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INTRODUCCION

Segun un estudio de la Comisiébn Econdmica para América Latina y el
Caribe (CEPAL)}, existe una relacién positiva entre una mejor infraestructura y un
mayor crecimiento econdmico, que se basa en mejoras de la productividad de la
economia y su competitividad sistémica.

El desarrollo econdmico y productivo de una region, depende de factores,
los cuales segun la literatura econOmica tradicional, se clasifican en tres
categorias:

1. TIERRA
2. TRABAJO
3. CAPITAL

Nos ocupamos principalmente del andlisis del FACTOR TIERRA desde dos
puntos de vista:
1. En primer lugar hacemos referencia a lo que nuestra madre naturaleza nos
aporta en términos de produccion agroindustrial en la Region Sur Santafesina
(granos, subproductos y aceites). Y dentro de esta categoria analizamos la
ubicacién geografica estratégica de la ciudad de Rosario como principal nucleo
econdémico y productivo desde donde se exporta al mundo el mayor porcentaje de
la produccion agroindustrial del sur santafesino y nacional.
2. Luego, evaluamos el factor tierra considerandolo desde el punto de vista de la
infraestructura existente en el plano nacional, para llegar de modo gradual al
plano propio de la regiébn Sur Santafesina. Segun Alvin Harvey Hansen (1965),
existen dos grandes categorias de infraestructura: la econdmica, compuesta de
todas aquellas obras y bienes que contribuyen directamente al desarrollo de
actividades productivas y la social que son todas aquellas que contribuyen al
bienestar de los seres humanos. Por su parte David Alan Aschauer (1989) acepta
estas dos categorias considerandolas como infraestructuras fisicas a ambas y
subdivide a la infraestructura fisica econémica en cuatro categorias:

1. Infraestructura que se destina a la prestacion de servicios publicos de
abastecimiento de agua, electricidad y gas natural, recogida de basuras y
depuracion de residuos.

2. Infraestructura para la prestacion de servicios de telecomunicaciones, servicios
telefonicos, postales y por cable.

3. Infraestructura de transporte: carreteras, ferrocarriles, vias fluviales, puertos y
aeropuertos.

4. Infraestructuras que se relacionan con la gestion del suelo: mejora de drenajes,
prevencion de inundaciones y de pestes, irrigacion, control de la erosion,
reforestacién y preparacion de la tierra.

! Documento N° 75 de la CEPAL acerca de los Recursos Naturales e infraestructura. Patricio Rozas y Ricardo
Sanchez “Desarrollo de infraestructura y crecimiento econémico: revision conceptual”. Octubre de 2004.
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Por su parte, la infraestructura fisica social se compone por la
infraestructura educativa y sanitaria, los centros asistenciales y culturales, la
infraestructura de medio ambiente y una serie de instalaciones tales como
comisarias de policia y estaciones de bomberos o ayuntamientos (David Alan
Aschauer (1989) y Cutanda y Paricio (1992).

De acuerdo a las clasificaciones que mencionamos en el parrafo anterior
inferimos que la infraestructura fisica econémica influye de manera significativa en
la formacion de asentamientos de personas en una ciudad o region particular. Es
la categoria que requiere inversiones peridédicas para que no se sature ni se
vuelva obsoleta y nos permita alcanzar el desarrollo sustentable.

En la actualidad se defiende, no obstante, una concepcién mas amplia de
las infraestructuras, que combine las dimensiones material (infraestructura fisica,
tanto econémica como social) y de gestion de las mismas (infraestructura “l6gica”)
para conseguir un equilibrio justo para el desarrollo econémico, crecimiento de la
poblacion, uso racional de los recursos y proteccién y conservacion del ambiente.
Esta visidn integradora hace que las inversiones que se realicen en las
infraestructuras de una regidn especifica tengan dos objetivos particulares:
mejoras en la calidad de vida y crecimiento de la region. Es por esto que esas
inversiones pueden tener dos destinos:

1. MANTENER EL ESTANDAR DE SERVICIO: A través de mantenimiento,
reparacion y sustitucion de infraestructuras en base a un plan que contemple la
ecuacion de costos - beneficios.

2. CAMBIAR EL ESTANDAR DE SERVICIO: Que consiste en realizar cambios
estratégicos mediante la creacion de nuevas infraestructuras para satisfacer
necesidades manifiestas que se relacionan con el abastecimiento de nueva
demanda, solucionar limitaciones, o dar respuesta a una reduccién de demanda.
Para esto se recurre a realizar un andlisis de necesidades que manifiestan los
diferentes actores involucrados y a partir de alli se elaboran proyectos para
determinar costos, beneficios e impacto de las nuevas obras.

2.1 Concepto de AGROINDUTRIA

“La agroindustria consiste en la transformacion de productos procedentes

de la agricultura, laactividad forestal y la pesca”?.

En otras palabras, la agroindustria consiste en un conjunto de piezas en
equilibrio que comprende desde las actividades de siembra, la posterior cosecha,
tratamiento pos-cosecha, procesamiento, almacenaje, embalaje, transporte y
almacenaje en establecimientos distribuidores para su posterior venta al mercado
final. Durante todo este proceso intervienen personas que tienen una vinculacion
directa (productor agropecuario y distribuidores) e indirecta (bancos) en el flujo de
produccion de bienes agroindustriales que conforman lo que se denomina el
“Sistema Agroindustrial”.

Hoy en dia resulta cada vez mas dificil establecer una clara diferenciacion
entre los sectores agricultura e industria como tradicionalmente se los

2FAO (Food and Agriculture Organization), “El estado mundial de la agricultura y la alimentacion”, 1997.
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consideraba. Esto se debe a que actualmente los productos agricolas incorporan
grandes esfuerzos en investigacion y desarrollo y se someten a procesos de
transformacion e industrializacion entre las actividades de cosecha vy utilizacion
final, con el empleo de tecnologias de Ultima generacion para satisfacer las
exigencias cada vez mayores de los consumidores en cuanto a nutricién, salud y
calidad. Ademas contemplan toda una red logistica que se configura de modo
particular, para que los productos intermedios estén disponibles en tiempo y forma
y puedan emplearse en la produccion de bienes finales aptos para el consumo
humano. Toda esta nueva forma de organizacion de la actividad agricola y sus
actividades de apoyo, generd un nuevo sector AGROINDUTRIAL.

2.2 Clasificacion de las agroindustrias®

Segun el grado de transformacion al que se someten los productos
agricolas, podemos clasificar a las agroindustrias de una orma muy amplia que
abarca desde aquellas que se dedican a la cosecha y conservacion (secar al sol),
hasta las que emplean métodos y tecnologias con mayor sofisticacion para
obtener productos textiles, pasta y papel.

1. INDUSTRIAS ALIMENTARIAS Y NO ALIMENTARIAS

Las INDUSTRIAS ALIMENTARIAS se caracterizan por ser homogéneas y
faciles de clasificar (ejemplo: frutas, verduras y leche). Otra caracteristica de
importancia, es que al tratarse de productos perecederos, las técnicas de
conservacion que se emplean enlas diferentes categorias son similares.

Las principales caracteristicas de las INDUSTRIAS NO ALIMENTARIAS son el
alto grado de elaboracion que requieren los productos para convertirlos en bienes
aptos para satisfacer necesidades (ejemplo: algodon); la proporcién del costo de
la materia prima original en el costo total disminuye progresivamente por el valor
gue se afiade en las etapas de industrializacion; sus procesos de transformacion
emplean cada vez mas productos sintéticos o artificiales (Ejemplo: fibras) para
obtener productos finales.

2. INDUSTRIAS PROVEEDORAS DE MATERIAS PRIMAS E INDUSTRIAS
CONSUMIDORAS DE MATERIAS PRIMAS

Las primeras, intervienen en la elaboracion inicial de los productos agricolas
(ejemplo: Fabricas que se dedican a enlatar pescado y desmonte de algodén).

Las industrias consumidoras de materias primas toman los productos que se
obtienen de la produccién agricola y le aplican diferentes procesos de
transformacion para pasar asi de un producto intermedio (ejemplo: la molienda de
trigo) a un producto apto para el consumo final (ejemplo: la transformacion del
trigo en pan y galletas).

% Clasificacion propuesta por la FAO ((Food and Agriculture Organization), “El estado mundial de la
agricultura y la alimentacion”, 1997.
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3. SEGUN LA NATURALEZA DEL PROCESO DE PRODUCCION

Estan las industrias que emplean métodos artesanales de produccién y
aguellas otras que se dedican a la produccién industrializada, con alto grado de
sistematizacion y que se somete a estandares de produccion, eficiencia y calidad.

Existe a nivel mundial un indice de COMPETITIVIDAD GLOBAL, que
desarroll6 el Foro Econdmico Mundial en el afio 2006, el cual basandose en doce
pilares, permite determinar y analizar las ventajas y puntos favorables de las
naciones. Utiliza los siguientes pilares: instituciones, infraestructura, estabilidad
macroeconomica, salud y educacion primaria, educacion superior, eficiencia de
los mercados, eficiencia del mercado laboral, desarrollo del mercado financiero,
preparacion tecnolégica, tamafio de mercado, sofisticacion de los negocios e
innovacion.

El mismo estudio, considera a su vez, otras ocho variables para obtener
una estimacion del pilar de la infraestructura, a saber: calidad de la infraestructura
general, calidad de las carreteras, calidad de la infraestructura ferroviaria, calidad
de la infraestructura portuaria, calidad de la infraestructura del transporte aéreo,
disponibilidad de asientos por kilbmetro de vuelo, calidad de la provision
energética y lineas telefonicas.

El documento revela que la deficiente calidad de la infraestructura en
nuestro pais en combinacion con la inestabilidad del mercado financiero, son
factores que nos colocan en desventajas con respecto a otros paises. Hoy por
hoy, la ventaja de Argentina, se centra en su fuerza de trabajo con alto grado de
capacitacion.

En lo que respecta a la provincia de Santa Fe, la misma posee una
superficie cercana a los 133.000 Km2 y se halla politicamente dividida en 19
departamentos. Segun datos que provienen del INDEC, el ceso poblacional del
afio 2010 arrojé una poblacion de 3.194.537 habitantes, con densidad poblacional
de 24.02 hab/Km2, concentrandose el mayor porcentaje de habitantes en la
ciudad de Rosario y La Capital.

Poblacion . L, .
Departamento 2001 2010 Variacion absoluta | Variacion relativa (%)
Total 3.000.701|3.194.537 193.836 6,5
Belgrano 41.449 | 44.788 3.339 8,1
Caseros 79.096 | 82.100 3.004 3,8
Castellanos 162.165 | 178.092 15.927 9,8
Constitucion 83.045 | 86.910 3.865 47
Garay 19.913 | 20.890 977 4,9
General Lépez 182.113 | 191.024 8.911 4,9
General Obligado| 166.436 | 176.410 9.974 6,0
Iriondo 65.486 | 66.675 1.189 1,8
La Capital 489.505 | 525.093 35.588 7,3
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Las Colonias 95.202 | 104.946 9.744 10,2
9 de Julio 28.273 | 29.832 1.559 55
Rosario 1.121.441{1.193.605 72.164 6,4
San Cristobal 64.935 | 68.878 3.943 6,1
San Javier 29.912 | 30.959 1.047 3,5
San Jer6bnimo 77.253 | 80.840 3.587 4.6
San Justo 40.379 | 40.904 525 1,3
San Lorenzo 142.097 | 157.255 15.158 10,7
San Martin 60.698 | 63.842 3.144 5,2
Vera 51.303 | 51.494 191 0,4

Fuente: Instituto Nacional de Estadistica y Censos (INDEC). Provincia de Santa
Fe. Poblacion total y variacion intercensal absoluta y elativa por departamento.
Afos 2001-2010.

El terreno provincial es una extensa planicie que se caracteriza por la
horizontalidad de su relieve, lo que permite la penetracion de la masa tropical del
Atlantico y la accion moderadora del Rio Parand. Ocupa una zona que se
caracteriza por tener un clima calido al norte el cual cambia gradualmente hasta
llegar a transformarse en templado al sur, himedo al este y subhimedo al oeste,
gue permite los altos rindes en la produccidén agropecuaria.

Deteniéndonos en el suelo provincial, en el Norte, tanto las pasturas
naturales como las que se implantan, posibilitan el desarrollo ganadero extensivo.
En la zona Sur, predominan los suelos con altos niveles de fertilidad que brindan
excelentes condiciones para el desarrollo de la agricultura. En la region del
noroeste se destacan los aptos para los cultivos de algodoén, cafia de azucar y
arroz. Y los arenosos al este y sureste, posibilitan el crecimiento de cultivos
horticolas, citricolas y forestales.

La ubicacién geografica estratégica de esta provincia que se sitla a orillas
del Rio Parana y proxima a la salida al mar, facilita la exportacion de la
produccion no solo santafesina, sino también la proveniente de otras provincias.
Esto gener6 mayor competitividad con relacion al mercado externo, al reducir los
costos portuarios y aumentar la capacidad de embarque.

La provincia de Santa Fe tiene un perfil marcadamente agroindustrial,
destacandose el complejo oleaginoso, el de carnes, el lacteo y el molinero como
los de mayor participacion dentro del sector. Otras ramas relevantes dentro del
aparato industrial son la siderurgia, maquinaria y equipo, productos quimicos y
automotrices.

Santa Fe constituye la segunda provincia exportadora, luego de Buenos
Aires, con un volumen promedio durante los ultimos 11 afios del 20 % del total de
las exportaciones del pais®. Los rubros de mayor importancia son productos de
base agropecuaria (cereales, semillas y frutos oleaginosos, carnes y preparados,
aceites y subproductos de la extraccion (pellets y expellers), lacteos, pieles y
cueros, productos de base no agropecuaria (manufacturas de metales, productos

* Datos suministrados por el Instituto Provincial de Estadistica y Censos (IPEC) en su informe estadistico del
mes de Marzo de 2011.
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quimicos, maquinas y aparatos, material eléctrico, maquinarias e implementos
agricolas, autos y auto partes).

Argentina, ocupa el primer puesto dentro de los paises exportadores de
harina y aceite de soja con el 44% de participacion y el 47% de participacion
respectivamente y el tercer lugar en la exportacion de granos (trigo, maiz y soja)
con una participacién promedio del 20%°, de los cuales aproximadamente el 10%
corresponde a la soja, y donde Rosario y su area metropolitana se convirtio en el
principal polo exportador pais y uno de los mas importantes a nivel mundial, con
un movimiento anual del orden de las 56.9 millones de toneladas durante el
periodo enero/diciembre de 2010 desde sus 18 terminales portuarias ubicadas
sobre la margen derecha del rio Parana que conforman lo que se denomina la
zona del Up River, con un nivel de participacion del 78% sobre el total nacional y
un crecimiento con respecto al ciclo anterior del 42%° (Ver cuadro 2).
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® Datos suministrados por la Camara de la Industria Aceitera de la Republica Argentina (CIARA) y el Centro
de Exportadores de Cereales (CEC)

® Informacion que obtuvimos durante la entrevista que realizamos con el Sefior Luis Palermo, Asesor de la
Comision de Transporte.
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2.3 Exportaciones mundiales de harina de soja afio 2010

Pais Volumen Fisico en millones de Toneladas
Argentina 24000
Brasil 13500
EE.UU. 9950
India 2650
China 1300
Bolivia 980
Paraguay 980
Otros Paises del mundo 671
Noruega 144
Canada 140
Paises Bajos 120
R. Alemania 45
Grecia 33
Bélgica 22
Italia 15
TOTAL 54550

Fuente: Camara de la Industria Aceitera de la Republica Argentina (CIARA) y el
Centro de Exportadores de Cereales (CEC).

2.4 Exportaciones mundiales de aceite de soja aino 2010

Pais Volumen Fisico en millones de Toneladas
Argentina 4570
Brasil 1750
EE.UU. 1600
Otros Paises del mundo 826
Paraguay 235
Bolivia 180
R. Alemania 118
China 78
Iran 69
Espafna 60
Malasia 55
Paises Bajos 50
Bélgica 22
Hong Kong 11
Singapur 10
Francia 6
TOTAL 9640

Fuente: Camara de la Industria Aceitera de la Republica Argentina (CIARA) y el
Centro de Exportadores de Cereales (CEC).

