800,012 1.30 5,485,823 0.51
Panamax-Post-Panamax >38 1.44 965,366 $ 1,392,381 1.44 2,460,917 0.57
|[TOTAL 4,651,378 $ 4,192,392 0.90 11,857,324

(a) Aceites Vegetales

m

BENEFICIO GLOBAL CARGAS DE PETROLEOS Y DERIVADOS EN BUQUES TANQUE 36 pies
36 ples Beneficio Toneladas Beneficio Total Total Cargas Beneficio
Tipo Rango [USS/TON Exportadas (b) En Mill en $/ton (b) TANQUES | ¢/ Total Cargas
Smallsize-Handysize <32 pies 0.00 1,058,850 0 0.00 3,810,584 0.00
Handymax 32-38 pies 0.81 1,485,369 1,195,733 0.81 5,485,823 0.22
Panamax-Post-Panamax >38 0.98 666,330 653,260 0.98 2,460,917 0.27
TOTAL 3,210,549 § 1,848,992 0.58 11,857,324 | T OMBINE|
BENEFICIO GLOBAL CARGAS DE PETROLEQS Y DERIVADOS EN BUQUES TANQUE 34 pies

Beneficio Toneladas Beneficio Total Total Cargas Beneficio
Tipo Rango |USS/TON Exportadas (a) | En Mill en $/ton TANQUES | s/ Total Cargas
Smallsize-Handysize <32 pies 0 1,058,850 $0 0.00 3,910,584 0.00
Handymax 32-38 pies 0.47 1,485,369 $ 704,180 0.47 5,485,823 0.13
Panamax-Post-Panamax >38 0.53 666,330 $ 355,724 0.53 2,460,917 0.14
TOTAL 3,210,549 § 1,059,905 0.33 11.357._

(b)Petroleo crudo y derivados

BENEFICIO GLOBAL CARGAS BUQUES TANQUE : 3§ pies (TOTAL DE CARGAS : PETROLEO+ACEITES VEGETALES)

Toneladas Toneladas |Total Toneladas [Tolal Toneladas Beneficio Total|Beneficio Total
Tipo Rango Exporiadas (a) | Exportadas (b) Exportadas Export +Remov Sal| (a)+(b) Mill $ (a)+(b) $/ton
Smallsize-Handysize <32 pies 1,534,040 1,058,850 2.592.559 3,910,584 $0 $ 0.00
Handymax 32-38 pies 2,151,973 1,485,369 3,637,342 5,485,823 $ 5,950,290 $1.08
Panamax-Post-Panamax >38 965,368 666,330 1,831,696 2,460,917 $ 3,230,110 $1.31
TOTAL 4,651,378 | 3,210,549 7,861,927 11857324 | % 9.150,4004“
BENEFICIO GLOBAL CARGAS BUQUES TANQUE : 34 pies

Toneladas Toneladas |Total Toneladas |[Total Toneladas Beneficio Total|Beneficio Total
Tipo Rango Exportadas (a) | Exportadas (b) Exportadas Export. +Remov_Sal| (a)+(b) Mill $ (a)+(b) $iton
Smallsize-Handysize <32 pies 1,534,040 1,058,85_0 2,592,889 3,910,584 30 $0.00
Handymax 32-38 pies 2,151,973 1,485,369 3,637,342 5,485,823 $ 3,504,192 $0.64
Panamax-Post-Panamax >38 965,366 666,330 1,631,686 2,460,917 $ 1,748,105 $0.71
TOTAL 4,651,378 3,210,543 | 7,861,827 11,857,324 $ 5,252,297

Este beneficio a la carga por tonelada transportada se aplica a la proyeccion de

carga 2000-2020 para obtener el monto global anual:

Beneficios globales anuales Graneles Liquidos (Buques Tanque)
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Rango Cal.

2000 (32 pies)| 2004 (34 pies) [ 2005 (34 pies) | 2006 (36 pies) 2010 2015 2020
15<Cal.<=32 $0 $0 $0 50 $0 $0 $0
32<Cal.<=38 $0] $3504,192] §$3,504,192| $5950,290| $ 5,950,290 $ 5,050,290] § 5,950,290

Cal.>38 $0/ $1748,105| §1,748,105] $3,230,110| $3,230.110] § 3,230,110 $ 3,230,110
TOTAL $0] $5252297] §5,252,297| §9,180,400] $ 9,180,400] $ 9,180,400] §$ 9,180,400
13.1.5 bugueS PARA CARGA GENERAL y OTRaS cargas

En el punto 2.1 del informe HDRV/44/01 Proyeccion de Trafico ante la
profundizacién de la Via Navegable Santa Fe-Océano" se obtuvieron las
caracteristicas de la flota de buques Tanque en el afio 2000 y el grado de

aprovechamiento que se producird en las mismas al profundizar la via
navegable.

Por un lado, se distingui6 claramente que este grupo es muy heterogéneo pues
incluye carga generales y dentro del grupo de “otras cargas" a bugques
frigorificos, portavehiculos, etc. Sin embargo, es posible determinar un
beneficio global de sus cargas segun sea el aprovechamiento medio de la
profundizacion que haran sus buques.

Es visible que solo tendran beneficio a la carga los buques con calados
mayores que 32 pies, estos son los Handymax y los Panamax. El beneficio
global surgira del célculo efectuado para los dos rangos de buques que lo
obtendran y efectuando luego una combinacién de ellos para obtener un valor
medio ponderado segun sea su participacion actual en el trafico.

13.1.5.1 Beneficios para buques tipo Panamax.

Sus caracteristicas medias son:

TRN medio = 15,697[ TRN

Calado disefio medio= 41.02|pies

DWT medio = 47,665 |toneladas

Factor d= 0.7 ]

Carga Max.= 33,365|toneladas

Ton/pie 1864|toneladas/pie

Diferencia en piesa 32 = 9.02|pies

CARGA A 32 pies= 24959.8|adoptada==> 24960|toneladas |
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Para estimar el valor del flete de un buque de este tipo, se toma la seccién de

viaje mas significativa para importacion de carga general: Buenos Aires -Santos

Navegacion Maritima Santos-Zona Comiin
Navegacion Zona Comin -Dock Sud

En espera Zona Comiin

En puerto

Dock Sud-Zona Comiin

Espera en Zona Comiin

Navegacion Zona Comiin-Santos

TOTAL VIAJE

$/dia
5 dias x 19,239
0.5 dias x 19,239
0.5 dias x 10,177
1 dias x 10,177
0.5 dias x 19,239
0 dias x 10,177
5 dias x 19,239
12.5 dias x

Adoptado

$96,195
59,619
55,088

$ 10,177
$9.619
50
$96,195
$226,894
$ 226,000

Se calcula la capacidad media de carga por buque en la situacién actual (32
pies) y en la situacion con proyecto (34 pies o 36 pies de calado navegable) se

tiene:

Aumento de Capacidad de carga a 36 pies=[  2.0[pies mas x 1864.35|x ton./pic = 3728.7|ton mas
Aumento de Capacidad de carga a 34 pies=| 1.0 pies mis x 1864.35|x ton./pie = 1864.3 |ton mds
Capacidad de carga a 32 pics= 24.960|ton
Capacidad de carga a 34 pies= 26,824 |ton
Capacidad de carga a 36 pies=|  28,689|ton ]

Y ya gue el flete del buque no depende de la carga el nuevo valor por tonelada

sera:

COSTO POR TONELADA A 32 pies: 226,000] U$S /| 24,960 [1on = 9.05|U$S/ton
COSTO POR TONELADA A 34 pies: 226,000 USS /| 26,824 |ton= 8.43|U$S/ton
COSTO POR TONELADA A 36 pies: 226,000{ USS /| 28,689 |ton = 7.88|U$S/ton

El beneficio que tendran estos buques sera igual al ahorro en el flete Panamax
y se calcula como el diferencial de costo del flete por tonelada a 34 pies y 36
pies respecto de 32 pies de calado navegable:

Beneficio por tonelada a 34 pies:

9.05

U$S/ton -

8.

43

US$S/ton =

0.63

US$S/ton

Beneficio por tonelada a 36 pies:

9.05

U$S/ton -

7.

88 |U$S/to

= 1.18

U$S/ton
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13.1.5.2 Beneficios para buques tipo Handymax

Sus caracteristicas medias son:

TRN medio = 10,038 TRN

Calado disefio medio= 33.99 pies

DWT medio = 32,058 toneladas

Factor | 1= 0.7

Carga Max.= 22,440 toneladas

Ton/pie 1228 toneladas/pie
Diferencia en pies= 1.99 pies x

CARGA A 32 pies= 21217.25 Ton. adoptada==>

21217 toneladas

Para estimar el valor del flete de un buque de este tipo, se toma la seccién de

viaje mds significativa para cargas generales de importacion: Buenos Aires-

Santos
$/dia

Navegacion Maritima Santos-Zona 5|dias x 14,189|= $70,945
Comin
Navegacion Zona Comin -Dock Sud 0.5|dias x 14,189|= $ 7,094
Ein espera Zona Comuin 0.5|dias x 7,762|= $3,881
En puerto 1|dias x N $7.762
Dock Sud-Zona Comin 0.5)dias x 14,189|= $ 7,094
Espera en Zona Comin 0|dias x 7,762|= $0
Zona Comun-Santos 5|dias x 14,189|= $ 70,945
TOTAL VIAIE 12.5|dias x $ 167,722

Adoptado 5 167,000

Se calcula la capacidad media de carga por buque en la situacion actual (32
pies) y en la situacion con proyecto (34 pies o 36 pies de calado navegable) se

tiene:
Aumento de Capacidad de carga a 36 pies= 1.00]pies mas x 1227.55|x ton./pie = | 1227.6[ton mas
Aumento de Capacidad de carga a 34 pies= 0.50|pies mas x 1227.55|x ton./pie = 613.8[ton més
Capacidad de carga a 32 pies========>] 19,994 [ton
Capacidad de carga a 34 pies========> 20,608 |ton
Capacidad de carga a 36 pies=—=======>| 21.222 [ton

Y ya que el flete del buque no depende de la carga el nuevo valor por tonelada

sera:
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COSTO POR TONELADA A 32 pies:| 167,000] USS / 19994  |ton = 8.35|U$S/ton
COSTO POR TONELADA A 34 pies:| 167,000 USS / | 20,608 |ton= 8.10{U$S/ton
COSTO POR TONELADA A 36 pies:| 167,000 US$S / 21,222 |ton = 7.87|U$S/ton

El beneficio que tendran estos buques sera igual al ahorro en el flete y se calcula como
el diferencial de costo del flete por tonelada a 34

pies y 36 pies respecto de 32 pies de
calado navegable:

Beneficio por tonelada a 34 pies:

8.35

U$S/ton -

8.10

U$S/ton =

0.25|/USS/ton

Beneficio por tonelada a 36 pies:

8.35

U$S/ton -

7.87

US$S/ton =

0.48|USS/ton

Resumen de beneficios para buques de carga general y otras cargas

Para calcularlo se estima el beneficio total y se lo divide por el total de carga
transportada y se obtiene:

Beneficios por tonelada Carga General y otras cargas

Este beneficio a la carga por tonelada transportada se aplica a la proyeccion de
carga 2000-2020 para obtener el monto global anual:

RangoCal.__|2000(32 pies)]| 2004 (34 pies) | 2005 (34 pies) | 2006 (36 pies)] 2010 2015 2020
15<Cal.<=32 $0 $0 50 50 $0 $0 $0
32<Cal.<=38 $0 $ 499,395 $489407| $931,494]  $850,180| $776,631] $702,013

Cal >38 $0 $ 396,171 $388247| $711.513]  $666,277] $593,222| §536.226

" TOTAL $0 $ 895,565 $ 877,654] §1,643,007] $ 1,615,457 $ 1,369,853 § 1,238,239

Beneficios globales anuales Carga General y otros buques

13.1.6

Buques Portacontenedores.

Para determinar el beneficio del trafico de contenedores originado por la

profundizacién de la via navegable se parti6 de la documentacién presentada

en informes anteriores y que se resumen a continuacion:

A partir de informacién histérica relevada se determind el trafico de

contenedores para cada destino y por cada alianza o grupo de alianzas, siendo

el trafico de importacién el determinante en cuanto al requerimiento de calado
para los buques (ver informe HDRV/038/01)
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Sobre la base de la informacién anterior se determiné cual seria la reduccion
del numero de buques que tendria el sistema al profundizar la via navegable de
32 a 36 pies al cero local en el Rio de la Plata. y cual seria consecuentemente
la reduccion del TRN pasante en la situacién relevada (ver informe
HDRV/039/01)

Conforme informacion relevada, se considerd que el tamafo de la flota de
contenedores que oper6 en el Rio de la Plata en el afio 2000 tendrd un
crecimiento originado en el reemplazo de un 10% de buques por otros de
mayor capacidad antes de comenzar la obra. La flota resultante con este
criterio fue la adoptada para el horizonte del afio 2004. Para el afio 2006, donde
la via navegable ya estara profundizada, se considerd que se producird un
reemplazo de otro 10% del nimero de bugues que operaron en el afio 2000.
Para los restantes horizontes se mantuvo constante el tamano de la flota. Esto
significé el recalculo del buque tipo por alianza y destino (ver informe
HDRV/44/01)

Basandose en tasas de crecimiento esperadas para este trafico, se realiz6 la
proyeccion de trafico para los distintos horizontes planteados. Dicho trafico fue
repartido proporcionalmente en cada alianza. Se determiné la capacidad de
contenedores que puede transportar cada buque tipo de cada alianza al calado
disponible actual y al calado que resultaria luego de la profundizacién. Sobre
dicha base y de la frecuencia requerida se determinaron los casos en que se
tienen contenedores sobrantes y los viajes/afio adicionales que ellos requieren
para cada uno de los horizontes planteados.

Los beneficios del trafico de contenedores estan dados por el ahorro que
significan los viajes adicionales que se evitaran al disponer 4 pies adicionales
de calado.
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Partiendo de los costos diarios del buque en navegacion y en puerto y de los
dias totales de navegacion y en puerto para cada viaje, se determind el costo
total del viaje para cada alianza y para cada destino. Asimismo se calcularon
los costos portuarios totales a incurrir en los puertos de las rutas que forman
parte de cada viaje.

En las Tablas se presenta la aplicacion de estos costos a los viajes adicionales
que se ahorran con la profundizacién para los afios 2004, 2006, 2010 y 2020
respectivamente.

En la Tabla que se agrega a continuacién se resumen los beneficios.

Tabla 2.4.7: Beneficios por ahorro de viajes en el trafico de contenedores (en
millones de ddlares)

Afio 2004 2006 2010 2020

Beneficios 66.8 77.9 94.4 155.7
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13.1.7  RESUMEN DE beneficios TOTALES A LA CARGA

Se suman los beneficios obtenidos para cada tipo de carga y se obtiene el
beneficio total anual en el periodo 2000-2020

Se observa claramente que los sectores de cargas a granel soélido y
contenedores son los que tendran mayores beneficios en el transporte de
cargas al profundizar la via navegable de 32 a 36 pies.

Se destaca que la participacion en los beneficios de los sectores de graneles

solidos y contenedores aumentan a lo largo del tiempo acomparando el
crecimientos de sus volimenes de carga.

13.1.8 Estimacién De Beneficios A Los Bugues.

La disminucion del nimero de buques produce un ahorro en una serie de item
asociados a la cantidad de movimientos del buque. Entre ellos el mas
significativo es el que corresponde a los gastos de practicaje. También se
tienen en consideracion los otros gastos portuarios en que incurre el buque.

13.1.9 Practicaje De Rio O Pilotaje.

Se desarrolla aqui los beneficios estimados por el pilotaje, que es propiamente
el practicaje de navegacion en rio. El practicaje de puerto se trata en el punto
de costos portuarios.

La reglamentacion que rige la actividad de los practicos y las tarifas que cobran
los mismos ha permanecido estatica a pesar de las modificaciones introducidas
en las caracteristicas fisicas de la via navegable.

En efecto, antes de 1995 el calado maximo de salida asegurado de los buques
era 28 pies. Por ello la primera etapa de la obra de dragado finalizada en
diciembre 1995 consistid en asegurar los 28 pies a lo largo de toda la via
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navegable. De la misma manera la sefializacion de la via navegable era escasa
y no estaban garantizadas las reparaciones de las sefiales con anormalidades.

Estos dos aspectos hacian que la navegacién presentara determinados riesgos
y que la labor del practico fuera de fundamental importancia y en algunos casos
hasta riesgosa.

A partir de 1997 las profundidades del canal quedaron aseguradas en 32 pies y

la senalizacion se mantiene con muy bajo nivel de anormalidades.

La propuesta en estudio es llevar las profundidades del canal a 36 pies y por
supuesto, mantener la calidad de la sefalizacion. Por lo tanto la situacion de
mejoramiento de la via navegable es dinamica con progresos sucesivos.

Frente a esta situacion deberia reverse la normativa que regula la actividad de
los practicos para tener en cuenta esta situacion nueva, principalmente en lo
que hace a calados a partir de los cuales son requeridos dos practicos en lugar
de uno, como es el caso de los buques con calados superiores a los 31 pies.
Seria aparente que este aspecto de la normativa fue evaluado antes de la
profundizacion del canal a 32 pies.

13.1.9.1 Estimacion del beneficio por practicaje de rio o pilotaje.

Un mayor calado navegable traera aparejado un aumento promedio de la
capacidad de carga de los buques actuales y por ende, un menor nimero de
ellos para transportar la misma carga.

Se producira entonces en principio, un beneficio global por tener la situacion
con proyecto (34 pies o 36 pies de calado navegable) un menor costo por
practicaje respecto la situacion sin proyecto (Calado navegable =32 pies),
debido a que tendra un menor nimero de movimientos anuales.
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Para calcular este beneficio, se ha partido de la base de buques del afio 2000,
se ha cargado el tarifario de pilotaje del rio Parana y Rio de la Plata (ver anexo
tarifario, Pilotaje). En la tarifa intervienen basicamente los siguientes
parametros:

UF: unidad fiscal = Eslora x Manga x Puntal / 800. Las tarifas basicas incluyen
coeficientes que multiplican a la U.F.

Recorrido: Para el Rio Parana existe una parte de la tarifa total que varia segun
sea el recorrido del buque.

Cr= Cal. Real: es el calado real del buque bajo carga. Para la tarifa de
practicaje en el Rio de la Plata varfa la escala de la férmula tarifaria a aplicar
segun sea el valor del calado real (ver anexo tarifario, Pilotaje en el Rio de la
Plata):

Alternativa 1: Cr< 29 pies,
Alternativa 2: 29< Cr < 31pies 6"
Alternativa 3 :Cr > 31pies 6"

Las diferencias elevan la tarifa basica (alternativa 1) en un 90% en el caso de
alternativa 2 y en 280% cuando se esta en el caso de la alternativa 3 que exige
tomar dos practicos (duplica el valor de la alternativa 2).

Se ha calculado para cada tipo de buque y para los tres rangos de calado
considerados, los valores medios por movimiento de los parametros tarifarios y
con ellos un costo de practicaje promedio por movimiento de dichos buques
correspondientes a la situacion actual, o sea, sin proyecto, calado navegable
igual a 32 pies.

Este costo promedio por movimiento tiene en cuenta las distintas escalas del
buque (recorridos medios) y su diferente situacién en cuanto a su calado real, o
sea, el calado que tiene dependiendo de la cantidad de carga que lleva. Por

ejemplo, los buques Bulk Carriers ingresan generalmente al sistema en lastre
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(calado real menor que 29 pies) y salen cargados (calado real > 29 pies) con lo
cual el costo de practicaje al ingresar al sistema es menor que al salir del
mismo. El costo promedio por movimiento contempla estas consideraciones y
los costos de posibles escalas realizadas. Multiplicando el costo medio por
movimientos por el nimero de movimientos de ese rango de buques se

obtendra el costo total de practicaje en la situacion sin proyecto.