-11 -



2.5 Exportaciones mundiales de porotos de soja afio 2010

Volumen Fisico exportado en millones de
Pais Toneladas
EE.UU. 40700
Brasil 26300
Argentina 8400
Paraguay 4400
Otros Paises del mundo 2315
Canada 2150
China 250
Bolivia 125
TOTAL 84640

Fuente: Camara de la Industria Aceitera de la Republica Argentina (CIARA) y el
Centro de Exportadores de Cereales (CEC).

El ndcleo fabril principal se ubica en la zona sur, y la ciudad de Rosario y
su zona de puertos aledafos (Villa Gobernador Galvez, Alvear, Pueblo Esther,
General Lagos, Arroyo Seco, Pifiero, Roldan, Ricardone, Puerto San Martin, San
Lorenzo, Fray Luis Beltran, Capitan Bermudez y Granadero Baigorria.) es el
principal centro de actividades econémicas.

La produccién de granos, aceites y subproductos viene incrementandose
afo tras afio en la region sur santafesina y los actores econémicos insertos en
este mercado, preparan importantes inversiones en infraestructura para ampliar
su capacidad de almacenamiento, molienda y embarque para hacer frente a este
importante crecimiento y aprovechar sus ventajas. Claro, que esta inversion del
sector privado debe acompafiarse por una iniciativa del Gobierno Nacional en
impulsar la concrecién de obras de infraestructura vial que tiendan a lograr la
eficiencia en la red logistica de granos y aprovechar la ubicacion estratégica de la
ciudad de Rosario que nos abre las puertas al mundo a través del Parana.

El crecimiento econdémico y del comercio exterior mostré sintomas de
congestion en las terminales, por falta de capacidad para el almacenaje de
contenedores y de disponibilidad de sitios de atraque, lo que deteriora la calidad
de servicio. Esto demuestra entre otras cuestiones, la necesidad de ejecucion del
“Plan Circunvalar”.

Nos propusimos realizar una investigacion acerca del Proyecto Circunvalar
Rosario. Una obra de infraestructura que plantea una nueva traza de la red
logistica, que consistira en la construccion de un anillo ferro-vial que se extendera
desde la localidad de Pueblo Esther, el puerto ubicado mas al Sur de la provincia
de Santa Fe, hasta la ciudad de San Lorenzo (puerto que se ubica en el extremo
norte de la provincia) paralelo a la Ruta Nacional AO12 que beneficiar4 a las
ciudades de Rosario, Villa Gobernador Galvez, Alvear, Pueblo Esther, General
Lagos, Arroyo Seco, Pifiero, Roldan, Ricardone, Puerto San Martin, San Lorenzo,
Fray Luis Beltran, Capitin Bermudez y Granadero Baigorria. Esta area de
influencia que se ubica a orillas del Rio Parana es la franja portuaria en donde
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confluyen casi todas las terminales portuarias privadas entre las que se destacan:
Minera Bajo Alumbra, Terminal 6, Resinfol Metanol, Cargill, Cargill Fertilizantes,
Dow Quimica, Petrobras, Nidera, UXVI Municipal, Toepfer, Bunge Argentina, YPF
Gas, Esso, Aca, ICI, Vicentin, Pecom Agra, Terminal lll, Terminal Puerto Rosario,
Ex Unidad VI, Ex Unidad VII, Punta Alvear, UABL, Dreyfus, Toepfer Arroyo y Shell
Arroyo Seco; y se convirti6 en los udltimos afios en el polo productivo de
commodities mas grande del mundo.

Si bien la mayoria de las empresas que mencionamos en el parrafo anterior
estan exentas de Ingresos Brutos por determinacion del Gobierno Provincial, la
region sur santafesina aporta al Gobierno Nacional cerca de 5 mil millones de
Délares anuales provenientes de retenciones que se aplican sobre todo a la
exportacion de granos.

Los agentes econémicos que demandan la concrecién del PCR, fundan su
peticion en el gran aumento que tuvo en los Ultimos afios la produccion granaria,
gue paso de 82 millones de toneladas en la cosecha 2004-2005 a superar los 85
millones de toneladas en la cosecha 2010-2011 y se espera una produccion de
110 millones de toneladas para la cosecha 2011-2012, con un aumento de la
superficie que se sembrara gracias a las condiciones climéaticas que hicieron
posible un buen ritmo de las labores de siembra por las precipitaciones que se
desencadenaron durante los meses de Octubre de 2011 y noviembre de 2011.
Entre el 70% y el 80% de esta produccion como asi también sus subproductos se
comercializan al exterior por medio de la franja costera del Gran Rosario y sus
puertos aledafios. Esta situacién hace que sobre todo en el periodo poscosecha
(marzo-julio) de cada afio, el incremento en la circulacion de camiones produzca
demoras en las rutas y puertos, que provoca una elevacion de los costos
logisticos lo cual disminuye la competitividad; ademas de un aumento en el indice
de accidentes viales.

El PCR, surge de una iniciativa que impulsé la Bolsa de Comercio de
Rosario (BCR) en el afio 1998, en los mas diversos foros y encuentros publicos y
privados, que implicé un plan de desarrollo urbano mediante el Reordenamiento
de los Accesos Ferroviarios y Viales a la Region Metropolitana de Rosario y
Corredor Circunvalar. Desde un principio la Institucion propuso la idea de
creacion de un ente publico-privado para administrar y ejecutar el Plan, propuesta
gue rechazd6 el Ministro Julio M. De Vido, quien argumenté que seria la Nacién
quien llevaria a cabo este emprendimiento y hasta ahora so6lo se hizo menos del
10% de lo que el propio gobierno estimo que éste costaria.

En los dltimos afios la Bolsa de Comercio de Rosario redirecciond los
esfuerzos comunicacionales para transmitir la importancia medioambiental del
Plan y sus efectos beneficiosos sobre la sociedad, asi como la idea que puede y
debe hacerse en etapas.

En las ultimas reuniones con el Secretario de Transporte de la Nacién, las
autoridades nacionales sugirieron armar un marco institucional publico-privado
(ente publico no estatal, corporacion o semejante), que incluia la participacién en
la financiacion del Plan a empresas del sector privado.
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En el afio 2006 un informe del Banco Mundial expresé que el 58% del
volumen de las ventas externas, tienen lugar en la franja costera del Gran Rosario
donde la consecuente congestion tiene serios impactos sobre los costos
logisticos, que incluye una distorsion modal en contra del ferrocarril y
externalidades considerables sobre el medio urbano y la inseguridad. A ello hay
gue agregarle una carencia de instalaciones de almacenaje tanto en la logistica
de granos, subproductos y aceites como en la de cargas generales.

El crecimiento del mercado agricola en el sur de la provincia de Santa Fe y
las ventajas que ofrece el Rio Parana como nodo comercial con el MERCOSUR y
otros mercados internacionales propicié durante las dos Ultimas décadas la
instalacion de nuevas plantas que se dedican al procesamiento de oleaginosas en
la franja costera del Gran Rosario. Este hecho provocd no sélo un crecimiento de
los volumenes que se exportan (78% en el afio 2010), sino ademas la congestion
de los accesos a las terminales portuarias que se ubican a orillas del Parana y
con ello el surgimiento de nuevas necesidades de infraestructura que plantearon
los actores privados del sector agroindustrial. Analizamos los problemas de
transporte que se vinculan a la logistica de granos, subproductos y aceites y
demostramos que el PCR, se trata de una inversion en infraestructura acorde en
tiempo y forma que prevé un ordenamiento del transporte de cargas, para
eficientizar la cadena logistica desde el productor hasta el consumidor. Es
necesario comenzar a actuar hoy para poder resolver los problemas que en un
corto plazo ocasionara el crecimiento.

2.6 Hipotesis

En nuestra investigacion se plantea la siguiente hipdtesis: ¢Es la
infraestructura publica una condicidon para el crecimiento del producto de una
Region?. ¢Cual es el impacto del Plan Circunvalar Rosario en la competitividad
del Sector Agroindustrial del Sur Santafesino?.

2.7 Palabras clave

Agroindustrias, Crecimiento del Mercado Agroindustrial del Sur
Santafesino, Red logistica, infraestructura y PCR, son las palabras claves que
hacen a la investigacion.

2.8 Objetivos

Analizar el PCR mediante el desarrollo y exposicion de toda la informaciéon
gue se recab0, para demostrar que el mismo se trata de una inversioén acorde en
tiempo y en forma es nuestro objetivo central. Para poder cumplir éste objetivo se
transitard a través de tres objetivos especificos, los cuales consisten en
determinar el impacto del Plan Circunvalar Rosario en el desarrollo aerocomercial
de la franja costera del Gran Rosario; identificar el efecto que la inversion en
infraestructura tiene en el sector aerocomercial del sur santafesino y evaluar la
importancia del Proyecto Circunvalar Rosario desde un enfoque social, al analizar
los beneficios que el mismo aportara a los habitantes del area Metropolitana de la
ciudad de Rosario.
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Para la elaboracion de la Tesina y contrastacion de la hipo6tesis que
planteamos anteriormente utilizamos un marco teérico para el cual recabamos
informacion de diferentes entes y organismos nacionales y provinciales entre los
gue se encuentran: el Instituto Nacional de Estadistica y Censos (INDEC)
(www.indec.gov.ar), sitio de la Camara de Industria Aceitera de la Republica
Argentina (CIARA) (www.ciaracec.com.ar), el portal de la Provincia de Santa Fe
(www.santafe.qov.ar), el sitio de la Secretaria de Transporte de la Nacién
(www.transporte.gov.ar) y pagina web de la Bolsa de Comercio de Rosario
(www.bcr.com.ar). Ademas realizamos entrevistas personales con el Sefior
Alfredo Sesé, Secretario Técnico de Transporte e Infraestructura de la Bolsa de
Comercio de Rosario y el Sefior Luis Palermo, Asesor de la Comisién de
Transporte En cuanto a los alcances y limitaciones de la propuesta, la misma se
circunscribe al estudio de la evolucion del mercado agroindustrial del Sur
Santafesino durante el periodo comprendido entre los afios 2001-2011.

2.9 Metodologia

Utilizamos la investigacion de tipo explicativa, donde identificamos la
relacion causa-efecto de la construccion del Plan Circunvalar Rosario. Es decir,
ante un problema como la necesidad de descongestion del transito de cargas
(causa), cudl es el impacto social y competitivo que provocaria la concrecion del
segundo anillo perimetral a la ciudad de Rosario (efecto).

La técnica de investigacion que empleamos es cualitativa, para la cual
utilizamos como herramientas una entrevista semi-estructurada con autoridades
de la Bolsa de Comercio de Rosario y la observacion del transito en los accesos
a las terminales industriales y portuarias de la ciudad de Rosario en periodos de
poscosecha (marzo y Julio). Es por esto que para recolectar la informacion
recurrimos a fuentes primarias y secundarias.
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CAPITULO |

3.1PARTEA

3.1.1 El rol de la infraestructura en el desarrollo sustentable

El fendmeno de la globalizacién que se inicié en la segunda mitad del siglo
XX plantea un cambio radical en el aspecto econdémico, en el cual las economias
nacionales, regionales y locales comienzan a integrarse y adquirir cierta
interdependencia entre ellas, a tal punto de originarse una economia de marcado.
De esta manera, los gustos y preferencias de los consumidores también
experimentan una transformacién al entrar en contacto con una amplia gama de
productos y servicios que lo contactan con diferentes culturas y estilos de vida.
Por lo tanto se vuelven cada vez mas exigentes en sus preferencias como
consecuencia de la era global.

Las personas se trasladan a las grandes ciudades en busca de mejores
condiciones ambientales en cuanto a infraestructura (telecomunicaciones, agua
potable y saneamiento, transporte y energia) lo que origina la formacion de
grandes asentamientos. Y las actividades econdmicas tienden a instalar plantas
de produccién, (dependientes de casas matrices ubicadas en diversos lugares del
mundo) en esas grandes metropolis y su area de influencia, con el objetivo de
aprovechar las ventajas que se derivan de las condiciones ambientales. Todo este
nuevo juego econdémico hace que las grandes ciudades se transformen en
verdaderos nexos de conexién y operaciones con diferentes partes del mundo y
gue apliguen una adecuada estrategia de marketing para mostrar sus puntos
fuertes y captar inversiones.

Sin embargo, el crecimiento del medio urbano y econdémico, plantea la
necesidad de reordenar el territorio, lo que a su vez muchas veces puede derivar
en nuevas debilidades en lo que respecta a la convivencia medio urbano-medio
economico. Esto se debe a que el crecimiento de una regibn muchas veces
ocasiona desventajas si no se lo acomparfia con una mejora en la infraestructura
tanto fisica como econdmica y de ellas con la social. Un ejemplo de ésta
problemética la tenemos en la ciudad de Rosario con los trenes de carga que
producen una interferencia en el medio urbano al circular por el radio centro de la
ciudad y provocar demoras en el transito, ruidos y stress en las personas.

Segun datos del Fondo Monetario Internacional (FMI) “como consecuencia
del proceso de globalizacion todos los paises desarrollados y muchos de los que
se encuentran en vias de desarrollo, experimentaron un crecimiento sostenido de
sus economias”.

Este aumento de la actividad econOmica, otorga a las regiones la posibilidad de

integrarse y aprovechar las ventajas de ese crecimiento, para lo cual no solo es

necesario tener la capacidad de hacerlo, sino también contar con los recursos
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necesarios para aprovechar las oportunidades que se presentan. Sin embargo,
debemos ser conscientes de que para integrarse y hacer frente al crecimiento,
una region debe contar no sélo con una infraestructura éptima sino que también
se requiere una provision eficiente de los servicios de infraestructura basicos que
sustenten la actividad econémica y social a largo plazo. Cada region se abre al
mundo y se hace fuerte en la produccion y/o comercializacion de ciertos tipos de
productos y/o servicios: como es el caso de China con sus productos tecnologicos
0 como es la region Sur Santafesina en la produccién y comercializacion de
productos agroindustriales.

Cuando hablamos de INFRAESTRUCTURA nos referimos al “conjunto de
estructuras de ingenieria e instalaciones, por lo general de larga vida util, que
constituyen la base sobre la cual se produce la prestacion de servicios que se
consideran necesarios para el desarrollo de fines productivos, politicos, sociales y
personales” (BID 2000).

Resulta de utilidad diferenciar tres categorias de proyectos de inversion en
infraestructura”:

1. LOS PROYECTOS DE INVERSION PRODUCTIVA: Aplican recursos en la
creacion, ampliacion o modernizacion de una unidad de produccion de bienes y/o
servicios de cualquier tipo o destino, tales como los proyectos agricolas,
pecuarios, mineros, industriales, pesqueros, forestales y turisticos.

2. LOS PROYECTOS DE INFRAESTRUCTURA ECONOMICA: Aquellos en que
los recursos se destinan a la creacién, ampliacién o rehabilitacion de unidades
productivas para la provision de servicios de apoyo a la produccion de bienes o
servicios que faciliten su vinculacion o intercambio, como es el caso de carreteras,
energia eléctrica, comunicaciones, riego, canales y drenajes y defensas
riberefas.

3. LOS PROYECTOS DE INVERSION EN INFRAESTRUCTURA SOCIAL:
Aquellos que destinan recursos a la creacion, ampliacion o rehabilitacion de
unidades generadoras o prestadoras de servicios destinados a satisfacer
necesidades sociales basicas. Se consideran aqui los proyectos de salud,
educacion, viviendas y saneamiento urbano en general.

Son los proyectos de inversion que mencionamos en el parrafo anterior, los
gue previa etapa de analisis y posterior puesta en marcha mediante su concrecién
efectiva, permiten armar redes de infraestructuras para una region particular.
Estas redes, constituyen un elemento central de la integracion del sistema
econdémico y territorial de una region, al posibilitar las transacciones comerciales
dentro de un espacio geografico/econdémico particular y de este con el exterior. En
este aspecto la planificacion se constituye en la herramienta de gestion para
reordenar el territorio y las redes de infraestructuras que del mismo se generan,
se convierten en elemento vertebrador de la estructura econdmica de una region.