Por otro lado, se ha calculado cual ser4 el costo medio de practicaje por
movimiento para cada tipo de buque y cada rango, considerando la misma
base de buques (afio 2000) pero como si el calado navegable disponible fuera
36 pies o 34 pies (situaciéon con proyecto). Este costo sera diferente pues hay
que considerar que los buques aumentaran su calado real bajo carga, porque
aumentara su capacidad y por ello lo har4 el costo de practicaje, pues al aplicar
estrictamente el esquema tarifario actual, los buques que posean un calado de
disefio mayor que 32 pies y que estaban en una escala inferior de la tarifa
pasaran a la siguiente escala, mas cara, por los motivos antes expuestos. Para
esto se ha previsto tomar la misma base de buques del afio 2000 y aumentar el
calado real de los mismos segtn sea el grado de aprovechamiento del nuevo
calado navegable que los buques tengan:

Ejemplo: Buque tipo: Handymax

a) Situacién sin proyecto (Calado navegable = 32 pies ) = sp
Calado de Disefio : 36 pies

Cal. Real sp = 28 pies

Situacion Sin proyecto - corresponde escala tarifaria Alternativa 1

b) Situacién con proyecto (Calado navegable = 36 pies )=cp

Calado de Disefio : 36 pies (mismo buque)

Cal. Real cp (36 pies) = Cal. Real sp + Aprovecham..Cal.

Aprov. Cal = Cal. De disefio- 32 pies = 36 -32 = 4 pies

Cal. Real cp (36 pies) = 28 pies + 4 pies = 32 pies--> Escala Alternativa 3
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De esta manera, efectuado el célculo para la situacion con proyecto se calcula
entonces para el periodo 2000-2020 el costo de practicaje en situacion con
proyecto y el costo de practicaje en situacién sin proyecto (sin obras de
profundizacion) y el beneficio sera el ahorro anual que se producira entre las

dos situaciones.

Obsérvese que si bien el nimero de movimientos disminuye en la situacion con
proyecto con respecto a la sin proyecto, el valor medio del costo de practicaje
por movimiento aumenta por la aplicacion estricta del esquema tarifario actual
como ya se explicara anteriormente.

En sintesis el beneficio se calcula afio por afio como:

Beneficio Practicaje : CP cp x N° mov (cp) - CP sp x N° Mov. (sp)

CP(cp) : Valor medio por movimiento del costo de practicaje con Proyecto
N°® Mov (cp): N° de movimientos del afio para situacion con proyecto

CP(sp): Valor medio por movimiento del costo de practicaje (sin Proyecto)
N° Mov (cp): N° de movimientos del afio para situacion sin proyecto

En las tablas 3.1.1 a) a d) se muestran los parametros de calculo para
determinar el costo por movimiento obtenidos para los buques tipo Bulk
Carriers, Tanques y Carga General y Otros en las situaciones de 32,34y 36
pies. Solo en el caso de los buques Portacontenedores el costo de practicaje
por movimiento sin proyecto sera igual al del con proyecto, debido a que el
aumento de los portes de los buques a lo largo del tiempo es independiente de

la obra de profundizacién segun se lo explicara precedentemente.
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13.1.9.2 Tabla 3.1.1 a) Costo de practicaje por movimiento. Bulk Carriers

VALORES MEDIOS PARAMETROS DE CALCULO DEL COSTO MEDIO POR
MOVIMIENTO

SITUACION SIN PROYECTO CALADO NAVEGABLE =32 PIES

Rango Cal. | Recorrido UF TAR RDLP| TAR PAR | Total

(km) u $/mov $/mov $/mov

15-32 225.20 58.92 $ 1,607 § 3,384 $ 4,991

32-38 242.03 83.51 $2078 $4,240 | $6,318

>38 257.92 152.05 $ 2,595 $ 6,367 $ 8,962

SITUACION CON PROYECTO CALADO NAVEGABLE =34 PIES

Rango Cal. | Recorrido UF TAR RDLP] TAR PAR Total

(km) U $/mov $/mov $/mov

15-32 225.20 58.92 $ 1,607 $3,384 $ 4,991

32-38 242.03 83.51 $2,284 $ 4,240 $6,524

>38 257.92 152.05 $ 2,934 $ 6,367 $ 9,301

SITUACION CON PROYECTO CALADO NAVEGABLE =36 PIES

Rango Cal. | Recorrido UF TAR RDLP| TAR PAR Total

(km) U $/mov $/mov $/mov

15-32 225.20 58.92 $ 1,607 $ 3,384 $ 4,991

32-38 242.03 83.51 $ 2,358 $ 4,240 $ 6,598

>38 267.92 152.05 $ 3,105 $6367 | $9472

13.1.9.3 Tabla 3.1.1 b) Costo de practicaje por movimiento. Buques Tanque

VALORES MEDIOS PARAMETROS DE CALCULO DEL COSTO MEDIO POR

MOVIMIENTO
SITUACION SIN PROYECTO CALADO NAVEGABLE =32 PIES
Rango Cal. | Recorrido UF TARRDLP| TAR PAR | Total
(km) U $/mov $/mov $/mov
15-32 203.28 30.09 $1048 | $2349 | $3,397
32-38 204.93 92.01 $2056 | $3626 | $5682
>38 172.93 140.82 $2364 | $3792 | $6,156

SITUACION CON PROYECTO CALADO NAVEGABLE =34 PIES

Rango Cal. | Recorrido UF TAR RDLP| TAR PAR | Total
(km) U $/mov $/mov $/mov
15-32 203.28 30.09 $ 1,048 $2,349 | $3.,397
32-38 204.93 92.01 $ 2,370 $3626 | $5,996
>38 172.93 140.82 $ 2,894 $3.792 | $6,686

SITUACION CON PROYECTO CALADO NAVEGABLE =36 PIES

Rango Cal. | Recorrido UF TAR RDLP| TAR PAR | Total

(km) U $/mov $/mov $/mov

15-32 203.28 30.09 $ 1,048 $ 2,349 $ 3,397

32-38 204.93 92.01 $ 2,787 $ 3,626 $6,413

>38 172.93 140.82 $ 3,580 $3.792 37,372
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13.1.9.4 Tabla 3.1.1 c¢) Costo de practicaje por movimiento. Buques Portacontenedores

VALORES MEDIOS PARAMETROS DE CALCULO DEL COSTO MEDIO POR

MOVIMIENTO
SITUACION SIN PROYECTO CALADO NAVEGABLE =32 PIES
Rango Cal. | Recorrido UF TAR RDLP| TAR PAR | Total
(km) U $/mov $/mov $/mov
15-32 75.33 60.90 $ 2,098 $ 935 $ 3,033
32-38 574 104.08 $2,743 $95 $ 2,838
>38 14.10 152.28 $ 2,830 $ 341 $3,172
$ 2,956
SITUACION CON PROYECTO CALADO NAVEGABLE =34 PIES
Rango Cal. | Recorrido UF TAR RDLP| TAR PAR Total
(km) U $/mov $/mov $/mov
15-32 79.33 60.90 $ 2,098 $ 935 $ 3,033
32-38 5.74 104.08 $ 3,409 $ 95 $ 3,505
>38 14.10 152.28 $ 3,469 $ 341 $ 3,811
$ 3,362
SITUACION CON PROYECTO CALADO NAVEGABLE =36 PIES
Rango Cal. | Recorrido UF TAR RDLP| TAR PAR Total
(km) u $/mov $/mov $/mov
15-32 75.38 60.90 $ 2,098 $935 $ 3,033
32-38 5.74 104.08 $ 4616 $95 $4,711
>38 14.10 152.28 $ 5,780 $ 341 $6,122
54,246

13.1.9.5 Tabla 3.1.1 d) Costo de practicaje por movimiento. Buques Carga General y otros
VALORES MEDIOS PARAMETROS DE CALCULO DEL COSTO MEDIO POR

MOVIMIENTO
SITUACION SIN PROYECTO CALADO NAVEGABLE =32 PIES
Rango Cal. | Recorrido UF TARRDLP | TAR PAR |  Total
(km) U $/mov $/mov $/mov
15-32 154.87 32.90 $ 1,002 $1,794 $2,796
32-38 161.83 78.53 $2,115 $2,709 $4,825
>38 196.72 138.30 $ 2,445 $4,711 $7,156
SITUACION CON PROYECTO CALADO NAVEGABLE =34 PIES
Rango Cal. | Recorrido UF TAR RDLP | TAR PAR Total
(km) U $/mov $/mov $/mov
15-32 154 .87 32.90 $1,002 $1,794 $2796
32-38 161.83 78.53 $ 2,357 $2,709 $ 5,066
>38 196.72 138.30 $ 2,846 54,711 $ 7,557
SITUACION CON PROYECTO CALADO NAVEGABLE =36 PIES
Rango Cal. | Recorrido UF TAR RDLP | TAR PAR Total
(km) U $/mov $/mov $/mov
16-32 154 87 32.90 $1,002 $1,794 $2,796
32-38 161.83 78.53 $ 2,546 $2,709 $ 5,256
>38 196.72 138.30 $ 3,331 $4711 $ 8,042




En las tablas 3.1.1 e) a h) se muestra el calculo de los beneficios para cada
tipo de buque en el periodo 2000-2020:

Tablas 3.1.1 e : Beneficios por Practicaje-Buques Bulk Carriers

ITEM Rango Cal. | 2000 (32 pies)] 2004 (34 pies) [2005 (34 pies)] 2006 (36 pies)] 2010 2015 2020
N° de Movimientos con proyecto 16<Cal.<=32 695 695 685 685 695 685 695
32<Cal.<=38 2,212 2338 2404 2331 2614 3017 3477
Cal>38 1,733 1762 1801 1687 1891 2183 2516
Costo Practicaje con proyecto 15<Cal <=32 $3,469,089] $3,469,089] §3460,089] 3 3,460,080] § 3,450,088] 3§ 3,469,089  $ 3,469,089
32<Cal <=38 $ 13,975,869 $ 15,254,944 $ 15,686,833 § 15,377,819] 3 17,246,657 § 19,906,196( § 22,942,184
Cal >38 $ 15,530.963] § 16,298,511| § 16,752,425 § 15,978,372]$ 17,913,680 § 20,676,055| § 23,829,457
N° MOV. Sin Proyecto 15<Cal.<=32 695 695 505 595 6595 595 605
32<Cal =38 2219 2497 2571 2647 2973 3431 3954
Cal~38 1733 1950 2008 2067 2321 2679 3088
N° MOV. Con proyecto - Sin proyectd 15-Cai <=32 0 0 0 0 0 0 0
32<Cal. <=28 0 -159 167 -317 -359 -414 478
Cal>38 0 197 -207 -380 -430/ -496 572
Costo. Practicaje sin proyecto 15<Cal <=2 $3,469,089] $ 3,469,089 §3,460,089| 5 3.460,089] § 3.450,009] § 3,469,089]  § 3,469 089
32<Cal <=38 $13,975,869] § 15,776,860| $ 16,245,240| § 16,726,177| 5 16.782.474] § 21,678,845| § 24,985,188
Cal>38 3 15.530,933| $ 17,473,919] $ 17,992,670 § 18,525,340| $ 20,802,824| § 24,010,745| $27.672,737
BENEFICIO PRACTICAJE 15<Cal <=32 $0 S0 $0 $ 0 $0 $0 $0
32<Cal <=38 $0 $521926| $558406] $1,348,358] $1.535,817] §1.772.849] § 2,043,004
Cal>38 $O] $1175407| §1.240,246] $2,546,968] § 2,889,164 § 3.334.600] S 3,843,279
BENEFICIO TOTAL PRAGTICAJE Total $0| $1,697,332] $1,798,652] §3,895,325| § 4,424,981] § 5,107,339 § 5,886,284
13.1.9.6 Tablas 3.1.1 f : Beneficios Costos por Practicaje con y sin proyecto -Buques Tanque
ITEM Rango Cal. __[2000 (32 pies)] 2004 (34 pies) | 2005 (34 pies) [2006 (36 pies)] 2010 2015 2020
N° de Movimientos con proyecto 15<Cal. <=32 2671 2,571 2.573 2,571 2571 2571 2571
32<Cal <=38 899 803 803 726 726 726 726
Cal>38 304 267 267 238 238 238 238
Costo Practicaje con proyecto 15<Cal <=32 $8,733,738]  $8.733,738 5 8,733,738] $8,733,738] $8733738] §8,733,738] $8,733,738
32<Cal <=38 $5,108,285]  $4,815,803 > 4.815,803| $4,654,787] $4,654.787| $4,654,787| $ 4,654,787
Cal>36 $1871.525| $1784,877| $1,784,877| $1,754,355] $ 1.754,355] § 1,754,355 § 1,754,355
N* Mov. Sin Proyecto 15<Cal <=32 2571 2571 2571 2571 2571 2571 2571
32<Cal <=28 899 889 899 899] 899 898 899
Cal>35 304 304 304 304 304 304 304
N’ MOV. Con proyecto - Sin proyecto 15<Cal <=32 0 0 0 0 0 0 0
32<Cal <=38 0 -96 -96 =173 -173 -173 -173
Ca>36 0 -37 -37 66 -66 -66 -66
Costo. Practicaje sin proyecto 15<Cal, <232 $8733,738] §8,733,738 8733,738| $8,733,738] $8,733,738| § 8,733,738 $8.733.738
32<Cal <=36 $5108,285] 5,108,285 5,108,285| $5,108,285] $5,108,285] § 5,108,285] § 5,108,285
Cal=38 § 1,871,525  § 1,871,525 1,871,525 §1.871,525] $1,871,526| §$1,871,525| $ 1,871,525
[BENEFICIO PRACTICAJE 18<Cal <=12 50 $0 $0 50 $0 $0 $0]
32<Cal.<=36 $0 § 292 482 $ 202 482 $453498] $453498| $453498] § 453,408
Cal>36 50 $ 86,648 $ 86,648 $117170] $117.170] 117,170 $117.170
RESULTADO TOTAL PRAGTICAJE Total 0 379,130 379,130 570,669 570,669 570,669 70,66
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13.1.9.7 Tablas 3.1.1 g : Beneficios Costos

General y Otros

por Practicaje con y sin proyecto -Buques de Carga

[ ITEM Rango cal__ [2000{32 pies]| 2004 (34 pies) | 2005 (34 pies) [2006 (36 pies) 2010 2015 2020
[ dem con proy 15<Cal<=32 3,515 3242 3177 3114 2872 2596 2347
32<Cal<=38 827 708 692 631 582 526 476
Cal>38 282 207 203 165 152 138 124
Costo Practicaje con proyecto 15<Cal<=32 S 0,828206] _ $0,065.224] _§ 5.883,020] 5 87083415 8,030,360| §7,258,803] § 6,561,380
32<Cal.<=36 $3,990,172] $3,577,763| $3.506,207| §3,318,792] § 3,061,148] §2,767,036] $ 2,501,181
Cal.>38 $2018,060] $1,563.951| 81,532,672 § 1,327.322] 3 1,224,280] $1,106,652| § 1,000,326
N* MOV. Sin Proyecto 15<Cal<=32 3515 3242 3177 3114 2872 2596 2347
32<Cal <=38 827 763 748 733 676 611 552
Cal>38 282 260 255 250, 230 208 188
IN® MOV, Con proyecto - Sin proyecto 15<Cal «=32 0, -2,552 -2,501 -2,451 -2,261 -2,044 -1,847
32<Cal<=36 0 -519 -509 -515 -475 -429 -388
Cal>38 0 -191 -187 =195 -180 -162 -147
Costo. Practicaje sin proyecto 15<Cal<=32 b 9,828,206 § 9,065,224 $8883920] $ 8,706,241 $8,030,360| $7.258.800] $§ 6,561,389
32<Cal <=36 5 3,990,172 b 3,680,407 $3.606,799] $13534563] 3,260,261 $2.947.017] s 2,663,870
Cal >3 $ 2,018,060 b 1,861,394 § 1,824,167| $1,787,683] § 1,648,902 $ 1,490,477 § 1,347,273
[BENEFICIO PRACTICAJE 15<Cal.<=32 $0 $0 $0 50 50 50 $0
J2<Cal <=38 $0 $ 102,645 $ 100,592 $ 215,871 $ 199,112 $ 179,982 $ 162,689
Cal>38 $0 § 297 444 $ 291,495 $ 460,361 $ 424 622 $ 383,825 $ 348,947
TOTAL CON PROYECTO MENOS SIN PROYECTO Total 0 400,089 392,087 sn.zazl 623,735 563,807 509,637
13.1.9.8 Tablas 3.1.1 h : Beneficios por Practicaje -Buques Portacontenedores
ITEM Rango Cal 2000 (32 pies)| 2004 (34 pies) | 2005 (34 pies) | 2006 (36 pies)| 2010 | 2015 2020
N° de Movimiontos con proyecio 15<Cal <=32 669 502 502 396 39 396 396
32<Cal <=38 882] 707 707 5aa| 588 631 673
Cal >38 232 269 269 313 315 328 340
Costo Practicaje por mov. (cp ) = (sp) 15<Cal <=32 $3,033 $ 3,033 $ 3,033 $3,033 $ 3,033 5 3,033 $ 3,032
32<Cal ==38 $ 2838 ¥ 3,505 $ 3,505 $4,711 4,711 $4,711 $4711
Cal.>38 $3,172 $ 3,811 $ 3,811 $6,122 36,122 $6,122 $6,122
Costo Practicaje con proyecto 15<Cal <=32 $ 2,029,065 $ 1,521,847 $1521,847] $1,200,351| % 1,200,351 $ 1,200,351 $ 1,200,351
32<Cal <=38 $ 2,503,292 3 2,477,658 $2477658| $2770876] $ 2,770,876 $ 2,971,358 $ 3,171,840
Cal >38 $ 735,859 $ 1,025 871 $ 1,025,871 $ 1,914,291 $ 1,930,485 $ 2,005,877 $ 2,081,269
N* MOV. Sin Proyecto 15<Cal.<=32 669 587 591 596 608 645 681
32<Cal <=38 882 864 870 a77 884 948 1002
Cal>38 232 228 229 231 236 250 264
N* MOV. Con proyecto - Sin proyecto 16<Cal <232 0 -85 -80 -200 -212 -249 -2B5
32<Cal <=38 0 -157 -163 -289 -306 -318| -329
Cal>38 0 42 40 82 BO! 78 76
Costo. Practicaje sin proyecto 15<Cal.<=32 $ 2,029,065 $1,779,782 $1,793,571] $1,807,359] $ 1.843.422 1,854,791 $ 2,066,160
32<Cal <=38 $ 2,503,292 $ 3,026,330 $3,049.776| $4,131,245] $4.213676 $ 4,468,242 $ 4,722,808
Cal>38 $ 735,859 $ 867,493 $874,213] $1415243] 3§ 1,443,482 1,530,689 $ 1,817,885
RESULTADO PRACTICAJE 15<Cal.<=32 S0 $ 257,935 § 271,723 § 607,008  $643,070 $754,439]  § 865,808|
32<Cal.<=38 30 $ 548,672 $572118] $1.360,369] s 1,442,800 $1496884] § ,550,968|
Cai>28 $0 -$ 158,378, -3 151,658 -3 499,047 -$ 487,003 -3 475,188 -$ 463,373
[BENEFICIO TOTAL PRACTICAJE Total $0 $ 648,229 $ 692,184]  §1,468,330] § 1,508,867 $ 1,716,135' H 1.953,405_|

13.1.10 Resumen de beneficios totales por practicaje.

Como puede observarse en las tablas 3.1.1f a h, el resultado de la diferencia

entre los costos por practicaje en la situacién con proyecto y la sin proyecto en

todos los casos

dio beneficio, pese al aumento promedio del costo de

practicaje, globalmente todos los buques tienen un beneficio por este item,

pues su economia de escala produce una disminucién del numero de

movimientos que permite que pese al incremento medio por movimiento del
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costo por practicaje, la ecuacion con proyecto menos sin proyecto sea positiva
y exista beneficio.

Sin embargo, este beneficio seria aun mayor si se adaptara el esquema

tarifario de practicaje, al nuevo calado navegable, modificando las escalas de
calado real, tal como se lo expusiera en el paragrafo 3.1.