La contribucion de las infraestructuras publicas al crecimiento econémico
fue objeto de estudio por parte de los economistas que demostraron un interés
cada vez mayor a partir de los trabajos de David Alan Aschauer (1989)8. La teoria

" Sciara, Angel José, Ministro de Economia de la Provincia de Santa Fe, Afio 2003.
8 Aschauer, David Alan es el primer autor en relacionar la caida en la productividad americana de loa afios
'70 con una disminucion en la inversidn en infraestructura puablica.
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indica con relacion a la inversion en infraestructura y su asociacion con mayores
niveles de crecimiento que existen dos lineas de pensamiento que difieren entre
si, respecto al orden de causalidad, es decir, cual de ellas afecta a la otra y en
gué medida lo hace.

La primera linea de pensamiento sostiene que el crecimiento econémico
induce a la mejora de las obras de infraestructura; y la segunda hipoétesis afirma
gue la inversion en obras de infraestructura promueve el crecimiento econémico.

El analisis de la informacion que recabamos nos permite afirmar la
veracidad de la primera hipétesis, con hincapié no sélo en la inversion de
infraestructura sino adicionandole también otros componentes institucionales.
Exponemos algunos argumentos para defender nuestra posicion.

A medida que una regidon crece tanto demograficamente como
comercialmente, las debilidades en la infraestructura y sus redes, no tardan en
aparecer (Infraestructura obsoleta, rutas densamente transitadas y necesidad de
servicios de comunicacion). Es aqui, donde comenzamos a evidenciar la
necesidad de consenso entre organismos publicos y entes privados con miras a
aunar esfuerzos para incrementar la competitividad de la economia de la region y
el bienestar de la poblacion. La inexistencia de consenso entre ambos actores,
genera incompatibilidad y dispersion de intereses en el plano municipal, provincial
y nacional que terminan en incumplimiento o retardo en la concrecion de objetivos
relacionados con una mejor calidad de vida de la poblacion.

Las inversiones en infraestructuras influyen directamente en la
productividad de los factores, que aumentan su eficiencia con este tipo de
erogaciones que facilitan el transporte de los bienes e insumos intermedios o la
provision de servicios eficientemente. Este aumento de productividad de los
factores, producto de inversiones que influyen de manera positiva en la eficiencia
de las cadenas logisticas, permite a las empresas disminuir costos, lo que se
refleja en un aumento de competitividad a nivel local y con el exterior, manejar de
manera adecuada los inventarios y aumentar las economias de escala.

La infraestructura y la provision eficiente de servicios de infraestructura son
vehiculos de cohesion territorial, econémica y social porque integran y articulan el
territorio, lo hacen accesible desde el exterior y permiten a sus habitantes
conectarse con el entorno, ademas de dotarlo de servicios fundamentales para la
produccion y para el mejoramiento de las condiciones y calidad de vida de las
personas.

De este modo, cuando mejores y mas abundantes sean las infraestructuras
y la provision de servicios de las mismas, se estimulara la inversion privada y
mayores seran las facilidades para implementar en sus proximidades iniciativas
productivas, las cuales contaran con mejores condiciones de competitividad. Esto
se debe a que una buena infraestructura, incrementa la productividad y reduce los
costos de produccion, expande la actividad comercial, contribuye a la creacion de
empleo y genera, por consiguiente rentas que permiten incrementar los ingresos
fiscales sin necesidad de aumentar la carga impositiva de los contribuyentes.
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La infraestructura ademas, hace posible la integracion social interna y
mejoras sustantivas de la calidad de vida de las personas. No es necesario
explicar que el acceso de las personas a la provisibn de servicios de
infraestructura permite la satisfaccion de un conjunto de necesidades basicas, en
gran medida determinante de la calidad de vida de las personas residentes en un
territorio. Por cierto, la posibilidad de comunicarse de un punto a otro o de
trasladarse de un lugar a otro con eficiencia, rapidez y seguridad, resulta
ineludible para mejorar la cohesion social de los habitarntes de un territorio.

El Sur de la Provincia de Santa Fe, mas especificamente la ciudad de
Rosario que junto a Buenos Aires y Cordoba es la tercera ciudad con mayor
cantidad de habitantes del pais, con 1.193.605 habitantes segun resultados del
censo del afio 2010 que publicé el INDEC. A este hecho, debemos sumarle que
en las dltimas décadas, la ciudad se convirti6 en nexo de conexiébn econdmica,
encontrandose en una posicidn geograficamente estratégica con relacion al
MERCOSUR, gracias al transito fluvial y con respecto al transporte. Entre el 70%
y el 80% de la producciéon nacional de cereales, aceites y sus derivados se
exporta por los puertos del Gran Rosario. Es la principal metropoli de una de las
zonas agrarias mas productivas de Argentina y es centro comercial, de servicios y
de unaindustria diversificada.

Es equivoco sostener que el mero incremento de la infraestructura
provocara el desarrollo, sino que debe complementarse con otros componentes
cruciales como la calidad de las instituciones, el cuidadoso disefio y aplicacion de
politicas econdémicas, de apertura comercial, de la planificacion del desarrollo
sustentable, la regulacién economica, la seguridad para la inversion privada, el
acceso al financiamiento, el desarrollo del capital humano, y éptimos criterios de
evaluacion de proyectos y asignacion de recursos escasos. No cuesta mucho
darnos cuenta de que una region apuesta a crecer cuando prioriza grandes
inversiones en infraestructura.

-19-



3.2PARTEB

3.2.1 Inversién real directa

INVERSION REAL DIRECTA (IRD): Son aquellos fondos que dentro del
presupuesto nacional se asignan para materiales y equipamiento, bienes
preexistentes y construcciones.

Un estudio que realizé la Consultora Delphos Investment, nos revela la
existencia de una relacion positiva entre la infraestructura y la competitividad, es
decir, que todas aquellas erogaciones que el Estado Nacional destine a obras de
infraestructura generara un entorno propicio para la localizacién de actividades
economicas. El mismo estudio, también nos pone de manifiesto una relacién
positiva entre el aumento del Producto Bruto Interno (PBI 6 PIB) y la inversion en
infraestructura.

Veremos a continuacion una representacion grafica en la que ilustramos la
relacion que existe entre la inversion real directa y el Gasto Publico, analizada
para el periodo 2001-2010.

Relacion entre el Gasto Publico y el PBI (A precios constantes de 1993)-
(Cuadro N° 1)

GRAFICO N°1

INVERSION REAL DIRECTA COMO PORCENTAJE DEL GASTO
PUBLICO TOTAL PERIODO 2001-2010
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Fuente: Elaboracién propia con datos extraidos del sistema de informacion del
Ministerio de Economia.

Como podemos observar de la relacién entre la Inversion Real Directa
como porcentaje del Gasto para el periodo 2001-2010, deducimos que la
participacién de la primera variable sobre la segunda es minima en el afio 2001.
Este hecho coincide con la profunda crisis que tuvo que enfrentar nuestro pais
durante fines de ese afio y principios del 2002. Es decir, esta baja participacion
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de la Inversion Real Directa en el total de las erogaciones nacionales, podemos
relacionarla con un periodo de profundos cambios en el cual el Presidente Interino
Sr. Eduardo Duhalde, decidio poner fin a la Ley de convertibilidad al oficializar un
tipo de cambio del tipo 1U$S = 1.40%.

El nuevo tipo de cambio, junto con la decisién de pesificar las cuentas de
los ahorristas argentinos, enfurecié al pueblo a tal punto de trabajar con miras a
declarar la inconstitucionalidad de la medida. Los argentinos se mostraban
descontentos, pero la pesificacion de las cuentas fue un hecho.

La situacion econémica empeoraba dia a dia y entré en una profunda crisis
cuando la devaluacion lleg6 a su punto maximo al tipo de cambio 1U$S = 4.00 $.
En un entorno con éstas caracteristicas, la inflacion aumentaba, mientras que la
calidad de vida de los argentinos disminuia en un entorno en el que los sueldos
continuaban estables.

La coyuntura, provocé el cierre de varias empresas, a la ez que otras, en
tanto, fueron privatizadas. Es decir, el Estado, en algunos casos, cedio la
concesion y en otros vendid las instalaciones de servicios e infraestructura, a
agentes privados nacionales e internacionales para que participen en su
explotacion.

El tipo de cambio y la consecuente devaluacion, generé un entorno en el
gue las exportaciones argentinas eran mas baratas y competitivas en el mercado
internacional. El elevado precio de la soja en el extranjero, posibilité que China se
convirtiera en un importante consumidor de productos de soja argentinos, lo que a
su vez, permitié el ingreso de enormes cantidades de moneda que en conjunto
con la sustitucion de las importaciones y el facil acceso al crédito para las
empresas, culminé con una politica de Estado que consistio en la reduccion de
inversiones relacionadas con el bienestar social.

El aumento de exportaciones y el cierre de las importaciones, posibilitd la
acumulacién de superavit fiscal durante el periodo de tiempo que comprendio los
afios 2003-2006, que coincide con los periodos de aumento progresivos de la
inversiébn real directa sobre el porcentaje de participacion del gasto total.
Conclusion, a mayor nivel de ingresos, mayores recursos destinados a la
inversién publica.

Seguimos con la lectura del grafico N° 1, y evidenciamos que el resultado
fiscal positivo, alcanz6 su valor maximo en el afio 2006, para comenzar a fluctuar
y disminuir a partir del afio 2007, posteriormente observamos una leve
recuperacion a principios de 2008. Pero, el conflicto con el campo que implico el
dictamen de la resolucion 125/08 y su posterior derogacion provoco que desde
mediados de 2008 y hasta finales del afio 2010 el resultado fiscal decreciera y
deducimos que los ajustes se hacen mas por el lado de las inversiones que por el
de otro tipo de gastos (ejemplo los gastos de salarios) cuando las cuentas
publicas son mas estrechas.

La inversion real directa, tuvo fluctuaciones al ritmo del crecimiento
econdémico y también a la par del ahorro fiscal de las provincias. Es decir, cuando
la economia crece, la necesidad de infraestructuras se hace evidente y por ende,
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los montos que se destinan a este fin aumentan; ademas, cuando las finanzas
publicas son mas holgadas, hay mayor margen para incrementar esta partida,
mientras que cuando las mismas se debilitan, la inversion en obras publicas se
convierte en la variable de ajuste, manteniéndose estables los gastos de consumo
del Estado (Ejemplo: el pago de salarios).

Relacion entre el Gasto Publico y el PBI (A precios constantes de 1993) —
(Cuadro N° 2)

GRAFICO N°2

GASTO PUBLICO COMO PORCENTAJE DEL PBI PARA EL
PERIODO 2001-2010 (A PRECIOS CONSTANTES DE 1993)
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Fuente: Elaboracion propia con datos extraidos del sistema de informacion
del Ministerio de Economia y el INDEC.

Relacion entre lalRD y el PBI (A precios constantes de 1993)

GRAFICO N°3

RELACION ENTRE LA IRD Y EL PBI PARA EL PERIODO 2001-2010 (A
PRECIOS CONSTANTES DE 1993)

0,80% %
0,60%

: 0,53%
0,40% /./

31% 0,34%
0
0,20% - 13% 0;20%
0. ’

0,00% - T 1 T T T T T T T
2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010

,66%

Fuente: Elaboracion propia con datos extraidos del sistema de informacion del
Ministerio de Economia y el INDEC.
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Podemos observar, que a nivel pais, existe una correlacion positiva entre la
variable gasto publico frente al PBI, donde a mayor PBI registramos un aumento
de porcentaje del gasto publico y ante un aumento del PBI y del gasto publico, se
identificé un aumento no solo de los gastos de capital en los cuales se incluye la
inversion real directa, sino también en las otras cuentas que componen la partid
presupuestaria de los gastos corrientes.

Cuando analizamos la relacion existente entre la inversion real directa
como porcentaje del PBI, pudimos observar que en el afilo 2010, si bien se
registra un aumento en el PBI, dentro de la cuenta gastos de capital, vimos que la
subcuenta inversion real directa disminuye su monto, pero se le asigna un valor
monetario mayor a las transferencias de capital, incrementando de esta manera
con respecto al afio 2009 el monto total de la partida gastos de capital.

3.2.2 Las inversiones en infraestructura en la provincia de Santa Fe

A nivel Nacional se mueven aproximadamente 350 millones de toneladas
anuales en el comercio de la Republica Argentina, esta medida comprende la
suma de las importaciones y exportaciones, a través de los diferentes sistemas de
transporte.

Segun datos que informo el Sistema Maria, instrumento que emplea el
Gobierno Nacional para el control del comercio exterior, hoy en dia el medio de
transporte que mas se utiliza en el comercio de granos, subproductos y aceites
(tanto en importaciones como exportaciones) es el barco con una participacion del
83.2 % de las cargas que se transportan; le sigue el camion, con una participacion
del 11.3%; posteriormente se ubica el ferrocarril que transporta el 0.6%; para
luego ubicar al avion como medio de transporte de cargas con la menor
participacion del 0.1%. No obstante, debemos aclarar que las cargas llegan a los
principales puertos principalmente via camion, para luego ser despachados a los
paises consumidores mediante el barco.

Sin embargo, el movimiento de los productos internamente se realiza y
distribuye por camién que registra una participacion del 65%; le sigue el ferrocarril
con el 5.7% de participacion; y por Ultimo se ubica el barco que registra una
presencia del 4.2% en el movimiento de cargas dentro del pais. Se registra una
situacion inversa a la que se evidencia en el comercio internacional. La
participacion del ferrocarril en el total del trafico es escasa como consecuencia de
la politica aplicable al transporte terrestre y podemos mencionar algunos aspectos
en los cuales detectamos la asimetria:

1. La primer desventaja que sufre el ferrocarril frente al camion se refiere al
marco impositivo donde éste dltimo modo de transporte esta excento de
retenciones de IVA.

2. En segundo lugar podemos poner de manifiesto el hecho de que no existe una
conciencia por el cuidado del medio ambiente y disminucién de consumos
energeéticos, ni politicas de gobierno dirigidas a tal fin. El ferrocarril es el medio de
transporte menos contaminante y el que emplea una menor proporcion de
recursos no renovables para su funcionamiento.

3. Escaso control a los camiones en cuanto a los requisitos legales de peso total
y peso maximo por eje.
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4. Relacion peso potencia. Muchas veces los camiones circulan con sobrecarga
y ocasionan entorpecimiento del transito y accidentes viales.

Desde la Provincia de Santa Fe y sus diferentes puertos que se configuran
en su extremo sur, se opera el 58% de las cargas del pais compuesta por
importaciones y exportaciones. De ese porcentaje, entre el 70% y el 80%
corresponde a exportaciones de subproductos, granos y aceites.

El panorama se presenta un poco mas oscuro si ponemos de manifiesto
gue para la camparia agricola 2011/2012 se espera una produccion que superaria
las 110 millones de toneladas y el flamante auge de la produccion y
comercializacion del biocombustible.

Esta situacibn nos permite avalar las infraestructuras de transporte
realizadas, proyectadas y/o en ejecucion. Simplemente, se trata de que tanto es
Estado como los privados comencemos a pensar y actuar en términos de agenda,
es decir identificar aquellas necesidades manifiestas que se relacionan con la
infraestructura y la logistica en el comercio agroindustrial del Sur de la provincia
de Santa Fe, para luego establecer un orden de prioridades de las mismas,
elaborar un plan de acciébn y encarar soluciones que permitan manejar la
saturacion en el transito. Para cumplir este objetivo es necesaria una cohesion de
los intereses nacionales, provinciales y municipales y el constante trabajo en
equipo de éstos tres ambitos politicos.

Si bien el grueso del transporte interno de la provincia de Santa Fe se
realiza por medio del camidn, el desafio actual consiste en armar una red logistica
gue contemple una eficaz y estratégica ubicacién de las terminales de embarque
de los puertos y ademas apuntar al sistema de transporte multimodal como medio
para lograr la eficiencia operativa de las empresas al permitir que los productos
lleguen en tiempo y forma a sus usuarios y disminuir los costos de transporte.