En la tabla 3.1.2 se resume el total de beneficios que se obtendran por

practicaje como suma de lo obtenido para cada tipo de buque:

13.1.10.1 Tabla 3.1.2: Beneficio total por practicaje

TTEM Rango. Cal _[2000 {32 ples)| 2004 (34 pies) | 2006 (34 pies) | 2006 (36 pies] 2010 2015 2020
Costo Practicaje con proyecto 15<Cal ==32 $24.060,096 | $22,789,898 | $22,608,504 | $22.109,419 | § 21,433,538 | § 20,661,087 | 3 19,964,567
32<Cal <=35 $25577.618 | $26,126,168 | § 26,486,502 | § 26,122,274 | $ 27,733,468 | § 30,299,376 | § 33,269,002
Cal >36 $20.156,407 | $20.673.210 | §21,095844 | $ 20,974,340 | $ 22,822,779 | § 25.542.938 | 8 28,665,407
N° MOV. Sin Proyecto 15<Cal <=32 7,080 8,802 6,739 5,678 5,442 6,184 5,953
32<Cal <=38 3,038 4,591 4653 4717 4,995 5415 5007
Cal >38 4,102 2,628 2,681 2,737 2.974 3,317 3,712
N°* MOV. Con proyecto - Sin proyecto 15<Cal <=32 0 2,637 -2,591 -2,651 2473 -2,292 2,133
32<Cal.<=38 0 931 -935 -1,294 1,313 -1,335 -1,368
Cal ~38 ] 384 391 -560 -596 647 708
Costo. Practicaje sin proyecto 15<Cal <=32 $24,060098 | $23,047,833 | $22880317 | §22716,428 | § 22,076,608 | § 21,416,427 | 5 20,830,375
32<Cal <=38 $25577,818 | $27,561,891 | $28,010,100 | 29,500,371 | $ 31,364,696 | $ 34.202.390 | 3 37,480,152
Cal >38 $20.156,407 | $22.074.331 | $22,562,575 | $ 23,560,791 | § 25.766.732 | $28.903.435 | § 32,500,430
BENEFICIO PRACTICAJE 15<Cal <=32 50 $ 257,935 $271,723 $ 607,008 $ 643,070 $ 754,439 $ 865,808
32<Cal.<=38 $0 $ 1,465,723 $1,523598 | $3,378,086 | $3631,228 | 53,903,014 | $4,210,160
Cal >38 0 $ 1,401,121 $ 1,466,731 $2625452 | $2,943,853 | § 3,360,497 | § 3,844,024
[BENEFICIO PRACTICAJE TOTAL TOTAL §0 $3,124,779 $ 3,262,053 $6,610,556 | $7,218,251 | §8,017,050 | § 8,019,99
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13.1.11 PEAJE

Las obras de profundizacion de la via navegable de 32 a 36 pies produciran un
aumento de la capacidad de carga de los buques que en promedio sera del
11,5% y una disminucién en el nimero de buques del 8,5 %, siempre a valores
constante de cantidad de carga estimada para el afio 2000, lo que fuera
calculado en el informe HDRV/039/01 "Determinacién del TRN pasante y
equivalente con la via navegable profundizada”.

13.1.11.1 Estimacion del beneficio por peaje

El beneficio por peaje aqui considerado surge como la diferencia o el ahorro
que se produciria en la situacion con proyecto respecto la situacion sin proyecto
en la cual el nimero de buques que se necesitarian para transportar la misma
carga proyectada para el periodo 2000-2020 seria mayor.

Para el célculo del costo del peaje anual se parte de los valores promedio por
movimiento del afno 2000, considerando todos los buques con calado de disefio
mayores que 32 pies, pues son estos los que tendran beneficios, y
manteniendo el esquema tarifario actual para calado navegable de 32 pies y
aplicandolo para la via profundizada (calado navegable 34 y 36 pies), con el
mismo valor de coeficiente de tarifa CT= 1.136 pero cambiando el término C.N.
(calado navegable) en el factor de calado.

En sintesis, para el calculo del beneficio por peaje, no se considera un
incremento del peaje por las obras de profundizacion, el cual se considerara
luego como un costo adicional.

En la tabla 3.2.1 se muestran los costos medios de peaje por movimiento para
todos los buques y en las situaciones con y sin proyecto, o sea, calados
navegables 36 y 34 pies, y 32 pies respectivamente.

13.1.11.2Tabla 3.2.1.a) Costo del peaje por movimiento
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C.N.=32 pies
Rango.Cal PEAJE N° MOV PEAJE /N° MOV.
<=32 $ 9,793,567 7,450 $1,314.6
>32<=38 $ 18,465,948 4,820 $3,831.1
>38 $ 14,857,069 2,551 $5,824.0
TODOS $43,116,583 14,821 $2,909.2
C.N.=34 pies
Rango.Cal PEAJE N° MOV PEAJE /N° MOV,
<=32 $ 9,793,567 7,450 $1,3146
>32<=38 $ 19,974,051 4,820 $4,144 0
>38 $ 16,347,982 2,551 $6,408.5
TODOS $ 46,106,311 14,821 $3,110.9
C.N.=36 pies
Rango.Cal PEAJE N° MOV PEAJE /N° MOV.
<=32 $ 9,793,567 7,450 $1,3146
>32<=38 $21,015,101 4,820 $4,360.0
>38 $ 17,790,541 2,551 $6,973.9
$ 48,589,209 14,821 $3.279.1

El beneficio por peaje seré4 la diferencia entre los costos del peaje con proyecto
y sin proyecto. Se calcula partiendo de la base que con la proyeccion de cargas
a transportar

para el periodo 2000-2020 y con el numero de movimientos para ambas
situaciones. Para cada afo "i" sera:

C peaje (sp) i = N° Mov (sp) i x Cpeaje/mov (sp) i
C peaje (cp) i = N° Mov (cp) i x Cpeaje/mov (cp) i

(cp) = sera el calado navegable que corresponda al afio "i"
(sp) = siempre manteniendo 32 pies de calado navegable

Los resultados obtenidos se muestran en la Tabla 3.2.1. b):

13.1.11.3Tabla 3.2.1. b) Beneficios Totales por Peaje.
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TTEM Rango. Cal 12000 (32 pies)| 2004 (34 ples) | 2005 (34 pies) | 2006 (36 pies) | 2010 2015 2020
[N* de Movimientos Gon Proyecto Total 14,821 12,813 12,849 12,696 2,289 11,764 11,573
15<Cal <=32 7.450 6,758 6,691 6,625 6,385 6,119 5870 |
32<Cal.<=38 4,820 3795 3,850 3,770 3,713 3,583 3,508
Cal >38 2,551 2,259 2,308 2,293 2,191 2,062 2,006
[N* de Movimientos Sin Proyecto Total 14,821 14,020 14,073 14,132 14,410 14,816 15,572 |
15<Cal <=32 7.450 B8.802 5.739 6,678 5.442 5,184 5953
12<Cal <=38 4,820 4,591 4,853 4717 4,095 5415 5,807
Cal >38 2,551 2,628 2,681 2,737 2,974 3,317 3.712
Costo Peaje por mov. Con Proyecio 15<Cal.<=32 315 $ 1,315 1,315 $1,315 1,315 315 1,315
32<Cal.<=38 3,831 4,144 4,144 4,360 5 4,350 4,360 4,360
Cal>38 5,804 ¥ 5,408 6,974 5,974 974 8,
Costo Pe, r mov. Sin Proyecio 15<Cal . <=32 1,315 315 1,315 b 1,315 1,315 1,315 315
32<Cal.<=38 3,83 3,831 5 3,831 $ 3,831 3,831 3,531 3,83
Cal>38 % 524 5824 5824 5,824 5,824 5 5,824 587
Costo Fe!j- Con Proyecto 15<Cal.<=32 9,793,567 $ 8,884, , 195,519 $ 8,708,697 393,561 ,043, $ 7,727,902
32<Cal.<=38 $ 18.465945] 3 15.728,440| S 15,953,647 S 16.474,760] § 16.186 645 $ 15,620,801| $ 15,687,124
Cal>38 | % 14,857.060] 478, 792, 315,080,052 287, J83.701| $14.610.216
Costo Peaje Sin proyecto 15<Cal.<=32 $ 9.793.567 $8,941.104|  $ 6,858,852 $8,778.305| $8.468,355| $8,120.746| $ 7825089
32<Cal.<=38 $18.465948]  $17,587,144| $17,825514] 5 18.072.672| §19.135.181] & 20,748.187| $ 22,629,702
Cal,>38 $14.857.068] $15.303.998] $15615954] $ 15.937.562] §17.318.105] § 18.315,371] § 21,620,108
Beneficio PEAJE 15<Cal.<=32 $0 § 57,050] $63,223 $ 69,608 $ 74,794 $ 86,440 $ 98,087,
32<Cal.<=38 $0 $1,858,704]  §1,871,867 $1,597,902| $2,948,516] $§5,125,386| § 6,942,578
Cal >38 $0 $ 827,345| $ 823,205 -$51,4%0]  $2,035891] $4,931,670 § 7,000,892
Beneficio PEAJE Todos $0 $ z,m,m[ $ 2,758 405 $1,616,020] $5,059,200| $ 10,143,497| % 14,041.%'
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13.1.12 Costos Portuarios.

En este punto se analizan en primer lugar los costos portuarios en que debe
incurrir un armador para recalar sus buques y operar en puerto, diferenciando
por un lado, entre aquellos costos que dependen del tamario del buque (Costos
variable), en especial del TRN, y de los que no dependen del tamano, que
constituyen Gastos Fijos por movimiento del bugue. Ademas, se ha
diferenciado al puerto de Buenos Aires del caso de los demas puertos del
litoral fluvial, por ser el tnico que tienen costos de remolque.

Se ha efectuado el célculo considerando solo aquellos buques con calado de
disefio mayores que 15 pies, dejando de lado aquellos costos portuarios de
bugues menores.

El analisis de los costos portuarios argentinos se basé en los siguientes
antedecentes:

Estudio de Costos Portuarios del Puerto de Buenos Aires. M.Sgut. Afio 2000.
Costos Portuarios Argentinos. Secretaria de Agricultura Ganaderia y Pesca.
Afo 2000.

En base a estos estudios se dearrolla y analizan los costos portuarios y los
beneficios que podria haber ante una profundizacién d el avia navegable.