Santa Fe a través de sus conexiones ferroviarias y viales articula la region
central de nuestro pais con posibilidades de convertirse en comunidad logistica no
solo de la region central, sino también del MERCOSUR.

3.2.3 Lainfraestructura de la ciudad de Rosario

La ciudad de Rosario se conecta con la provincia y el pais a través de una
extensa red de infraestructura vial que se conforma por cuatro rutas y tres
autopistas:

1. RUTA NACIONAL N° 34: Une nuestra provincia con las provincias de Santiago
del Estero, Tucuman, Salta y Jujuy. Extension: 1.488 Km. totalmente asfaltados.

2. RUTA NACIONAL N° 11: Conecta nuestra provincia con las provincias de
Chaco y Formosa. Tiene una extension de 980 Km. totalmente asfaltados.

3. RUTA NACIONAL N° 9: Es la carretera argentina que une la provincia de
Buenos Aires con el limite con Bolivia, atravesando las provincias de Buenos
aires, Santa Fe, Cordoba, Santiago del Estero, Tucuman, Salta y Jujuy. Su
recorrido total, abarca 1.967 Km. totalmente pavimentados.

4. RUTA NACIONAL N° 33:. Es una carretera argentina que une la Av. De
Circunvalacion de la ciudad de Bahia Blanca en la provincia de Buenos Aires, con
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la Av. De Circunvalacién de la ciudad de Rosario en la provincia de Santa Fe,
donde finaliza su recorrido. Recorre 787 Km. totalmente asfaltados.

5. AUTOPISTA TENIENTE GENERAL ARAMBURU: Es el tramo de la Ruta
Nacional N° 9 que une a la ciudad de Rosario con la Capital Federal.

6. AUTOPISTA BRIGADIER ESTANILAO LOPEZ: Es una autopista paralela a la
Ruta Nacional N° 11. Nace en la Av. De Circunvalacion de la ciudad de Rosario y
finaliza en la ciudad de Santa Fe en la interseccion de las calle Juan Domingo
Per6n (RN 11) e lturraspe, atravesando los departamentos Rosario, San Lorenzo,
Iriondo, San Jer6nimo y La Capital. 157 Km. de extension.

7. AUTOPISTA ROSARIO-CORDOBA: Une la ciudad de Rosario con la ciudad
de Codrdoba. Se considera una de las obras de infraestructura mas importantes,
dada la importancia econdmica de la zona que recorre (regidon pampeana).

8. PUENTE ROSARIO-VICTORIA: Se trata de una conexion vial de vital
importancia no sélo en el aspecto econémico, sino también en el desarrollo del
turismo de la regién. Se considera complemento de las rutas que llevan por tierra
desde Brasil y Uruguay hasta Chile y desde el Océano Atlantico hasta el Pacifico.
Ademas se conecta con la Hidrovia Parana-Paraguay.

TRANPORTE PUBLICO

En lo que respecta al transporte de pasajeros, la ciudad cuenta con la
Terminal de Omnibus Mariano Moreno que presta servicios de corta, media y
larga distancia desde y hacia Rosario y su area de influencia.

TRANSPORTE AEREO

En cuanto al transporte aéreo, la ciudad cuenta con la Terminal del
Aeropuerto Internacional de Rosario “Islas Malvinas” que tiene acceso a través de
la Ruta Nacional N° 9 y la Avenida Jorge Newbery, ambas se conectan con la
Avenida de Circunvalacién de Rosario. Este aeropuerto se inici6 como aeroclub
en el afio 1957. En 1970 se habilité la nueva aeroestacion y torre de control y en
1978 se produjo la instalacion del instrumental landing system (ILS) y se amplio la
pista a 3.000 metros, en ocasion del mundial de futbol que se celebré en la
Argentina por aquellos afios.

En el afio 1981, adquiere la categoria de aeropuerto internacional y desde
el afio 1984 es propiedad del Gobierno de la Provincia por la transferencia total de
instalaciones que le hizo el Estado nacional; es por esto que no formé parte del
proceso de privatizacion del Sistema Nacional de Aeropuertos. Es el uUnico
aeropuerto de caracter internacional en el territorio santafesino. Tiene una
ubicacion geoestratégica por su conexion con el corredor bioceénico Porto Alegre-
Valparaiso y con la Hidrovia Parana-Paraguay. Ademas de su cercania con la
autopista Rosario-Cérdoba, el complejo portuario del area metropolitana de
Rosario y la zona franca santafesina.

Actualmente comprende un predio de 538 hectareas aproximadamente y
su oferta se centra principalmente en el trafico de pasajeros, a través de cinco
lineas aéreas (Aerolineas Argentinas, BQB, Lan, Gol y Sol) que operan en él. Sin
embargo, posee también un depdsito fiscal para operar cargas aéreas y por tierra.
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Por su ubicacion estratégica, se proyecta la creacion de un centro logistico
gque ofrezca operaciones de asistencia directa al transporte como
almacenamiento, manejo de mercaderias, preparacion de los productos,
empaque, etiquetado y distribucion hacia los destinos.

RED FERROVIARIA

El ferrocarril en la ciudad de Rosario tiene una mayor participacion en el
transporte de cargas que en el de pasajeros.

Hay dos empresas que desde la Estacion Rosario Norte se dedican a
trasladar pasajeros:
1. Trenes de Buenos Aires S.A: Que comunica a Rosario con las ciudades de
Santa Fe y Buenos aires.
2. Ferrocentral S.A: que comunica a Rosario con las provincias de Buenos Aires,
Cérdoba y Tucuman.

En cuanto a la operacion de cargas hay cuatro empresas que operan
actualmente:

1. Nuevo Central Argentino: Une la ciudad de Rosario con el Norte de la
provincia de Buenos Aires, Cérdoba y Tucuman. También une las siete terminales
portuarias privadas del Area Metropolitana del Gran Rosario.

2. Ferro Expreso Pampeano: Comunica la ciudad de Rosario con la ciudad de
Bahia Blanca y las Provincias de La Pampa y Buenos Aires (Zona papeana).

3. Ferrocarril Buenos Aires al Pacifico: Comunica a la ciudad con el Sur de la
provincia de Cordoba, San Luis, San Juan y Mendoza (Region de cuyo).

4. Ferrocarril Belgrano: Une a Rosario con el norte de la provincia de Santa Fe,
Cérdoba, La Rioja, Mendoza, San Juan, Catamarca, Tucuman, Salta, Jujuy,
Formosa, Chaco y el norte de la provincia de Buenos Aires. Tiene acceso al
puerto por medio de un ramal propio.

3.2.4 Analisis FODA de la ciudad

Consideramos algunos de los pilares presentes en el indice de
Competitividad Global, y realizamos un analisis FODA para determinar las
ventajas y desventajas y los puntos fuertes y débiles de la region del Gran
Rosario.

FORTALEZAS

» Ubicacion estratégica a orillas del Rio Parana y proxima a las principales
zonas fabriles que necesitan de su puerto para despachar su produccion.

» El crecimiento agroindustrial provoco que empresas insertas en ese sector de
la economia, realizaran grandes inversiones para ampliar sus capacidades de
acopio, molienda y embarque para hacer frente y aprovechar las ventajas de ese
gran devenir econémico.

> Creacion de conciencia exportadora en las empresas que se relacionan con el
sector agroindustrial, que al ampliar sus capacidades mediante la inversion,
revelan su trabajo en pro de crear una oferta exportable y no conformarse
Unicamente con un saldo exportable.
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DEBILIDADES

> Infraestructura insuficiente para potenciar el desarrollo econémico, lo cual
genera una disminucion de la actividad econémica.

» Insuficiencia del equipamiento instalado en el puerto, congestiébn en los
principales accesos a la ciudad en la época de marzo y julio de cada afio, cuando
se cosecha, carencia de playas de estacionamiento para camiones Yy
contenedores, falta de infraestructura adecuada para desviar el trafico de
mercaderias de la zona urbana.

» Inseguridad en el trafico de mercaderias.

» Escasa coordinacion de esfuerzos entre entes publicos e inversores privados.
» Ausencia de politicas municipales que atraigan a inversores a la region.

OPORTUNIDADES

» Lareciente reactivacion de Puerto, lenta pero con miras de seguir creciendo.
» Tipo de cambio favorable para la exportaciéon de productos agroindustriales.
» Importante crecimiento del sector agroindustrial.

AMENAZAS

> Peérdida de participacion de mercado de la ciudad en el MERCOSUR vy el
mercado externo, al no poder hacer frente y atender las necesidades de la
demanda en tiempo y forma por falta de infraestructura.

> El crecimiento del sector agroindustrial en la regién no se acompafia con la
mejora de la capacidad vial y de la infraestructura en general. Sin infraestructura
Optima el crecimiento es lento.

> El progresivo deterioro de la red vial.

3.2.5 Principales obras de infraestructura econémica proyectadas, en
ejecucion y/o finalizadas en la provincia de Santa Fe

PUERTO CIUDAD DE SANTA FE

El Puerto de Santa Fe, se sitla en el corazén de la Hidrovia Paraguay-
Parana (km 584 del Rio Paranda), y es, aguas arriba, el ultimo Puerto de ultramar
apto para operaciones con buques oceanicos. Su ubicacion estratégica lo
convierte en el eslabon apto para unir los nodos de transportes (terrestre-fluvial-
oceanico), hecho que permite el desarrollo de operaciones de cabotaje nacional e
internacional y maritimas internacionales, para cargas unitizadas, containerizadas,
graneles y general, desde y hacia su Hinterland integrado por las Regiones
Centro, NOA y NEA de Argentina. Asimismo su posicién de privilegio lo perfila
geograficamente como el centro de transferencias de cargas desde y hacia los
paises que se sitlanen la Hidrovia.

Al Puerto se accede desde el mar Argentino por la ruta que se denomina
"Rio Parana de las Palmas", que comprende: el rio de la Plata (canal de acceso al
Puerto de Buenos Aires, canal Mitre), rio Parand de las Palmas, rio Parana
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Inferior, o por la ruta "rio Parana Guazu-Parana Bravo", integrada por el rio de la
Plata (canal de acceso al Puerto de Buenos Aires, canal Martin Garcia), rio
Parana Guazu, rio Bravo, rio Parana Inferior. Aguas arriba, se vincula por los rios
Parana y Paraguay con Paraguay (Puerto de Asuncion), Bolivia (puertos Aguirre,
Suarez) y Brasil (Puertos Ladario, Corumba, Caceres - km 3432 -).

Hoy por hoy, el puerto de la ciudad de Santa Fe se encuentra
practicamente inactivo, pero el crecimiento en el comercio agroindustrial en la
ciudad y la region, plantean una serie de inversiones con el fin de aprovechar las
ventajas economicas que devienen del crecimiento del comercio. Para ello se
plantean una serie de acciones que permitirAn que este puerto brinde asistencia
logistica al puerto de Rosario y juntos puedan convertirse en ejes principales y
convertirse en comunidad logistica no s6lo del MERCOSUR sino también del
comercio internacional. Principales actividades que se proyectan:

1. Posibilidad de trasladar el puerto hasta la costa del Parana, ya que hoy se
encuentra sobre un canal artificial, con graves problemas de calado.

2. Concrecion del calado del canal principal del Parana desde Puerto San Martin
hasta Santa Fe a 28 pies.

3. La reactivacion del Ferrocarril Belgrano Cargas que une al puerto de la ciudad
de Santa Fe con gran parte del norte Argentino.

Fuente: Portal de la Provincia de Santa Fe.
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PUERTO CIUDAD DE ROSARIO

Rosario es el centro de la region productiva agricola ganadera mas
importante del pais y una de las principales del mundo.

Su posicion geogréfica de privilegio (en el centro del corredor bioceanico y
de la Hidrovia Parana-Paraguay) ofrece una alta potencialidad para absorber los
traficos de comercio exterior del area de influencia del pais, asi como los tréaficos
de cargas emergentes del MERCOSUR y del area adyacente al Océano Pacifico,
y las pone en un lugar de jerarquia en materia de logistica integral de
transferencia de cargas del pais.

Este es el mas importante sistema portuario de la Argentina, que se
caracteriza por la presencia de uno de los principales complejos aceiteros y de
procesamiento de soja del mundo. Concentra el 68% de las exportaciones de
aceites vegetales del pais.

La zona del Up-River se caracteriza por concentrar la mayor parte de los
puertos exportadores de granos y sus derivados de la Argentina y la principal
exportacion del pais. La zona esta ligada al area productiva conocida como
Rosafé, (hinterland de la ciudad de Rosario), integrada por una sucesion de
plantas industriales, puertos y ciudades de servicio en una zona
predominantemente agraria.

Esta zona es la mas importante del pais en lo que respecta a la exportacion
de granos y subproductos, con el 80% de la exportacion fisica total y la mitad del
total de las exportaciones del pais.

Dentro de los productos granarios el mas importante es la soja, que se
convirtié en el de mayor trascendencia econémica a nivel pais, con exportaciones
por mas de 2.200 millones de ddlares.

Argentina tiene una capacidad de trituracion de semillas oleaginosas de
poco mas de 55 millones de toneladas anuales.

Mas de la mitad de esa capacidad se concentra en la provincia de Santa Fe
y, en cuanto a procesamiento de soja, se localiza en la misma mas del 75%. La
produccion de oleaginosas llega alrededor de 15.5 millones de toneladas.

De ese total se exporta como semilla o poroto sin procesar alrededor de 3
millones, con lo que queda para procesar cerca de 12.5 millones. Esto representa
el 65% de la capacidad instalada y denota un mercado de oleaginosas con
sobrecarga de demanda.

Esta es una de las razones que determind en nuestro pais la utilizacion en
manera importante de la operatoria comercial de entrega de la mercaderia a las
fabricas en el momento de la cosecha con precios “a fijar” por el productor mas
adelante. Argentina consume muy poco de su produccion de soja. La mayor parte
(95%) se exporta ya sea como poroto, harina o aceite. Desde los puertos de la
zona Rosafé se embarca, como vimos mas arriba, gran parte de los envios
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granarios al exterior (entre el 70% y el 80%), pero esta cifra es mayor todavia, en
lo que respecta a la produccion sojera, con un 85% aproximadamente.

Se suma a ello su ubicacién estratégica como “puerta” de salida e ingreso
de mercaderias desde y hacia las poblaciones que se ubican en las
inmediaciones de la hidrovia Parana-Paraguay.

La década del '90 se inicié con sintomas de un profundo cambio del patrén
estatal, con importantes consecuencias en la actividad econdmica, que permitio y
favoreci6 la descentralizacién portuaria. En este contexto, en el afio 1994 se cred
el ENTE ADMINISTRADOR PUERTO ROSARIO (ENAPRO) que, a través de un
plan maestro, plante6 un reordenamiento de espacios y funciones del area
portuaria con el objeto de transferir la inversién, operacién y explotacion de
unidades multipropdsito. Luego de un proceso licitatorio que se inicié en el afio
1998 que no prospero, en 2001 se llamo6 a una nueva licitacién nacional, y en el
afio 2002, la empresa Terminal Puerto Rosario S.A. se adjudicé la concesion de la
unidad multiproposito por 30 afios.

: wy: e i s
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Fuente: Consejo Portuario Argentino

HIDROVIA PARANA-PARAGUAY

La Hidrovia Parana-Paraguay constituye un sistema hidroviario de
transporte fluvial que conforman los rios Paraguay, Parana y De La Plata en un
tramo de aproximadamente 3442 kilometros entre el puerto de Céceres (Brasil) y
Nueva Palmira (Uruguay), por lo tanto abarca a cinco pakes: Argentina, Bolivia,
Brasil, Paraguay y Uruguay.

El ruta se inicia con un trayecto de unos 890 kildmetros del rio Paraguay
dentro de Brasil, hasta que conforma la frontera entre este pais y Bolivia y luego
entre Brasil y Paraguay. Desde la desembocadura del rio Apa, el rio Paraguay
ingresa en territorio del pais homénimo hasta que recibe el aporte de las aguas
del Pilcomayo, donde se conforma la frontera entre Argentina y Paraguay. A partir
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de la afluencia del rio Paraguay con el Parand, la Hidrovia transita por el territorio
argentino, hasta llegar a la localidad de Nueva Palmira en Uruguay. Constituye un
factor decisivo para el desarrollo de los paises involucrados en un area de
aproximadamente 700 mil kilometros cuadrados, especialmente para la provincia
de Santa fe, al atravesarla de Norte a Sur, hecho que permite mejorar su
competitividad al permitir reduccion de costos a las unidades productivas en ella
radicadas.

El transporte fluvial, cumple un rol fundamental en el movimiento de cargas,
no sélo por sus menores costos relativos sino también por su capacidad de
transporte. Es importante destacar que los paises miembros del MERCOSUR,
Argentina y Santa Fe poseen una extension de vias navegables que con la
inversion en obras necesarias, permitirAn ransportar mercancias dentro de la
region, como asi también al resto del mundo, es por esto que adquiere gran
relevancia el proyecto de la Hidrovia. Si a esta situacion la complementamos
ademas con la ubicacion geografica estratégica de la hidrovia, la enorme dotacion
de recursos naturales presentes en su area de influencia, la capacidad en materia
de infraestructura portuaria y las disponibilidades energéticas, evidenciamos las
ventajas estratégicas para la region.

La Hidrovia ofrece un corredor econdmico para la exportacion e
importacion por via del Océano Atlantico y contribuye a la integracion regional.
Posee importantisimos recursos renovables y no renovables, es salida natural
para la produccion de extensas regiones de excelente productividad, cuenta con
enormes posibilidades para el desarrollo industrial y constituye un medio para
ingresar con los bajos costos del transporte maritimo todos los insumos que la
industria requiere para ser competitiva a nivel global.

A principios de este afio 2011 se iniciaron las tareas de sefalizacion en los
mas de 650 kildmetros que conforman la via de comunicacién. Se invertiran mas
de 112 millones de ddlares. Con las obras de sefalizacion correspondiente, el se
comenzo con las obras de la primera etapa del dragado de la hidrovia Parana-
Paraguay, en el tramo Santa Fe-Confluencia, que fuera anunciado hace seis
meses por la Presidente de la Nacion, Cristina Fernandez. Las obras que
demandaran una inversion de 112,5 millones de doélares, culminara en tres afos y
permitira aumentar la capacidad de trafico de productos, principalmente agricolas,
minerales y combustibles. Desde el area administrativa de Hidrovia SA
(concesionaria de la via navegable), Jorge D’Agostino, expreso que “las tareas de
sefalizacion ya comenzaron y estan realizandose distintos estudios para luego
iniciar la etapa especifica de dragado”. Con dicha obra se asegura un calado
especifico de profundidad y una sefializacibn que permitird la navegacion con
convoyes de barcazas. Este tipo de embarcaciones son las que mas se utilizan y
se busca garantizar que puedan surcar el rio durante las 24 horas, gracias al
balizado correspondiente. Vale destacar que el incremento de profundidad
proyectado entre Santa Fe y Puerto San Martin es de tres pies y desde alli hasta
el océano Atlantico, dos pies. Ademas, los trabajos de dragado en la Hdrovia

Paraguay-Parand, permitiran un calado de buques de 28 pies a fines de 2011y 32
pies posteriormente.
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PUENTE ROSARIO-VICTORIA

Al ritmo del desarrollo econémico y del crecimiento del transporte, esta
obra de gran envergadura, que recibe oficialmente el nombre de Puente Nuestra
Sefora del Rosario, conecta a ésta ciudad con el resto del pais y con el exterior.
Por su valor estratégico y por servir de vinculo al corredor bioceénico se lo conoce
también como puente del MERCOSUR.

Esta obra permite que las industrias ganaderas, agricolas y portuarias
propias de la region, se vean con favorables ventajas, al asegurar el transporte de
insumos y productos finales en periodos de tiempo cortos y abrirse a nuevos
mercados.

Es asi que diferentes regiones del pais adquieren una ventaja favorable,
con fletes accesibles, y con distancias mas cortas.

La idea de hacer esta obra nacid a principios del siglo XX por Angel
Piaggio, miembro de la Comisién Popular, y tenia en esos momentos visos de
realizacion pero no pudo concretarse. Recién en 1997 se encard con firmeza su
realizacion. Los problemas con los fondos para la obra retrasaron su finalizacion.
La inauguracion se produjo finalmente el 22 de mayo de 2003.

Longitud total: 59,4 km

Puentes: 12,282 km

Terraplenes: 47,149 km

Longitud de puentes
o Puente principal: 608 m
o Viaducto acceso oeste (lado Rosario): 1.122 m
o Viaducto acceso este (lado Victoria): 2.368 m
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o Puentes en zona de islas: 8184 m, con seis cursos navegables
Terraplenes de 47,149 km, por refulado:

o Cotade borde de +12,50 m I.G.M. (creciente milenaria)
Bajadas a Islas

o Riacho Paranacito-Rosario, margen izquierda.
Arroyo San Lorenzo, margen derecha.
Arroyo Barrancoso, margen derecha.
Riacho Paranacito-Victoria, margen derecha.
Riacho Carbon Grande, margen derecha.

Area de peaje, en la zona de islas frente a Rosario; del peaje hacia el Este
(Victoria), la conexion tiene dos carriles para la circulacion del transito.

Cabecera Oeste-Rosario. La Conexion, luego de cruzar el rio Parana, entra a
territorio santafesino en viaducto, cruza la Ruta Nacional 11 Bv. Rondeau, con
sobrenivel, y enlaza con la RN A008 "Av. de Circunvalacion de Rosario", entre la
citada ruta y las vias del ferrocarril NCA.

O O O O

Los objetivos de esta obra son:

Conformar uno de los corredores bioceanicos mas importantes del
MERCOSUR, alternativo de transito al tinel Hernandarias y al complejo Zarate-
Brazo Largo, para el transporte de mercaderias entre los centros brasilefios de
produccion y las terminales portuarias de Chile.

Fortalecer a Rosario como metrdpolis regional portuaria de ultramar a partir de
su posiciébn como polo agroalimentario de primera magnitud y principal centro de
interconexion de los mercados internacionales.

Favorecer la creacién y consolidacién de ejes de articulacion regional a través
de corredores de desarrollo interno y facilitar la integracion con areas que se
localizan mas alla de las fronteras de nuestro pais.

Vista del puente y sus tirantes a
lo largo del trayecto del mismo.
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AUTOPISTA ROSARIO-CORDOBA

La Autopista Rosario — Cérdoba en continuidad con la Autopista
Panamericana une el mayor eje productivo del pais, al atravesar Buenos Aires,
Rosario y Cordoba. A su vez, optimiza el sistema de transporte del MERCOSUR,
y es un aporte fundamental para el agro y la industria, convirtiéndola en una
herramienta basica del desarrollo productivo de nuestro pais. La reciente
inauguracion (21 de Diciembre de 2010) de la Autopista Rosario Cordoba cumple
con el anhelo de mas de 40 afios de toda la region.

Con una inversion superior a los 3.200 millones de pesos en sus 312
kilbmetros de extension la autopista estd compuesta de dos carriles por sentido
de circulacion con una zona de camino de 120 metros de ancho, dos calzadas de
asfalto de 7,30 metros de ancho cada una con banquinas de 3 metros a ambos
lados con pavimento en 0,50 metros a la interna y 2,50 metros a la externa.

A ambas manos las separa un cantero central de 16 metros. La calzada se
ejecutd en hormigén lo que permite mayor resistencia para soportar el paso de
todo tipo de vehiculos y aumentar la vida util del pavimento. Se disefié para una
velocidad méaxima de 130 kilébmetros por hora, ademas de la sefalizacién vertical
y la demarcacién horizontal a lo largo de toda la traza. La autopista cuenta con un
moderno sistema de iluminacion en cruces y distribuidores que mejora la vision
nocturna de los conductores

El proyecto contemplé obras complementarias como las de saneamiento
de las cuencas hidraulicas, ejecucion de canales colectores y de desagues,
cruces y alcantarillas. Asimismo, la construccion de 48 kilometros de accesos a
todos los pueblos lindantes a la autopista, con sus respectivas iluminaciones,
recuperacion de calles, banquinas y cunetas que se destruyeron por el transito de
camiones pesados, ademas de lo que refiere a seguridad y sefializacion vial. Otro
de los aspectos que se completaron es la reforestacion, arborizacion vy
construccion de bosquecillos cumplimentando las normas ambientales.

El Autopista es un eje de privilegio para el transporte de toda la produccién
agricola — ganadera industrial de la regién, que concentra el 70% del producto
bruto interno de la Nacion.

Sepgty—perye —rpp P Wy
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Fuente: Ministerio de Planificacion Federal, Inversion Publica y Servicios
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TRANSFORMACION EN AUTOVIA DE LA RUTA NACIONAL N° 14

La Ruta Nacional N° 14 es una de las vias con mayor transito del pais, por
ser una ruta comercial por excelencia del trafico nacional e internacional. Es una
obra vital para el comercio del MERCOSUR. Esta via es de vital importancia para
el sector agricola — ganadero; su transformacion en Autovia permitira
descomprimir el transito existente y agilizar el flujo vehicular en toda la traza.

Se la considera una de las principales arterias del MERCOSUR, ya que
conecta a nuestro pais con Brasil, Uruguay, y Paraguay. El transito pasante por
esta ruta aumenté en un 65 % en los Udltimos 9 afios, por lo que se hace
imprescindible su transformacion en una via segura y de alta capacidad.

Esta obra estratégica para el desarrollo productivo del pais, se desarrolla en
450 km de extension entre Gualeguaychu (Entre Rios) y Paso de los Libres
(Corrientes) y conectara a la region con la Ciudad de Buenos Aires por medio de
la Autopista Zarate — Gualeguaychu

Para su ejecucion se contempld una inversiéon total de 3.900 millones de
pesos. Se duplicé su calzada, presenta 4 carriles de circulaciéon y un cantero
central.

Esta iniciativa contribuira a: hacer mas efectiva la distribucion territorial para
un mayor crecimiento econémico, a la generacion de empleo genuino y la
distribucién en equilibrio de la poblacién. El principal objetivo de esta obra
consiste en promover el desarrollo de una red de transporte intermodal, al
garantizar un seguro y eficiente movimiento de personas y bienes, con respeto
por el medio ambiente.

RECUPERACION Y MEJORAMIENTO DEL FERROCARRIL BELGRANO
CARGAS

Este proyecto tiene como objetivo primordial mejorar las condiciones de
operacion y seguridad de la infraestructura del Ferrocarrii General Belgrano
Cargas. La importancia de la realizacion del mismo radica en lograr la
conectividad 6ptima en el corredor que comprende por Embarcacion-Avia Teraf
Barranqueras-Rosario.

Este proyecto se divide en dos fases, la fase A consta de ocho obras, de
las cuales cinco estan en ejecucién actualmente en el Corredor. Todas estas
obras se fiananciardn con fondos provenientes del Tesoro Nacional de la
Republica Argentina. La fase B consiste en cinco tramos que se dividen en siete
obras, cuyos insumos cuentan con un financiamiento parcial proveniente de la
Corporaciéon Andina de Fomento (CAF).

En lo referente a la fase A del Proyecto, en la actualidad se encuentran en
ejecucion cinco de las ocho obras, que comenzaron sus tareas a mitad de 2010 y
son las siguientes:

Piripintos-Rio Muerto (Provincia de Santiago del Estero).
Rio Muerto-Los Frentones (Provincia del Chaco).
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Pampa del Infierno-Avia Terai (Provincia del Chaco)
Monjes-Coronda (Provincia de Santa Fe).
Villa Saralegui-Nare (Provincia de Santa Fe).

La inversion total por parte del Estado Nacional en estas cinco primeras
obras que tienen una extension de 223,6 kilbmetros, asciende aproximadamente
a $ 1.143,5 millones y tienen un avance promedio de ejecucion del 20%. Se prevé
la finalizacion de las mismas para fines de 2011.

Las tres obras restantes que componen la fase A tienen una extension
aproximada de 102 kilbmetros, una inversion prevista de $ 535,2 millones y son
las siguientes:

Avia Terai-Roque Séenz Pefa (Provincia del Chaco)
Santo Tomé-Coronda (Provincia de Santa Fe).
Nare-Los Aromos (Provincia de Santa Fe).

En la fase A se estima renovar un total de 325 kilbmetros de via y se
proyecta una inversion total de $ 1.678,7 millones.

La fase B del proyecto consiste en cinco tramos que se dividen en siete

obras dentro del corredor Embarcacion-Avia Terai-Barranqueras-Rosario, a saber:

La Lucila-Petronila (Provincia de Santa Fe).

Santurce-La Lucila (Provincia de Santa Fe).

Fortin las Chufias-Las Brafias (Provincia del Chaco).

Avia Terai-Fortin Las Chufas (Provincia del Chaco).

Monje-Timbues (Provincia de Santa Fe).

Urutal-Tolloche (Provincia del Chaco y Salta).

Tolloche-Nuestra Sefiora de Talavera (Provincia del Chaco).

En la fase B del proyecto, se espera renovar 242 kilometros de via férrea,
el 80% de los puentes del corredor y los estudios de pre-inversion para la puesta
a punto del corredor, para lo cual es estima una inversion cercana a los 1.585
millones.

Con la finalizacién total de esta obra se renovaran 567 kildmetros de vias,
el 80% de los puentes del Corredor EmbarcacionAvia Terai-Barranqueras-
Rosario.

La Administradora de Infraestructura Ferroviaria Sociedad del Estado (ADIF
SE) tiene a su cargo la ejecucion de las obras de reconstruccion y modernizacion
de la red ferroviaria del Belgrano Cargas, que traera como beneficios el ahorro de
costos operativos, el ahorro de costos de mantenimiento de infraestructura, la
disminucién de accidentes y las mejoras en el medio ambiente, que se traduciran
en la cuantificacion de las externalidades toleradas por el ferrocarril en
comparacion con el transporte por carretera, respecto del analisis de los costos de
contaminacion, cambio climatico y del ruido.
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CAPITULO Il

4.1 Plan Circunvalar Rosario

4.1.1 Caracteristicas del sector agricola

Mencionamos a continuacion algunas de las caracteristicas comerciales del
sector agricola que son las que influyen y determinan la construccion de una red
logistica con caracteristicas muy peculiares.

1. La produccion agricola de Argentina se encuentra en manos de miles de
productores, es por esto que hablamos de “atomizacién de la produccion
agricola”.

2. Al ser productos de corta estacionalidad, esto provoca que durante el periodo
de cosecha los valores de este tipo de productos tiendan a disminuir porque la
oferta supera a la demanda; para luego alcanzar un valor mayor cuando la oferta
disponible tiende a disminuir.

3. Como todos sabemos, la mayor parte de la produccidén agricola de nuestro
pais tiene como destino final los mercados internacionales, hecho que condiciona
a que los valores de este tipo de productos en el mercado interno sean
dependientes de las cotizaciones de los mercados internacionales.

41.2 Cadena logistica y determinacion de costos de productos
agroinduatriales

La cadena logistica del sector agroindustrial, al igual que la de cualquier
tipo de productos, se constituye por una serie de etapas y tareas que es necesario
realizar para que los éstos productos lleguen en tiempo y forma a los puertos para
ser despachados al exterior o bien a las industrias locales para su posterior
transformacién en un subproducto o aceite cuya producciéon tendra dos destinos
finales: o su venta al mercado extranjero (70%) o bien en consumo interno (30%).

Cada una de las actividades que se desarrollan en la red logistica, ya sea
gue se actue en el mercado local o internacional, generan costos, los cuales a
veces son faciles de medir e identificar y en otros casos son complejos,
intangibles y por lo tanto dificiles de determinar.

La cadena de comercializacibn de los productos que se destinan al
mercado local es mas simple e involucra una menor cantidad de actores en
comparacion con aquella red que se estructura para el mercado exterior y por lo
tanto en la primera situacion, la diferencia entre el precio que se paga al productor
y el precio que paga el consumidor es menor, principalmente por el factor
proximidad y porque la cantidad de actores involucrados en el primer caso es
menor; en cambio el proceso de exportacion incluye ademas costos de permisos,
licencias, entre otros.