Se han considerado los siguientes rubros principales:

13.1.12.1 Costos Portuarios variables para los armadores

Agrupan todos los costos que dependen del tamafio del buque, dependiendo a
veces de su TRN. o de la unidad fiscal (U.F) y de la estadia en muelle. A los
fines précticos los definiremos a todos expresados en U$S/TRN, de manera
que luego, el beneficio total se calculara aplicado sobre el TRN pasante total de
los puertos.
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13.1.12.1.1Tarifa por servicio de muelle o estadia

Los puertos y terminales facturan la correspondiente tarifa por uso de muelle
que es US$S 0,10 por TRN/dia de estadia. Se ha considerado una estadia
promedio de 24 horas con lo cual la tarifa es U$S 0,10 por TRN. Se adopta

este mismo valor para Buenos Aires y los demas puertos del Litoral.

13.1.12.1.2Tasa a los buques

La percibe AGP, en concepto de derecho general de entrada y salida de las
embarcaciones por lo que recae directamente sobre el armador. En el computo
se considera unicamente la caracteristica de la embarcacion que se ftrate,
independientemente del tiempo de estadia en puerto, y su valor es de U$S
0,197 por TRN. Se adopta este mismo valor para Buenos Aires y los demas
puertos del Litoral o Up River.

13.1.12.1.3Remolque

El uso de remolcadores para acceder a puerto es de uso obligatorio en el
Puerto de Buenos Aires pero no se extiende esto a los demas puertos del
litoral. El costo del servicio se determina en cada caso a partir de las
caracteristicas d= la embarcacion remolcada participando de una operacién de
remolque maniobra, el tiempo insumido y la cantidad de remolcadores
utilizados (en la Argentina no se especifica en la tarifa la potencia del
remolcador).

Segun estimaciones para el puerto de Buenos Aires, que surgen del "Estudio
de Costos Portuarios del Puerto de Buenos Aires. M.Sgut. Ao 2000", un
buque promedic de 12.000 TRN a remolcar, con un servicio de
aproximadamenie 1 (una) hora de duracién y poniendo a disposicién dos
remolcadores tiene un costo que asciende a un monto de aproximadamente
U$S 12.000.

Se adopta entonces como valor de referencia 1U$S/ TRN.
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13.1.12.1.4Practicaje
En este punto se considera el practicaje de puerto que también es obligatorio y
para todos los puertos del pals. Anteriormente en el paragrafo se habia
considerado el pilotaje o practicaje de rio.

Para evaluarlo se han considerado las tarifas de practicaje de Puerto de
Buenos Aires y Otros puertos denominados Up River:

Tarifa Pto. Buenos Aires  : TpBA= 185U$S + U.F.x7 + 690 Us$s
Tarifa Otros Ptos. (Up River) : Tp Up = 0,0205 x GRT +495 U$S

A los efectos de simplificar el calculo hemos introducido parametros de U.F y
GRT medios considerados para buques con calado mayor que 32 pies en el

afno 2000, obteniendo de esta manera valores de tarifa expresados en
USS/TRN (Tabla 3.3.1.4):

13.1.12.2 Tabla 3.3.1.4: Costo de practicaje de puerto por TRN
BUQUES CAL>=32 pies
Bs.As Todos

TRN MEDIO = 11,551 9,941
TPB MEDIO= 19921 17394
U.F. Media= 108.85 87.81
Tarifa Practicaje Media .Pto.Bs.As. = [ Tp BA= $1,637 = 0.142 $/TRN
Tarifa Practicaje Media .Ptos. Up River= [ Tp Up = $ 903 = 0.078 $/TRN

Estos valores medios por TRN se aplicarén a los TRN pasantes de los puertos
para calcular el costo total.

13.1.12.2.1Faros y balizas

El derecho llamado de Entradas, Faros y Balizas, que es percibido por el
Gobierno de la MNacién asciende a U$S 0,121 por TRN. Este derecho es
recaudado por AGP en Buenos Aires y transferido al Tesoro Nacional
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13.1.12.2.2Resumen de Costos Portuarios Variables

En la tabla 3.3.1.5 se muestra el resumen de los costos portuarios por TRN
estimados:

COSTOS PORTUARIOS VARIABLES

Buenos Aires Otros Puertos
U$S/TRN USS/TRN
Faros y balizas 0.121 0.121
Servicio de Muelle 0.1 0.1
Entrada y Salida 0.197 0.197
Remolque 1 0
Practicaje Puerto 0.142 0.078
TOTAL 1.560 0.496

13.1.12.3 Costos Portuarios fijos para los armadores

Son aquellos costos que no dependen del tamafio del buque y representan
costos fijos por buque.

13.1.12.3.1Sereno de buques

Este cargo asciende aproximadamente a U$S 350 por buque y por estadia.

Se adopta 1 dia promedio de estadia por buque con lo cual el valor queda en
350 U$S/buque.

13.1.12.3.2Inmigraciones

Existe un cargo fijo de U$S 350, mas un gasto adicional de U$S 206 por
desembarque o embarque de cada tripulante. Considerando que se verifique un
embarque o desembarque por estadia el costo asciende a U$S 556. Se adopta

1 dia promedio de estadia por buque con lo cual el valor medio adoptado es de
556 U$S/buque.

13.1.12.3.3Gastos de Aduana
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El gasto fijo a pagar para entrada y salida de puerto es de U$S 400. Ademas
se debe adicionar el costo del servicio, en el caso de incurrir en turnos
extraordinarios del buque, lo cual requiere el pago de servicios extraordinarios
del personal de aduana. Se estima un gasto de U$S 1.500 en este concepto
por estadia (dos turnos), totalizando asi U$S 1.900.

13.1.12.3.4Gastos de Agencia maritima

Los gastos de la agencia maritima que son sufragados por el armador
alcanzan, considerando una estadia del buque como la de referencia, son de
U$S 5.093, de acuerdo al detalle abajo indicado.

Conceplo Uss

Gastos traslados autoridades 80
Comunicaciones 150 |
Courier 150

Comision de Agencia 4.713

Total 5.093

13.1.12.3.5Resumen de Costos Portuarios Fijos

En la tabla 3.3.2.5 se muestra el resumen de los costos portuarios por buque
estimados:

COSTOS PORTUARIOS FIJOS (todos los puertos)

Sereno de buques 350 U$S/buque
Inmigraciones 556 U$S/bugue
Gastos Aduana 1,900 U$S/buque
Gastos Agencia Maritima 5,093 U$S/buque
TOTAL ~ 7,899 U$S/buque

13.1.12.3.6 Tabla 3.3.2.5: Resumen de Costos Portuarios Fijos.
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13.1.12.4 Estimacion del beneficio global por costos portuarios

Una vez obtenidos los costos portuarios variables y fijos, para calcular el
beneficio global se aplican estos costos sobre los TRN pasantes de los puertos
y sobre el nimero de movimientos de buques de los mismos respectivamente.

En primer lugar se estimé que fraccion del nimero de TRN pasantes o niumero
de movimientos de buques corresponde a escalas portuarias, ya que en la base
de datos de buques existen registros con escalas no portuarias; que
constituyen escalas técnicas de navegacién (Zona Comun, Rada La Plata),
escalas de corte para identificaciéon en la base de datos de aquellos buques que

navegan por Martin Garcia (Rio Parana Guazu), o simplemente escalas donde
no se cobran estos costos (Km 171

RPG, RPP 460, Punto de Giro 1.2 o 1.3); sobre las cuales no corresponde
cargar estos costos. En la tabla 3.3.3 a) se muestra como se ha determinado
que el 69% del total de TRN pasantes son solo escalas portuarias:

13.1.12.4.1Tabla 3.3.3 a)

Determinacion del TRN pasante portuario
BUQUES CAL>=32 pies

Escalas no portuarias TOTAL TRN (Entradas)
Km. 171.PG- PAR 30 129,841

Zona Comun - Rada la Plata 18,206,877

Rio Parana Guazu - RPP Km.460 13,508,766

TRN pasante escalas de navegacion 31,845,484

TRN PASANTES TOTAL 103,746,531

Escalas no portuarias 31,845,484

TRN PASANTES PUERTOS 71,901,047 69.3%

Este porcentaje también es aplicable al nimero de movimientos de buques.

El beneficio por costos portuarios sera el ahorro en estos costos que se tendra

en la situacion con proyecto de profundizacion (cp) respecto la sin proyecto
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(sp), dado que sera menor el nimero de TRN pasantes y movimientos de

buques.

Se calcula para cada tipo de buque aplicando la siguiente metodologia:

El costo portuario sin proyecto afo por afio se determina como

(a) Costos Portuarios Fijos (sp) = N°Mov.(sp) x 69,3% x Costo Portuario Fijo
(b) Costos Portuarios variables (sp) = TRN pas .(sp) x 69,3% x Costo
Portuario Fijo

(c) Costos Portuarios TOTAL (sp) = Cpf (sp)+Cpv (sp)

TRN pas= TRN pasante

El costo portuario con proyecto (para calados navegable 34 y 36 pies) afio por
ano se determina como :

(d) Costos Portuarios Fijos (cp) = N°Mov.(cp) x 69,3% x Costo Portuario Fijo
(e) Costos Portuarios variables (cp) = TRN pas.(cp) x 69,3% x Costo Portuario
Fijo

(f) Costos Portuarios TOTAL (cp) = Cpf (cp)+Cpv (cp)

El beneficio aio por afio (para 34 y 36 pies) se determina como

g) Beneficio = (f) -(c)
Para cada afo en el periodo 2000-2020 y para cada tipo de buque se calcula
segun la metodologia explicada. En el caso de la determinacion de los costos
portuarios variables, se aplica un mix tarifario que tiene en cuenta que peso
tiene Buenos Aires con respecto al resto de los puertos para cada tipo de
buque, de esta manera la tarifa asi obtenida se aplica sobre el total de TRN
pasantes por tipo de buque: (Tabla 3.3.3.b)

13.1.12.4.2Tabla 3.3.3.b Mix de tarifa costo portuario variable segin tipo de buque
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TRN pasantes Buenos Aires / TOTAL
Buques Calados de disefio > 32 pies

Tipo de buque TRN pas Bs.As | TRN PAS TOTAL % mix
Bulk Carriers 2,263,583 61,141,198 3.70%
Portacontenedores 12,252,246 12,818,939 95.58%
Tanques 3,756,109 15,688,782 23.94%
Carga General y otros 3,110,151 14,097,612 22.06%

Puede verse la mayor influencia del Puerto de Buenos Aires como destino de

los buques Portacontenedores y de los puertos Up River en los Bulk Carriers.