El sistema comercial de granos se estructura de manera teérica en tres
etapas:
1. En la etapa primaria, encontramos las transacciones o relacién comercial entre
los productores y los acopiadores o cooperativas.
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2. En la etapa secundaria, se desarrollan las transacciones entre los acopiadores
o0 las cooperativas y la exportacion o la industria.

3. En la etapa terciaria, tienen lugar las relaciones comerciales entre los
exportadores o industriales o, directamente entre exportadores.

PRODUCTORES

ETAPA
PRIMARIA

ACOPIADORES COOPERATIVAS

CORREDORES

ETAPA
SECUNDARIA

EXPORTADORES INDUSTRIALES

ETAPA TERCIARIA

A su vez, en ambas cadenas logisticas podemos detectar Costos
Variables® (como por ejemplo los costos de empaque o de transporte), Costos
Fijos y Semi-fijos'® (como por ejemplo los costos de licencias o permisos).

Hacemos solamente una mencién de aquellos costos en los que se incurre
en la comercializacion de productos agricolas, donde enunciamos en primer
término los costos comunes a ambos tipos de comercializacién (mercado interno y
exportacion) y posteriormente aquellos costos propios en los que se incurre para
llegar al mercado extranjero.

® COSTOS VARIABLES: Varian de acuerdo al volumen.
9 COSTOS FIJOS Y SEMI-FIJOS: No tienen relacién alguna con el volumen y presentan un comportamiento
estético o cuasi-estatico.
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41.3 Costos a considerar en la determinaciobn de precios de
productos agroidustriales

1. COSTOS DE PRODUCCION: Dentro del cual se incluyen los costos de
cosecha y transporte del producto.

2. COSTOS DE PREPARACION DEL PRODUCTO: Comprende aquellos costos
de actividades que se desarrollan en una planta de procesamiento. La
intervencion humana suele ser significativa dentro de esta etapa que contempla la
adecuacioén, la selecciéon, la limpieza, la clasificacion y el tratamiento de los
productos®?.

3. COSTOS DE EMPAQUE: Son relativamente faciles de identificar y se asocian
al producto. Una vez que se conoce la capacidad del empaque, es posible
determinar el costo del empaque en base al peso.

4. COSTOS DE MANEJO DEL PRODUCTO: Se refiere a los costos de
manipulacion de los productos en los puertos y aduanas al momento que se
someten a controles.

5. COSTOS DE TRANSPORTE: Es el costo en el que se incurre para transportar
el producto hasta el mercado intermedio o final. Se trata de un costo relativamente
facil de determinar. La forma mas usual de representar este costo es por unidad.
La mayoria de las veces tendremos que combinar varios medios de transporte
(terrestre, maritimo, ferroviario, etc.). Normalmente se cotizan por contenedores y
el costo va a depender de la distancia que recorra el transporte y del tipo de
contenedor que se utilice (seco, refrigerado o congelado). Una vez que se conoce
el costo del contenedor, es posible determinar el costo por unidad, peso o
volumen.

6. COSTOS DE SEGURO: Son aquellos costos en los que se incurre para
minimizar los riesgos asociados a las operaciones comerciales de compraventa,
previa declaracion del valor de la mercancia transportada. Pueden asegurarse
riesgos comerciales (ejemplo: accidentes del transporte o robo) y de tipo de
cambio.

7. COSTOS POR PERDIDA DEL PRODUCTO: Son los costos en los que se
incide para contrarrestar los deterioros cuantitativos (en el peso) y/o cualitativos
(en la calidad) de los productos a través de su paso por las diferentes etapas de la
cadena de comercializacion. Se considera un costo ya que el productor al
empacar el producto generalmente empaca una mayor cantidad de la que figura
en el envase para superar las pérdidas de peso que tienen lugar durante el
transporte del producto. En el caso de las pérdidas de calidad (pérdida de color y
de textura) se deben separar aquellos productos dafiados de los sanos, y esto
genera un costo adicional para el productor. Es un costo dificil de determinar
porque entran en juego factores impredecibles.

8. LOS COSTOS DE ALMACENAMIENTO: La estacionalidad es una
caracteristica de los productos agricolas. Es por esto, que ellos se cosechan en
determinadas épocas y si bien parte de la produccion se coloca a la venta es
posible que el productor almacene una proporcion para venderlos posteriormente

! ADECUACION: Eliminacion de raices y elemento extrafios que se adhieren a producto cuando se cosecha.
SELECCION: Separar aquellos productos aptos para su comercializacion de aquellos que poseen
caracteristicas tales como tamafio o color que dificultan su venta.

LIMPIEZA: Ejemplo, eliminar la tierra de los productos cosechados.

CLASIFICACION: Se separa el producto de acuerdo a su calidad y se etiqueta para su diferenciacion de los
otros que existen en el mercado.

TRATAMIENTO DE LOS PRODUCTOS: Aplicacién de procesos fisicos o quimicos que influyen en la calidad,
apariencia y durabilidad del producto.
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y garantizar de esta manera su permanencia en el mercado. Hay dos factores que
influyen en la determinacién de los costos de almacenamiento: el costo del
producto que se va a almacenar y el tipo de almacén (administracion, tipo de
servicio que ofrecen y tiempo contratado). Los costos de almacenamiento se
pueden clasificar en: costos de administracién, costos de tratamiento, costos por
pérdidas del producto y costos de capital*?.

9. LOS COSTOS DE TRANSFORMACION: Para calcular los costos de
transformacion, en primer lugar, es necesario determinar la razén de conversion,
es decir, cuanto de la materia prima utilizada se convertira en producto final. En
segundo lugar, es importante conocer la cantidad de subproductos que se
originan en el proceso de transformacion, asi como su valor, y por dltimo, definir
los costos de transformacion. Varian de acuerdo al nivel tecnologico que se
emplea para la obtencion del producto final o subproducto y también de acuerdo
al tamano de la empresa.

10.LOS COSTOS DE CAPITAL: Para su calculo se toma en consideracion el
costo del capital del trabajo™® y el costo del capital de inversién*®. Si el costo de
capital de trabajo y el costo de capital de inversidon se financian con recursos
propios no se pueden deducir de los impuestos, lo contrario ocurre si el
empresario recurre a fuentes externas de financiamiento como por ejemplo un
banco. Es por esto, que la mayoria de los agroempresarios recurren a las fuentes
externas de financiamiento.

11.COSTOS DE LA GESTION FINANCIERA: Son los costos que se derivan de
los tramites necesarios y que dependen de la forma de pago combinada entre
exportador e importador. La forma de pago puede ser: pago por adelantado, carta
de crédito, cobro bancario o crédito o cuenta abierta. Cada una de estas formas
de pago, genera toda una gestion que significa un costo.

12.COSTOS DE PROMOCION Y PUBLICIDAD: Dado que los productos
commodities tienen escasa diferenciacion, se hace hincapié en los métodos de
produccién, el origen de los productos y su variedad como método de publicidad y
promocion. Esto l6gicamente también significa un costo.

13.LOS IMPUESTOS DE IMPORTACION Y EXPORTACION: Si bien se
suprimieron muchas barreras al comercio internacional, todavia existen algunos
paises que poseen tributos que graban la importacion. Esos tributos se clasifican
en AD-VALOREM, ESPECIFICOS Y SOBRETASA ARANCELARIA. La funcion de
los mismos es proteger la industria nacional y compensar denuncias de Dumping.
Por su parte, los impuestos a la exportacion, son aquellos que las agroempresas
deben abonar al gobierno toda vez que lleven a cabo una operacion internacional.
La funcion de los mismos es financiar programas de investigacion o impulsar la
posicién competitiva del sector donde se aplican.

14.LOS COSTOS DE DERECHOS, LICENCIAS Y COMISIONES: Representan
costos dificiles de identificar y varian de un pais a otro.

2 COSTOS DE ADMINISTRACION: Es el costo de la instalacion fisica (gestion, alquiler).

COSTOS DE TRATAMIENTO: Costos que se relacionan con aquellas tareas necesarias para acondicionar el
producto para conservar su calidad. Ejemplo el secado.

COSTOS POR PERDIDA DEL PRODUCTO: Durante su almacenamiento el producto puede sufrir deterioros
cuantitativos o cualitativos. Ver COSTOS POR PERDIDAS DEL PRODUCTO.

COSTOS DE CAPITAL: El costo del dinero.

3 COSTOS DE CAPITAL DE TRABAJO: Normalmente se refiere al costo del dinero y Su consecuente costo
de oportunidad.

1 COSTO DE CAPITAL DE INVERSION: Adquisicion de activos necesario para llevar a cabo las operaciones
de produccion.
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15.MARGEN DE INTERMEDIACION O COMERCIALIZACION: Se relacionan con
los términos comerciales internacionales (Incoterms), los que no se desarrollaran
en el presente trabajo. Simplemente se los menciona ya que el margen de
intermediacion o comercializaciéon se calcula como porcentaje del riesgo que
asume el exportador.

De todos los costos que mencionamos en el apartado anterior, los que mas
influyen al momento de calcular los precios de exportacion de los commodities
son los costos de transporte y es aqui donde se pone de manifiesto el eje central
de nuestro trabajo con respecto a la importancia de la ejecucion del PCR y su
influencia en el desarrollo del sector agroindustrial del Sur Santafesino.

El desarrollo de la produccidon granaria, cuya expansion se registra
principalmente en el Noreste Argentino y en el Noroeste Argentino exige una
adecuacion en el corto plazo de las estructuras de transporte existentes en la
ciudad de Rosario y su zona de influencia®.

La produccién granaria que se proyecta para la cosecha 2011/2012 seria
de 110 millones de toneladas, por lo tanto, si en el corto plazo no se encaran en
forma decidida y planificada las obras y acciones necesarias para regularizar,
mejorar y ordenar la prestacion de servicios de transporte de cargas, conforme a
la evolucion prevista de los traficos, complementadas con la creacion de
estaciones de transferencias multimodales, el sistema inevitablemente colapsara
en poco tiempo.

El PCR es una mega obra de infraestructura que vendria a complementar
la potencialidad logistica de la provincia al servir de apoyo a las veintidos
terminales portuarias instaladas en los 80Km. de extension sobre el Rio Parana
gue tiene la franja costera del Gran Rosario desde las cuales se despachan el
95% de las exportaciones de la Provincia y entre el 70% y el 80% de las
exportaciones nacionales de granos, subproductos y aceites. Esta obra en
combinacién con las caracteristicas geograficas que posee la region Sur
Santafesina le permitiria a nuestro pais consolidarse como el principal exportador
de granos, subproductos y aceites al lograr disminuir los costos de transporte y
fletes y la utilizacion de un sistema multimodal de transporte que se constituiria en
una ventaja competitiva para la Argentina.

4.1.4 Antecedentes del proyecto

La reestructuracion de la trama ferroviaria y portuaria fue uno de los
grandes temas en los que se comprometid, a lo largo del tiempo, el destino de la
ciudad de Rosario.

Al hacer un poco de historia, hos encontramos que a partir de la década del
'30 la estructura vial gan6 en importancia, mientras que las obras en
infraestructuras ferroviarias, a pesar de evidenciarse una necesidad de
reconversion y reordenamiento, se dilaté a través del tiempo.

5 Al referirnos a Rosario y su zona de influencia hablamos de la franja que abarca la localidad de San
Lorenzo, Puerto General San Martin, Fray Luis Beltran, Capitdn Bermidez, Granadero Baigorria, Funes,
Roldan, Pérez, Villa gobernador Géalvez, Alvear, Pueblo Esther, General Lagos y Arroyo Seco.
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Frente al crecimiento de la ciudad de Rosario y su area de influencia a nivel
social y econdmico, iniciados los afios '70 se planteé como solucion, el proyecto
de “Troncal Ferroviaria”. Esta propuesta consistié en contar con una Unica traza
central (sobre el que se instalaba una estacion Unica de pasajeros) que unificaba
las distintas trochas y concentraba el transito ferroviario pasante. El proyecto no
prosperé debido a que no se dispusieron de los fondos para las inversiones
necesarias.

A mediados de los afios '80, el puerto de Rosario alcanz6 un valor historico
al operar entre importaciones y exportaciones 9 millones de toneladas. Con esto
se inicié una etapa de creciente deterioro.

En el comienzo de los afios '90 la Nacion transfirio la explotacion ferroviaria
del Ex FFCC Mitre al Nuevo Central Argentino (empresa concesionaria que se
hace cargo de los ramales para operar con cargas, no pasajeros). Ademas
comenzaron a producirse grandes transformaciones en las infraestructuras socio-
econOmicas de la ciudad. La produccion agricola crecié y se evidencié un devenir
gue prometia un aumento que se sostendria a través de los afios. Las
condiciones geograficas y naturales propias de Rosario y el crecimiento del sector
agroindustrial propiciaron la instalacion de usinas procesadoras de oleaginosas,
subproductos, aceites y plantas generadoras de biocombustibles y numerosas
terminales portuarias de capitales privados. En 1994 se transfirio el Puerto de
Rosario al Ente Administrador Puerto Rosario (En.A.P.Ro), y con ello comenz6
una etapa de diversificacion de cargas y de superacién de la tendencia negativa.

A mediados de los afios '90 la solucion a la estructura ferroviaria continué
como una asignatura pendiente. Es por esto, que tanto desde el Municipio como
desde la Provincia’®, se comenzé a trabajar en propuestas de trazados
alternativos. En ambos casos, la idea era un anillo perimetral a Rosario
(Circunvalar Ferroviaria) como traza mas all4 de la trama urbana de la Ciudad,
que permitia desplazar, por fuera del radio urbano, el grueso de los traficos
pasantes con destino a los puertos del aglomerado.

A pesar de las grandes transformaciones que se registraban, la
infraestructura del transporte terrestre continuaba con una configuracion
radiocéntrica, saturaciones e inconvenientes de accesibilidad a las nuevas plantas
procesadoras y terminales portuarias que seguian con trabajos de instalaciones a
orillas del Rio Parana. Y en cuanto a la red vial su trazado y estructura obsoleta
hacia y hace actualmente que largas formaciones de vagones ingresen
diariamente al tejido urbano, lo que provoca demoras, altera la calidad de vida de
los habitantes y sobre todo disminuyen la seguridad vial al ocasionar accidentes
de transito por la sobrecarga vehicular.

Desde hace dos décadas el area metropolitana del Gran Rosario trabaja
para consolidarse como el epicentro de la actividad agroindustrial del pais y como
principal polo de molienda de soja (basta con aclarar que el 58% de las
exportaciones argentinas tienen salida al exterior a través de los puertos de la

'® Mientras gue el Municipio trabajaba en una propuesta cuya traza perimetral interior al aglomerado Rosario
pasaria por el Aeropuerto, la Provincia lo hacia mucho mas alla con un anillo paralelo ala RNAO12.

- 42 -



ciudad y su éarea de influencia). El futuro prometedor de la ciudad llevo a que las
autoridades de la Bolsa de Comercio de Rosario, de la Provincia de Santa Fe y
actores privados que actian en el mercado granario impulsen ante la Nacion la
concrecion del Plan Circunvalar Rosario como estrategia de inversion que
permitira eficientizar el transporte de oleaginosas, subproductos y aceites al
replantear la traza actual de la red logistica hacia las terminales portuarias y
plantas de procesamiento por una cadena moderna que contemple un sistema
multimodal de transporte que culminar4 con una reduccion en los costos de
transporte y fletes y le permitira a nuestro pais colocarse en ventaja en cuanto a
los precios de los productos commodities frente a Brasil que progresivamente esta
aumentando su superficie sembrada por éstos productos.

4.1.5 Descripcion del proyecto

Para realizar un analisis detallado del PCR es necesario que nos
remontemos a mediados de 1996, cuando la ciudad de Rosario junto a actores
locales publicos y privados encararon un proyecto cuyo eje central consistié en
establecer un horizonte de desarrollo basandose en la Rosario deseada: “una
ciudad sustentada en el trabajo y en la creacién, con oportunidades de vida
y progreso para todos sus habitantes, que recupera el rio y se constituye en
punto de integracién y encuentro del MERCOSUR”. Ese horizonte que se
sofiaba llevé a los diversos participantes a diagramar un plan colectivo de trabajo
gue supere las visiones sectoriales y las urgencias coyunturales. Dos afios mas
tarde y después de una larga planificacion, en 1998 se presentd oficialmente el
PER con una serie de programas y proyectos estratégicos que se consensuaron
en base a la infraestructura, calidad de vida y gestion institucional. Por el afio
2002 se realizé un control del PER en el cual se detecté que el 13% de los
proyectos que se habian incluido en el mismo se cumplieron, el 58% registraba
algun avance en su ejecucion y el 28% se encontraba aun pendiente. El balance
arroj6 un saldo positivo, al ayudar a los actores rosarinos a superar la crisis
econdmica 2001-2002 al aunar sinergias.

A medida que avanzaba el proceso de gestion estratégica del PER se
manifestd, cada vez con mas fuerza, la necesidad de un nuevo enfoque que
contemplara los intereses y necesidades en comudn con los municipios y comunas
gue integran el espacio regional que se estructura en torno a Rosario. Es asi
como surge el Plan Estratégico Rosario Metropolitana (PERM), basado en una
interdependencia funcional que provoco el crecimiento socio-econémico y ubicé a
la ciudad como nodo principal de las operaciones comerciales de la provincia de
Santa Fe, al adquirir una extension territorial que se conformaba por 17
municipios y 44 comunas pertenecientes a cinco departamentos de la provincia de
Santa Fe: Rosario, San Lorenzo, Caseros, Constitucion e Iriondo.

Dentro de este marco de planificacién, el PCR plantea una estrategia que
se orienta al reordenamiento funcional, operativo y juridico del transporte de
cargas al adecuar la red ferro-vial y sus accesos a las principales plantas de
procesamiento y terminales portuarias de la region. De esta manera, se mejorara
la eficiencia del sistema de transporte de cargas, se reducirdn costos de
operacion y explotacién y se facilitard una mejor convivencia entre las zonas
urbanas y las vias de comunicacion. El Circunvalar es un plan, como todo plan
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tiene programas, los programas son conjuntos de proyectos y un proyecto puede
comprender una o mas obras.

De las trazas que se proyectaron, que no vamos a describir porque no
hacen al objetivo del trabajo, se selecciond la que menos afectaba los predios, es
decir, que no los seccionaba en diagonal, que menos cortaba el acceso a la via
publica, ya que en esos casos se deberan dejar pasos a nivel los cuales no
aceptaba la reglamentacion vigente y, ademas, la que se mantenia mas lejos de
las zonas ya urbanizadas.

La variante que se adoptd presenta ventajas comparativas en cuanto a la
localizacion de la Playa de intercambio zona norte dado que se emplaza mas
préxima al Arroyo San Lorenzo, sin interferir con la circulacion de las zonas. Por
otra parte, se trata de terrenos proximos al arroyo, los que presentan un uso mas
limitado.

El proyecto actual se conforma por un conjunto de obras ferroviarias y
viales. La obra ferroviaria mas emblematica consistira en la construccion de un
corredor ferroviario en forma de anillo de 87,5km de longitud entre la localidad de
Alvear (al sur de Rosario) y Puerto General San Martin (al norte). Este corredor
contard con dos vias de trocha ancha y una de trocha angostal’. Ademas, se
instalaran como construcciones suplementarias un ramal hacia la nueva playa de
Aldao y un ramal norte de 10,6km de longitud hacia Timbues. Este anillo
funcionara como punto de convergencia de los 10 ramales ferroviarios que
actualmente confluyen en la ciudad de Rosario. De este modo, todos los trenes de
carga circularan por el corredor circunvalar y sélo podran acceder a la zona
urbana los trenes de pasajeros que funcionan actualmente o que lo hagan en el
futuro. Asimismo, el proyecto prevé la construccion de cinco patios de maniobras,
playas y zonas de actividades logisticas: La Carolina (sur), Roldan (oeste),
Ricardone (norte), Timbues (trocha angosta) y Aldao (trocha ancha), todos
ubicados en zonas rurales. Por su parte, el proyecto comprende una serie de
obras viales de suma importancia como:

1. La construccion de un anillo de circunvalacion que integraran las Rutas
Provinciales N°16 desde la Ruta Provincial N°21, y la Ruta Nacional N°A012 en
toda su longitud hasta la Ruta Nacional N°11.

2. La duplicacién de la calzada del anillo en toda su extensién, con cruces a
distintos niveles con las rutas nacionales y provinciales y con ferrocarriles.

3. La construccion de nuevas rutas de accesos viales a las terminales
portuarias, que posibilitaran una mejor conectividad entre las localidades del Area
Metropolitana.

Todas estas intervenciones y proyectos provocaran la desafectacion de
tierras e instalaciones, previéndose para ello el estudio de programas
complementarios, el desarrollo de servicios de transporte ferroviario de pasajeros,
el emplazamiento de la estacidon multimodal y de nuevos desarrollos urbanos. La

Y La trocha o ancho de via es la distancia entre las caras internas de los rieles. Los mas utilizados se
clasifican en 3 categorias:

TROCHA ANGOSTA: Distancia de 1,000 mm.

TROCHA MEDIA: Distancia de 1,435 mm.

TROCHA ANCHA: Distancia de 1,676mm.




implementacién de este proyecto no sélo descongestionara la circulacién en las
areas urbanas, sino que también permitird configurar un nuevo esquema opera-
tivo que mejore la eficiencia y que reduzca los costos de explotacion. A su vez,
posibilitar4d el incremento del uso del transporte ferroviario con respecto al
automotor, lo que implicara un mejor aprovechamiento de los medios terrestres,
una optimizacion del consumo energético y un mayor respeto del medio ambiente.

En agosto de 2005, se celebré un convenio entre la Provincia de Santa Fe
y las Secretarias de Transporte y de Obras Publicas de la Nacién, en el que se
acordoé llamar a licitacion de proyectos y obras para el Plan Circunvalar Rosario, la
Declaracién de utilidad publica y sujetos a expropiacion de los predios y la
creacion de una Unidad Ejecutora del Proyecto. El proyecto se ejecutara en varias
etapas, y cuenta con el financiamiento del Banco Mundial y con aportes del
gobierno de la Nacion. La realizacion de las fases no responde a una evolucion
lineal, sino que se desarrolla y adecua a la cambiante realidad socioeconémica y
a la dinamica propia del sistema de transporte.
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4.1.6 Objetivos del PCR

1. Contribuir al ordenamiento funcional, operativo y juridico de los transportes de
cargas terrestres mediante una adecuacion de la red ferrovial y sus accesos a las
terminales industriales y portuarias de la Region, al complementar el sistema con
zonas de operaciones ferroviarias asociadas a plataformas de actividades
logisticas.

2. Mejorar la eficiencia del sistema, al reducir sus costos de explotacion y
minimizar las interferencias con las areas urbanizadas.

3. Fomentar el uso del transporte ferroviario de cargas y de pasajeros.

4. Garantizar una Optima utilizacion de las tierras que se desafectaran del uso
ferroviario de cargas.

4.1.7 Beneficios

En el componente Ferroviario se detectaron beneficios producto de:
Ingreso por venta y transferencia de tierras liberadas por el FFCC.
Ingresos por uso de via.

Economias por tn-kildmetro transportadas.
Ahorros por desafectacion de instalaciones ferroviarias.
Beneficios por mejor rendimiento del material rodante.

Ahorros en el consumo de combustibles.

N o gk 0w NR

Beneficios sociales.
En el componente vial se detectaron beneficios producto de:
1. Beneficios directos relativos al transporte de granos y subproductos.
2. Disminucion del costo de operacion de los vehiculos y del tiempo de viaje.

3. Disminucién de accidentes por disminucion de la congestion vehicular y de los
pasos a nivel.

4. Beneficios por reduccion de demoras en pasos a nivel.
5. Beneficios indirectos

Al mismo tiempo se consideraron los beneficios conjuntos referidos a los
incrementos de las exportaciones.

4.1.8 Aspectos legales del PCR

Seguidamente hacemos mencién de los antecedentes mas importantes
gue definen el encuadre legal de este proyecto.

Resolucion del Ministerio de Planificacion Federal N° 203/04, con fecha 21 de
abril de 2004: Se cre6 en el ambito de la Secretaria de Transporte de la Nacién
una Unidad de Gestion. La misma tendria a su cargo el desarrollo del
anteproyecto y proyecto para las obras correspondientes al Circunvalar Rosario.
Esta Unidad de Gestion la integrarian la Secretaria de Transporte de la Nacién, el
Gobierno de la Provincia de Santa Fe, el Municipio de Rosario, Municipios de la
Region Metropolitana de Rosario, la Bolsa de Comercio de Rosario y empresas
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privadas (representadas por los operadores portuarios y concesionarios
ferroviarios) que se vinculaban al proyecto.

Resolucion del Ministerio de Planificacion Federal N° 339/05, con fecha 6 de
abril de 2005: Delegé en el Sr. Secretario de Transporte de la Nacion las
facultades necesarias para la aprobacion de los Pliegos Licitatorios de
Condiciones Generales y particulares, la licitacion publica en los términos de la
Ley N° 13.064, y la consecuente conduccion del proceso licitatorio y las acciones
conducentes para llevar adelante el “Proyecto Circunvalar Rosario”.

Resolucion de la Secretaria de Transporte de la Nacion N°175/05, con fecha 7
de abril de 2005: Se aprobo el pliego de condiciones particulares y generales para
la licitacidon publica Nacional e Internacional. Estos pliegos comprendian el estudio
sobre el desarrollo de los aspectos politicos, juridicos institucionales, legales,
técnicos, ambientales y econdmicos financieros de las obras viales yferroviarias
con destino al Reordenamiento de los Accesos Ferroviarios y Viales a la Region
Metropolitana de Rosario y Corredor de Circunvalacion. El resultado del estudio
debia contener documentacion para la licitacién y ejecucion de las obras, con un
costo cercano segun el pliego de bases y condiciones, de 5 millones de pesos.

Resolucion de la Secretaria de Transporte de la Nacion N° 266/05 del 29 de
abril de 2005: Se efectud el llamado a licitacion publica nacional e internacional
para la realizacién de los anteproyectos y pliegos licitatorios de obras con destino
al Reordenamiento de Accesos Ferroviarios y Viales a la Region Metropolitana de
Rosario y Corredor Circunvalar. El valor del pliego era por ese entonces $ 4.500.
La fecha de apertura de las ofertas fue el 21 de junio de 2005. Se designé al
Comité de evaluacion y calificacion que tendria a su cargo el estudio de ofertas, y
elevar las conclusiones dentro de los 40 dias a partir de la fecha de apertura de
las ofertas.

El 17/08/2005: La Unidad de Gestion analizo las ofertas que presentaron las
consultoras y elaboré un informe en el cual recomendd al grupo integrado por
Pearson, Latec, Latasa y la consultora local Cornero para la adjudicacion del
Proyecto Circunvalar. La decision final quedd en manos del Gobierno Nacional.

Resolucion de la Secretaria de Transporte de la Nacion N° 636/05 del 16 de

agosto de 2005: Se preadjudicé la contratacion de los servicios de ingenieria para
la realizacion de los anteproyectos y pliegos licitatorios de las obras con destino a
reordenar los accesos ferroviarios y viales a la Region Metropolitana de Rosario y
Corredor de Circunvalacion a las firmas, Consorcio Parsons Brinckerhoff, LA.T.A
Sociedad Andénima, ATEC Ingenieros Consultores, Ingeniero Cornejo Consultora
S.A. por la suma de $ 3.984.872,91 (Pesos: Tres Millones Novecientos Ochenta y
Cuatro Mil Ochocientos Setenta y Dos con Noventa y un Centavos), valor con IVA
incluido.
El proyecto ejecutivo debia contener los estudios técnicos que permitan la
ejecucion de la obra. En un plazo no mayor a 90 dias el grupo ganador debia
entregar los primeros pasos a seguir, a los seis meses la segunda etapa y entre el
octavo y noveno mes debian definirse el total de los proyectos. El grupo consultor
a cargo del estudio de prefactibilidad tuvo ocho meses para presentar el analisis
para definir el calculo definitivo del costo de la obra (por ese entonces se
estimaba en 250 millones de Dolares) y la traza del tendido ferroviario paralelo a
la RN A012 y la busqueda de inversores interesados. Estaba previsto que la obra
del Circunvalar comenzara a mediados del afio 2006. El 13 de Septiembre de
2005 era la fecha prevista para la firma de la adjudicacion definitiva de los
estudios con la consultora ganadora.
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Con fecha 15/09/2005 el Ministerio de Planificacion Federa, la Secretaria de
Transporte y el Gobierno de Santa Fe firmaron un convenio a través del cual se
cred la Unidad Ejecutora que se dedicaria a seguir la concrecion del proyecto
ejecutivo del Plan Circunvalar. De la misma no participaban varios actores que
hasta ahora impulsaban activamente el proyecto, como la Bolsa de Comercio de
Rosario, representantes del sector privado y de los Municipios que comprendia el
proyecto. El nuevo organismo, ademas de controlar a la Consultora, debia
avanzar sobre obras menores y complementarias del Plan Circunvalar, en
coordinacion con los intereses de las mas de veinte localidades del Gran Rosario
beneficiadas por el anillo ferrovial.

Resolucién Conjunta de la Secretaria de Transporte de la Nacién y la
Secretaria de Obras Publicas de la Nacién N° 184/05 y 1017/05 con fecha 5 de
octubre de 2005: Se cre6 la Unidad de Supervision para la fiscalizaciéon del
contrato de consultoria y se designoé la integracion de la Unidad de Supervision.
La misma fue presidida por el Secretario de Transporte. En la misma resolucion
conjunta se da cuenta del convenio que se firmo entre la provincia de Santa Fe y
el Ministerio de Planificacion Federal para conformar la Unidad de Supervision.

Resolucion del Ministerio de Planificacion Federal N° 1896/ 05 con fecha 2 de
diciembre de 2005: Se adjudicé el contrato de consultoria, y el 7 de diciembre se
firmd el contrato de consultoria con la UTE (que integraban las empresas
mencionadas en la resolucion N° 636/05).

Resolucion Conjunta de la Secretaria de Transporte de la Nacién y la
Secretaria de Obras Publicas de la Nacion N° 1004/05 y N° 1581/05 con fecha 27
de diciembre de 2005: Se aprobo el reglamento de funcionamiento de la Unidad
de Supervision, su constitucién y las caracteristicas del equipo técnico de la
Unidad. Se dispuso ademas que se integren como miembros con caracter
consultivo la Bolsa de Comercio de Rosario, Ferrocamaras, Municipalidad de
Rosario, Municipalidad de Puerto General San Martin, Municipalidad de Roldan y
Municipalidad de Villa Gobernador Gélvez.

Resolucion Conjunta de la Secretaria de Transporte de la Nacién y la
Secretaria de Obras Publicas de la Nacién N° 298/06 y 553/06 con fecha 24 de
abril de 2006: Se resolvié conformar la Unidad Ejecutora, prevista en el Convenio
gue se firmo entre el Ministerio de Planificacion Federal y la provincia de Santa Fe
mediante la Resolucion Conjunta N° 184/05 y 1017/05.
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4.1.9 COSTO TOTAL DE LA OBRA?®

% sobre
$ total de obras
OBRAS VIALES FINAI,_IZADAS OEN
EJECUCION 95.246.950 2,8%
OBRAS VIALES ADJUDICADAS 39.499.190 1,2%
OBRAS FERROVIARIAS ADJUDICADAS 187.657.163 5,5%
MONTO TOT’;LD?SSQ,SAEQSI,EJ ECUCIONY 322 403.303 9.5%
OBRAS VIALES (en estudio) 828.118.369 24,3%
OBRAS FERROVIARIAS (en estudio) 2.252.608.542 66,2%
MONTO TOTAL OBRAS EN ESTUDIO 3.080.726.911 90,5%
MONTO TOTAL OBRAS PCR 3.403.130.214 100,0%

En base a informacién publicada por el INDEC, sobre el indice del costo de
la construccién, actualizamos a valores corrientes el monto total del las obras del
PCR. Para calcular el indice del costo de la construccién para el periodo enero de
2007 a Octubre de 2011 hicimos el siguiente calculo:

Indice afio 2011 = 503.40 =1.7595 (Cuadro 3)

Indice afio 2007 286.10

Este indice que obtuvimos, nos permite establecer que la tasa de inflacion
de la construccion para el periodo bajo estudio es del 75.95%. Por lo que el valor
total de las obras del PCR a valores corrientes del afio 2011 es de $
5.987.807.611. Esta es una estimacion que si bien no refleja de manera exacta la
realidad, nos permite proyectar el cambio de valores a través del tiempo.