De esta manera la tarifa de costo portuario medio sera:
TAR Mix= TAR Bs.As x %BA + TAR Up River x (1-%BA) expresada en

U$S/TRN

De esta manera, los valores de aplicacion directa sobre el total de TRN

pasantes y de movimientos que nos permite obtener los costos portuarios son:

En las tablas 3.3.3.c)

a

3.3.3.f) se muestran los beneficios por costos

portuarios obtenidos para buques Bulk Carriers, Portacontenedores, Tanques y

Carga General y otros.

| Variable | Fijo
ITEM 2010 2015 2020
TRN pasante sin proyecto (=] 7 770 s 87,623,372| 99,567,407 113,202,081
TRN pasante con proyecto -sin|proyectd- oy tachimtenedores [ -3 4086, 1 A7 411,761 -8,186,457 8,711,425 -9,310,701
Beneficio Costo Portuario p_ﬂ_;% | TeARes| $0.371 $m ‘3 03718 5 A740.371 $0.371 §0371 $0.371
Beneficio Costo Portuario To T rem"' =2 3 ‘W $TREA2T . $3,038653| $3,233511] $ 3,455,051
|N° MOV. Con proyecto - Sin proyeds e Bdcs—J - 3z T 597 -789 -911 -1,050
|Beneficio Costo Portuario p/mov. Todos $5474 $§5474 §5474| $5474 35474 $5474 $5474
|Beneficio Costo Portuario TOTAL Fijo Todos $0| $1.950986| $2,044,139] $3.815502] $4,319,479| §4,985568| § 5,745,041
|Beneficio Costos Portuarios TOTAL Todos $0| $3,459,192| $3,308,418 $6,826,620] §$7,358,132] §8,219,079] § 9,201,891
13.1.12.4.3Tabla 3.3.3.c) Beneficios por costos portuarios Bulk Carriers
ITEM RangeCal. | 2000 (32 pies)| 2004 (34 pies) | 2005 (34 pies) [2006 (26 pies) 2010 2015 2020
TRN pasante sin proyecto Tedos 17,814,979 20,515,475 21,286,500 24,136,211| 24,552,198 24,803,483 27,158,638
TRN pasante con proyecto -sin proye| Todos 0 -2,185,188 -2,381,689 -4,656 875 -4,948,568 -5,199,853 -5,885,875
Beneficio Costo Portuario p/TRn Todos $1.05 $1.05 $1.05 $1.05 $1.05 $1.05 $1.05
Beneficio Costo Portuario Total var. Todos $0| $2290880| §$2496885 $4,882,115| §5,187,918| $5451,357| $6,170,559
N°® MOV. Con proyecto - Sin proyecto Todos 0 -200 -213 -407 -439 -4B89 -539
Beneficio Costo Portuario p/mov. Todos $5474 $ 5474 §$5474 $5474 35474 §5474 $5474
Beneficio Costo Portuario TOTAL Fijd Todos $0| $1,095079] $1.166,245| $2230,097| $2,401,743| $2.676,170| $ 2,850,596
Resultado Costos Portuarios TOTAL Todos $0| $23,2385959] $3,663,130| $7,112,212] $ 7,589,661 $ 8,127,627|  $9,121,166|
13.1.12.4.4Tabla 3.3.3.d) Beneficios por costos portuarios Portacontenedores
Tabla 3.3.3.e) Beneficios por costos portuarios Buques Tanques
ITEM Rango Cal. [2000 (32 pies)| 2004 (34 pies) | 2005 (34 pies) | 2006 (36 pies) 2010 2015 2020
TRN pasante sin proyecto Todos 23,788,437 22,950 869 22,950,889| 22,280,408] 22,280,408 22.280,408| 22 280,408
TRN pasante con proyecto -sin proyecto Todos 0 -B59,084 -859,084]  -1,544,089] -1,544,088] -1,544,089] -1,544,009
|Beneficio Costo Portuario piTRn " Todos $0.520 30520 $ 0520 $ 0520 § 0.520 %0520 0520
Beneficio TOTAL Costo Portuario Todos $0 $ 447,028 $ 447,028 $803479] $803479] $803,478] $803,479
N° MOV, Con proyecto - Sin proyecto Todos 0 -133 -133 -239 -239 -239 -239
Beneficio Costo Portuario p/mov. Todos $5474 $5474 35474 5474 $5474 $5474 $5474
Beneficio Costo Portuario TOTAL Fijo Todos $0 $ 727,428 $727,428] $1,309,723] $1,309,723] $1,309,723| § 1,308,723
Beneficio Costos Portuarios TOTAL Todos $0 $ 1,174,456 $1,174,456| $2,113,202] §2,113,202| $2,113,202| § 2,113,202
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Tabla 3.3.3.f) Beneficios por costos portuarios Buques Carga General y Otros

TTEM Rango Cal. |2000(32 pies)| 2004 (34 pies) | 2005 (34 pies) [2006 (36 pies) 2010 2015 2020
TRN pasante sin proyecto Todos 25,474,282 23,496,666 23,026,733 22,566,198 20,814,343| 18,814,517| 17,008,834
TRN pasante con proyecto -sin proyecto Todos 0 5,337,734 5,230,879 4,127,031 3,806,642 3,440,903 3,110,303
Beneficio Costo Portuario p/TRn Todos $ 0.506 $ 0.506 $ 0.506 § 0.506 $ 0.506 $ 0.506 3 0.506
Beneficio Total Costo Portuario Variable Todos $0| -$2,703,559 -$ 2,649,487 -$2,090,338| -$ 1,928,061| -§ 1,742,815| -$ 1,675,367
|N°® MOV. Con proyecto - Sin proyecto Todos 0 3,263 3,197 3,161 2,918 2,635 2,382
|Beneficio Costo Portuario p/mov. Todos 35474 $5474 $5474 35474 $5474 $ 5474 35474
IBoneficIo Costo Portuario TOTAL Fijo Todos $0[ $17,861,363| $ 17,504,136] $ 17,303,920| $ 15,960,585|% 14,427,105] $ 13,040,960
[Beneficio Costos Portuarios TOTAL Todos $0[ $15157,804] §14,854,648| § 15,213,582 § 14,032,523] $ 12,684,290| $ 11,465,593
En la tabla 3.3.3. g) se muestra el beneficio total por costos portuarios
obtenidos para el periodo 2000-2020:
13.1.12.4.5Tabla 3.3.3 g) Beneficios por costos portuarios Totales- Todos los buques
Rango. Cal 2000 (32 pies)| 2004 (34 pies) | 2005 (34 pies) | 2008 (36 pies) 2010 2015 2020
TIPO El% BUQUE ; : ;
Bulk Carriers 50 $ 3,459,192 $ 3,308,418 $ 6,826,520 $7,358,132 | $8,219,079 | § 9,201,891
Portacontedores 0 $ 3,385,959 $ 3,663,130 $7,112,212 $ 7,580,661 | $8,127,527 | $9,121,156
Carga General y Otros $0 $ 15,157,804 $14,854648 | $15213,582 | § 14,032,523 | § 12,684,290 | § 11,465,503
Tanques 30 1,174, $1.174,456 32,113,202 22113202 | $2,113202 | §2,113,202
TOTAL $0 $23,177,412| $ 23,000,653 $ 31,265,516] $31,093,518| $ 31,144,098| $ 31,901,842
13.2 BENEFICIOS ASOCIADOS A LA NAVEGACION

Los buques con calado de disefio menor a 32 pies que constituyen en el afio
2000 el 50 % de la flota total de buques denominados grandes (Calado de
disefio mayor que 15 pies) van a encontrar condiciones de navegacion
diferentes a las que cuenta el canal en la condicion actual.

La profundizacion de 4 pies significa que el buque va a tener una revancha bajo
quilla en todo el trayecto de navegacion sensiblemente superior a la que cuenta
actualmente. Considerando que el buque mantiene la misma velocidad en las
dos situaciones va a tener menor necesidad de potencia al navegar en aguas
de menor restriccion. Esto se traducirda en un ahorro del consumo del
combustible en lo que hace a este tramo.

Por otra parte, la profundizacién implica un aumento del ancho del canal a la
profundidad de 32 pies, por lo que estos buques van a tener un canal de mayor
ancho a su disposicion. En efecto, si consideramos el caso del Canal Punta

Indio, con taludes del orden de 1:20, un aumento de profundidad de 4 pies
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implica un aumento de ancho a la profundidad de 32 pies de 48 metros. Si
consideramos que el ancho actual es de 100 m, el aumento de ancho indicado
es significativo.

El aumento del ancho ofrece a la navegacion condiciones de seguridad
mayores a las que cuenta actualmente, sobre todo para las condiciones de
encuentro y cruce con otras embarcaciones.

Otro aspecto que mejora la seguridad para todos los buques es la reduccion del
nimero de buques. El nimero de buques, a valores equivalentes al afio 2000,
se va a reducir en un 8.5% y mas de un 16 % en el afio 2020 respecto la
situacion sin proyecto. Con ello se va a reducir también el nimero de cruces
entre los buques.

No se ha realizado la cuantificacién de los aspectos indicados y a los efectos
del analisis de rentabilidad general del proyecto, se considera suficiente
realizar la mencion de los mismos a nivel cualitativo. Este procedimiento nos
asegura mantenernos en un plano conservador en la estimacion de los

beneficios generados por el proyecto.

13.3 ASPECTOS MACROECONOMICOS

La obra tiene efectos sobre una serie de aspectos de la economia en general
que exceden los beneficios directos indicados en los paragrafos anteriores.

Ya cuando se realizo la obra de profundizacion a 32 pies qued6 en evidencia
que la respuesta del sector productivo de la obra ejecutada era amplia y répida.
De la misma manera la ejecucion de la obra de profundizacién producira:

Radicacion de inversiones: con los 32 pies se produjo una radicacion de
inversiones en lerminales portuarias, tanto en nuevas terminales como
adecuacion de lerminales existentes, en capacidades de acopio, etc,
realizadas en el periodo 1995-2000. En el siguiente listado se indican algnuas
de las obras oortuarias realizadas que acompafaron las obras de
profundizacion de la via navegable a 32 pies:
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Zarate Port S.A.: Terminal polivalente (carga general y a granel)

ATZ . Terminal Zarate S.A Terminal de automdviles y Contenedores

PIAPSA: Terminal para cementos grupo Holderbank-Minetti . Campana.
Euroamérica S.A: Terminal polivalente. Cargas generales, frigorificas, etc.
Campana.

Terminal Las Palmas. Contenedores. Ro-Ro. Trasbordo Barcazas.

San Nicolas. Terminal y Planta Fertilizantes.

Inversiones en Puertos Privados Zona San Martin-San Lorenzo:

Bajo La Alumbrera (Proyecto Nuevo), Terminal 6, Dow , Quebracho (Cargill)
,PASA, Nidera, Toepfer, La Plata Cereal, Esso, YPF-Gas, Refineria San
Lorenzo, Vicentin, Pecom Agra, Genaro Garcia, ACBL Hidrovia S.A. (Pueblo
Esther), Punta Alvear, Louis Dreyfus, Shell

Atraccion de cargas: la disminucion del flete aumenta el hinterland virtual. Hay
carga que hoy va a Paranagua en Brasil y que va a ser atraida a los puertos del
Parana

Mayor numero de trenes de barcazas navegando en el rio: implica un
incremento de lodos los servicios asociados al incremento de la navegacion:
provista, combustible, reparaciones, atencion de tripulantes

Modificacién de recorridos de transporte: la profundizacion del Parana Medio a
28 pies hasta Santa Fe puede tener una influencia importante sobre
determinados recorridos actuales. En este caso y contando con los niveles de
agua disponibles durante una parte importante del afio por encima del plano de
referencia, permitira a los puertos ubicado en esta seccion poder atender
bugues con calados del orden de los 30 pies la mayor parte del tiempo. Es
previsible que algunas mercaderias principalmente de la zona de
Salta/Tucuman que actualmente van a Rosario o a la zona de Zarate/Campana
modifiquen su recorrido y carguen en el Parana Medio. Un caso tipico pueden
ser los citricos que no requieren embarcaciones de demasiado calado. Esta
modificacion de recorridos es atractiva para la carga en funcion de una
disminucion de |z distancia recorrida de 200 a 400 km a un valor estimado de
0,04 $/ton.Km con una disminucion del flete terrestre del orden de los 8 a 16
$/ton. Todo lo que signifique pasar carga del transporte terrestre, ya sea camion
o tren, a transporte por agua presenta ventajas adicionales relacionadas con la

menor contaminacion, menor consumo de combustibles, deterioro de la via
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terrestre, etc. Estos aspectos pueden ser evaluados en un modelo general de
transporte y exceden los alcances del presente trabajo.

Modificacion de la transferencia barcaza/buque de ultramar: La profundizacion
hasta Santa Fe y la eventual llegada hasta ese punto de buques de ultramar
puede inducir a un desplazamiento del punto de transferencia de la carga de
barcaza a buque. La velocidad de navegacion del tren de barcazas y el retorno
del tren de barcazas vacio hacia aguas arriba hacen que, desde un punto de
vista tedrico, el paso de barcaza a buque debe hacerse lo antes posible para
optimizar los tiempos de navegacion. Esto se traduce posteriormente en una
menor cantidad de trenes de barcazas y sus correspondientes remolcadores
necesarios para mover la misma cantidad de carga. El caso a analizar en este
sentido puede ser el proyecto de RTZ y el movimiento de mineral de hierro.
Mayor cantidad de mercaderias para tratamiento en las plantas o terminales,
haciendo mas rentable la operacion de las mismas.

Expansion de la frontera agropecuaria: el diferencial en 2.5 U$S por tonelada
en promedio calculado aumenta la distancia desde donde es rentable la
operacion agropecuaria. Si esta expansion es de 100 Km el aumento del
hinterland es muy significativo.

Aspectos socio-economicos: todo incremento de la actividad econémica en
zonas rurales tiene un efecto directo sobre la calidad de vida de la poblacion,
implicando la radicacion de la gente en sus lugares de origen y evitando su
movimiento a los centros urbanos.

Los efectos de disponer globalmente de 3.4 a 4.3 U$S por tonelada (para todas
las cargas ano 2006 a afo 2020) para repartir en la economia y la cascada de
efectos que ello produce excede los limites del presente estudio. Sin duda que
la incorporacion de nuevas areas productivas tiene un efecto positivo sobre el
PBI regional.

Los aspectos mencionados no han sido valorizados para la determinacion de
los beneficios directos de la obra, pero no pueden ignorarse a nivel
gubernamental al momento de tomar decisiones respecto de la continuidad de
las acciones.
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13.3.1

Resumen De Beneficios

Los beneficios que produciran las obras de profundizacién de la via navegable Santa

Fe-Océano se subdividieron en beneficios a la carga y beneficios a los buques. En la

tabla 6.1 se muestran los totales obtenidos:

13.3.1.1 Tabla 6.1. Beneficios Totales (millones de §)

| TTEM 2000 (32 pies)| 2004 (34 pies) | 2005 (34 pies) | 2006 (36 ples) 2010 2015 2020
BENEFICIOS TOTALES A LA CARGA $0 $ 132,734,998 | § 140,047,166 | $ 194,072,286 $ 223,451,677 $ 272,178,605 | $ 323,601,896
BENEFICIO TOTAL A LOS BUQUES $0 $ 20,045,298 | $29,021,111 $ 39,492,002 $ 43,370,970 $ 49,305,544 $ 54,863,302

PRACTICAJE $0 $3,124,779 $ 3,262,053 $ 6,610,556 $ 7,218,251 $8,017 950 $ 8,019,002
COSTOS PORTUARIOS 50 $23,177,412) $ 23,000,653 $ 31,265,518 $ 31,003 518| $ 31,144,098 $ 31,901,842
PEAJE $0 $ 2,743,108 § 2,758,405 $ 1,616,020 $ 5,059,200 $ 10,143,497 $ 14,041,557|
BENEFICIOS TOTALES $0 $ 161,780,296 | § 169,068,277 | § 233,564,378 | § 266,822,647 | § 321,484,150 | $ 378,365,287

Se observa que los beneficios a la carga representan en general el 85 % del
total de beneficios a obtener. Sin embargo, dentro del los beneficios a los

buqgues, y el obtenido por practicaje podria llegar a casi duplicar su valor si se
adaptara el esquema tarifario con la nueva realidad de los calados navegables,

tal como se explico en el paragrafo 3.1.2 de este informe.

Si se efectiia una comparacién entre las proyecciones de beneficios obtenidos

y la de carga se pueden obtener valores de los mismos por tonelada
transportada (Tabla 6.2):

13.3.1.2 Tabla 6.2. Beneficios Totales por tonelada transportada ($/ ton)

TTEM

[ = i 2000 (32 pies)| 2004 (34 pies) | 2005 (34 ples) | 2008 (36 ples] 2010 2015 2020 |
1BENEFICIOS TOTALES A LA CARGA liSsITDN $ 0.000 $2.072 $ 2.148 $ 2.925 $3.132 $ 3.470 $3.735
BENEFICIO TOTAL A LOS BUQUES U$siTON $ 0.000 $0.453 $ 0.445 $ 0.595 $ 0.608 $0.629 $ 0.833
PRACTICAJE $ 0.000/ $0.049) $ 0.050 $0.100 $0.101| $0.102 $0.103
COSTOS PORTUARIOS $ 0.000] $0.362 $0.353 $0.471 $ 0.436] s 0.39* $0.368
PEAJE $ 0,000 $0.043 $ 0.042 $0.024 $0.071 $0.129| $0.162
BENEFICIOS TOTALES en U$s/TON $ G.lei $ 2.525 $ 2.694 $ 3,520 $3.740 $ 4.008| $ 4.369

Se observa que el beneficio por tonelada crece de 3,5 U$S/ton (afio 6) hasta
4,37 U$S/ton en el afio 2020.

13.3.2

COMENTARIOS

Los beneficios directos que resultan de la profundizacion del canal alcanzan la

suma de 225 millones de ddlares para el afio 6 (fin obras de profundizacion) y
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de 375 millones para el afio 2020, representando esto 3,4U$S/ton y 4,3
U$S/ton respectivamente.

En la evaluacion econdmica-financiera a realizar se considerara un incremento
de la tarifa de peaje para pagar los costos de la obra de profundizacion. El
monto total abonado en concepto de peaje debera restarse a los beneficios
aqui determinados para obtener los beneficios netos.

El dinero necesario para materializar la obra de profundizacion provendra de
parte de lo que se paga hoy en concepto de flete y otros costos de transporte
tales como practicaje y seguros.

En caso de no realizarse el proyecto ese dinero no va a estar disponible para
ejecutar otras obras de infraestructura pues debe gastarse ineficiencias del
transporte tal'como se realiza actualmente, como es el falso flete.

Para dar un ejemplo en numeros, si hoy una tonelada de grano paga un flete de
$20 y en el futuro, por efecto del proyecto va a pagar $17, esos $3 deben
considerarse como beneficio del proyecto. Si para pagar el costo del proyecto,
el mismo agente que captura un beneficio de $3 debe aportar $1, debe
computarse un beneficio neto de $2.

Pero en caso de no realizarse el proyecto, no esta disponible para el productor
el beneficio de $2, ni para el Estado el beneficio de $1 que se ahorra al no tener
que afrontar |a inversion en esta obra de infraestructura.

Es por esta y ofras razones que es dificil determinar cual es la rentabilidad
global del proyecto y debe considerarse la cuantificacion realizada como una
rentabilidad minima del mismo. A pesar de ello los resultados obtenidos

muestran que el proyecto es altamente rentable.

La obra de profundizacion es una obra publica. En este caso se realizaria
enteramente con aportes del sector privado y financiada por el contratista,
siguiendo los mas modernos principios de financiacion de obras publicas en el
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mundo. Lo que permite este enfoque es la rapidez de generacion de beneficios,
una vez ejecutada la obra en forma total o parcial.
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14 Estadistica de movimientos de carga en los puertos Nacionales.

Si bien es cierto que este trabajo se limita a las provincias de integran la Regién

Centro, a los fines comparativos se incluye la estadistica de movimiento de los
puertos nacionales, terminales publicas y privadas, mas significativos del pais,
dentro de los cuales obviamente figuran, dentro de la informacién por ellos
suministradas, algunos de los puertos de la Region Centro.
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