A su vez, recabamos informacién acerca de aquellas obras que componen
en PCR gque se terminaron y otras que estan adjudicadas y/o en ejecucion.

8 Estimacion de costos a Diciembre de 2006 por el Consorcio Parsons Brinckerhoff, . A.-T.A Sociedad
Anoénima, ATEC Ingenieros Consultores, Ingeniero Cornejo Consultora S.A.
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OBRAS VIALES
FINALIZADAS O EN

EJECUCION Monto en $
Ac_ceso a Rosario desde Av. 9.770.762 FINALIZADA DPV Santa
Uriburu Fe
Acceso a la Unidad Portuaria DPV Santa (65,4%
planta de Cargill de VGG desde| 22.494.041| FINALIZADA |Fe
la Autopista BUE-ROS Cargill S.A. [34,6%
Ruta 34-s, tramo: RN 11 (G DPV Santa
Baigorria) — RN 34 (Ibarlucea) 17.562.512 FINALIZADA Fe
Desvio de Transito Pesado en
Ricardone (Camino de la DPV Santa
Cremeria) Tramo: RA012 — 15.640.437) FINALIZADA Fe
APO1
Interseccion RN N°11 — RN .
N°AO12. Situado en San 20.779.198 E‘egg(;)ado DNV
Lorenzo.
TOTAL OBRAS VIALES
FINALIZADAS O EN
EJECUCION $| 95.246.950
OBRAS VIALES
ADJUDICADAS Monto en $
Doble traza en A012 (entre R11
y autopista AP01) 39.499.190
OBRAS FERROVIARIAS
ADJUDICADAS Monto en $ Adm y Ger Total
Duplicacion de via entre Cabin 107.887.646
8y San Lorenzo 99.826.867 8.060.779
Variante San Lorenzo— Cerana| 87.830.296 7.092.296| 94.922.592
187.657.163] 15.153.075| 202.810.238
TOTAL OBRAS VIALES Y
FERROVIARIAS
ADJUDICADAS $ 227.156.353

Fuente: Bolsa de Comercio de Rosario.
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4.1.10 Identificaciobn de sectores conflictivos en el area de estudio
para el transporte automotor

Al considerar la concentracién de terminales portuarias en el &ea bajo
estudio, se verificaron comportamientos o situaciones conflictivas en distintas
zonas del area. El andlisis de los principales efectos se agruparon segun zonas:
Norte, Centro-Oeste y Sur.

Zona Norte

Esta zona afecta, especialmente, a las localidades de Puerto General San
Martin, San Lorenzo y Ricardone. La circulacion en el sector tiene como
principales ejes la Ruta Nacional N°11, La Ruta Nacional A012, la Autopista
Rosario — Santa Fe y la Ruta Provincial N°10.

En la zona del Puerto General San Martin, los recorridos afectan, en grado
diversos, a diversos componentes de la trama urbana, tanto de esta localidad,
como de aquellas que se ubican al norte de la misma (Timbues) y de las
dispuestas al sur.

Asi, los viajes que utilizan la Ruta Nacional, confluyen al norte de Timbues,
a través de la Ruta Provincial 91, con movimientos proveniente del Noroeste o
gue abandonan la Autopista Rosario Santa Fe, en la zona de la Estacién de Peaje
de Ribera. Esta situacion determina que la interseccion entre la RP 91y la RN 11
presente diversos niveles de conflicto, especialmente en los movimientos de giro
hacia la izquierda para los desplazamientos con sentido sur — norte. Se trata de
una interseccién a nivel, con canalizaciones parciales. Hacia el sur de la misma, el
perfil geométrico de la RN 11 presenta un ancho pequefio, que dificulta la
circulacion y, especialmente, las maniobras de sobrepaso de los vehiculos de
carga.

En este recorrido hacia el sur, los movimientos deben alcanzar la localidad
de Timbues, y atravesar un area de desarrollo urbano y semiurbano. En este
recorrido, la travesia por el sector implica la utilizacion de un recorrido en un perfil
urbano, con requerimientos de detencion y control de circulacién tipicos de la
infraestructura urbana (semaforos, intersecciones no semaforizadas, prioridades
en cruces peatonales, etc). Es necesario tener en cuenta que, salvo los
movimientos de vehiculos que se dirigen desde el norte a terminales ubicadas al
norte del Timbues, el resto debe atravesar esta localidad para alcanzar los
principales puertos de San Martin y San Lorenzo.

Al continuar con el recorrido por la Ruta Nacional 11 hacia el sur, se
alcanza la principal via de acceso a los puertos de San Martin. Los movimientos
tienden a concentrarse en la Av. Perdn e Hipdlito Irigoyen para los vehiculos con
destino a terminales ubicadas en la zona norte de esta localidad, y por América,
Hipalito Irigoyen, Av. Peron y Av. Belgrano o América, Av. Belgrano, Moreno y La
Paz para los que se dirigen hacia la zona sur de la ciudad. Estos accesos desde
la Ruta Nacional 11 muestran diversos grados de conflictividad.

Asi, la interseccion de RN 11 y Avenida Peron muestra importantes niveles
de conflicto en el movimiento de los vehiculos de carga. En este punto se produce
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una concentracion de movimientos de giros hacia la izquierda para los
desplazamientos con sentido norte — sur, junto con la presencia de
desplazamientos en cantidades importantes, tanto de automoviles como de
vehiculos de transporte colectivo de pasajeros. Adicionalmente, en el sector se
presenta un ramal ferroviario que deriva hacia la zona portuaria. La avenida Perén
permite la vinculacion con los Puertos del Norte de San Martin, sin embargo, esta
comunicacién se realiza actualmente a través de calles no pavimentadas, con los
correspondientes inconvenientes de circulacién en los dias de lluvia o con
posterioridad a la misma.

En proximidad de la zona portuaria, las Avenidas Peron e H Irigoyen
muestran intersecciones con diversos niveles de conflicto en la organizacion de
los movimientos.

En la zona de San Lorenzo, los recorridos se realizan luego de salir de la
Autopista Rosario - Santa Fe por Ruta Provincial N°10, Ruta Nacional N°11, calle
Diaz Vélez, Bv. Mitre y Gral. Moscén para los vehiculos con destino a terminales
que se sitlan en la zona norte de dicha localidad, y por la Ruta Nacional A012,
Ruta Nacional N°11 y calle Cittadini para los que se dirigen hacia la zona sur de la
ciudad.

El tramo de vinculo entre la Autopista Rosario Santa Fe y la Ruta Nacional
11, a través de la Ruta Provincial 10 muestra diversos niveles de conflicto. Esta
conexion recibe afecciones por movimientos a baja velocidad de una amplia
variedad de vehiculos en las proximidades de la Estacion de Peaje. En el tramo
de conexidn, la existencia de una calzada de reducidas dimensiones, con bajo
nivel de conservacion, ademas de la presencia de varios establecimientos en los
costados de la via y a una interseccién a nivel con la RN 11, determina un
movimiento con notables niveles de conflictividad. Es necesario resaltar las
caracteristicas operacionales de la interseccion entre la RN 11 y la RP 10. Esta
interseccibn a nivel muestra una importante tendencia de movimientos de
vehiculos de carga con giro hacia la izquierda, desde la RP 10 a la RN 11,
especialmente con destino a las terminales de productos agricolas de la zona.

Por otra parte, estos movimientos se complementan con giros a la derecha
para desplazamientos similares a los anteriores, con destino a terminales de
provision de combustibles. A estos movimientos se les suman los
desplazamientos de caracter urbano de automoviles y vehiculos de sistema de
transporte colectivo interurbano.

En la zona de la localidad de Ricardone, los recorridos se efectian por la
Ruta Nacional A012. Aqui, al igual que lo que se indico en los casos anteriores, se
superpone el transito local con el transito de camiones que entra o sale de las
terminales portuarias, o a &reas de estacionamiento 0 procesamiento,
produciéndose interferencias entre ambos, lo que provoca conflictos y serios
problemas de seguridad vial. En proximidades de esta localidad se encuentran
dispuestos importantes centros de descarga, con playas de estacionamiento para
gran cantidad de camiones.

En este sector norte del area de estudio, resulta de interés los movimientos
gue se generan en la interseccion de las rutas A012 y RN 34. Esta interseccion
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nivel, presenta condiciones de operacion de regular calidad. Cabe destacar que,
sobre esta interseccion, y especialmente por la presencia de un cruce a nivel
sobre las vias del ferrocarril, se produjo una importante afectacién de la carpeta
de rodamiento, lo que genera un ahuellamiento de grandes dimensiones, que
adicionalmente influye enla continuidad del movimiento.

Zona Centro — Oeste

Esta zona comprende las terminales portuarias que se ubican en la ciudad
de Rosario que permanecen en actividad, asi como los movimientos que se
vinculan con la zona Oeste del area de estudio.

Los vehiculos de carga tienen como destino las siguientes terminales
portuarias: Guide S.A. y Servicios Portuarios terminales Ill, VI y VII. El arribo de
camiones se canaliza por la Avenida de Circunvalacién (A008). Las cargas que
llegan desde la Ruta Nacional N°33 desvian por Avenida de las Palmeras (camino
limite del Municipio), e ingresan a la Playa de Pérez. De esta playa, la salida de
camiones a los puertos se realiza por Avenida Uriburu, en dias de buen tiempo,
derivando por la Avenida de Circunvalacion si se dirigen a Servicios Portuarios
(Unidades VI y VII). Si no esta practicable ese camino, toman Avenida de
Circunvalacion (A008) retomando Avenida de las Palmeras y Avenida Presidente
Perdn, con importantes problemas circulatorios.

Las condiciones de circulacién en las zonas de las localidades de Pérez, y
Soldini, muestran numerosos fuentes de conflicto, especialmente si tenemos en
cuenta en gran desarrollo urbano de estas poblaciones, lo cual obliga a frecuentes
detenciones y reducciones sustanciales de la velocidad media de circulacion.

A nivel de los vinculos de las vias principales de acceso con la zona, se
identifican las intersecciones de la Ruta Nacional 9, la Autopista Rosario —
Cérdoba y la Ruta Nacional 33. La primera de las que mencionamos es una
interseccion a nivel, con giros a la derecha canalizados.

En la interseccién de la A012 con la RN 33, se aprecian movimientos
conflictivos en los desplazamientos de ingreso al area de interés por parte de los
camiones provenientes de la RN 33, con destino hacia la zona norte. El ramal de
acceso a | A012, su altimetria y la combinacion de un parque automotor no
totalmente en 6ptimas condiciones de circulacion se suman para la generacion de
movimiento de baja velocidad en un tramo ascendente, con los correspondientes
conflictos de circulacion.

La Interseccion de la A012, con la Autopista Rosario — Cordoba se
desarrolla como un intercambiador a desnivel, por lo que la misma presenta
escasos niveles de conflicto.

Zona Sur

Esta zona se relaciona con la afectacion de las localidades de Villa
Gobernador Galvez hasta Arroyo Seco. Esta compuesta por localidades con una
baja concentracion de terminales portuarias en comparacion con las localidades
de la Zona Norte. Sin embargo, en algunos casos, los volumenes de carga que
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movilizan estas terminales son de gran importancia, especialmente en el caso de
las que se localizan en la zona de Punta Alvear. La circulacion por el sector,
presenta como caracteristica, que la misma afecta a las areas urbanas ya que la
Ruta Provincial N°21, desde la cual se accede a las terminales portuarias, se
incluye dentro del trazado urbano de cada localidad.

La circulacion de los camiones con cereales se raliza principalmente por
la Avenida de Circunvalacion (A008), para aquellos provenientes desde las zonas
Norte y Oeste, la Ruta Nacional A012 y su continuidad a través de la RP 16, la
Ruta Provincial N°21, la Autopista Rosario — Buenos Aires y la Ruta Provincial N°
25-S.

La circulacibn por el sector se encuentra con numerosos puntos
conflictivos, que se generan tanto a nivel de intersecciones, como los que son
producto del estado actual de la calzada, sus condiciones geométricas, o la
presencia de interferencias propias de la circulacion en ambientes de caracter
netamente urbano.

Aspectos basicos de las condiciones de circulacion en las principales vias
del sector se presentaron en los estudios de la UNR (2004). Estos se
reconocieron durante los relevamientos especificos que se efectuaron, y se
reproducena continuacion:

1. Avenida de Circunvalacion (A008): cuenta con dos carriles por sentido de
circulacion, con tipologia de autopista, aunque mantiene un cruce a nivel y carece
de muchas de sus colectoras. Presenta calzadas en mal estado y separador
central de ancho variable, columnas de iluminacion proximas a la calzada sin
proteccion y barandas insuficientes y en mal estado. Posee un alto estado de
volumen de transito, lo que origina que en ciertos momentos se tengan problemas
de congestion, y se produce una considerable cantidad de accidentes.

2. Ruta Nacional A012: presenta una calzada con dos carriles, con excesivas
deformaciones (ahuellamiento importante) y las banquinas son de tierra. Posee
numerosas intersecciones a nivel que en combinacion con el alto transito que
circula por la misma, generan gran cantidad de accidentes y mala calidad en la
circulacion.

3. Autopista Rosario — Buenos Aires: si bien posee las ventajas de una via de
tipo superior, sin intersecciones a nivel, sélo se utiliza en tramos parciales en los
qgue se evita el pago del peaje, en la Estacién de Lagos. En esta zona presenta
insuficientes intercambiadores que permitan la derivacion hacia las terminales
portuarias.

4. Ruta Provincial N°25-S: se utiliza como desvio para el trdnsito pesado que se
dirige a Punta Alvear. Posee un corto tramo mejorado, y el resto de su extension
es de tierra.

5. Ruta Provincial N°21: es la facilidad vial que actia como derivador hacia cada
una de las terminales portuarias de la zona. Como atraviesa numerosas
localidades, al transito de camiones se suma el transito local de cada una de
ellas, generandose importante interferencias y problemas de seguridad vial. Las
poblaciones que se extienden hacia ambos costados de la misma, con frecuencia
guedan aisladas ya que no es posible la comunicacion entre las dos partes en que
se dividen, por la gran cantidad de camiones estacionados a lo largo de la ruta. La
calzada bicarril posee un ancho insuficiente para el transito que soporta. No
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existen paradas para los o6mnibus urbanos e interurbanos, y los mismos se
detienen sobre la calzada para el ascenso y descenso de pasajeros. En varios
tramos las banquinas son de tierra. Posee numerosas intersecciones a nivel,
algunas con poca visibilidad y dimensiones insuficientes. Se produce un
considerable niUmero se accidentes.

A modo de ejemplo de las situaciones observadas se destacan:

1. La via de vinculo de la A012 con la RP21 se presenta actualmente bajo
trabajos de rehabilitacion, siendo esta una calzada Unica, por la cual se concentra
gran parte del movimiento de carga proveniente de las zonas Oeste y de los
acceso generados en la RP 17, 18 y 14. Esta via presenta reducciones sensibles
de la velocidad de circulacién debido a la presencia de un paso a nivel.

2. En lainterseccion de la RP 16 y la RP 21, se observan efectos de demora en
los movimientos, especialmente debido a la demanda de giros a la izquierda, por
parte de vehiculos de carga.

3. Los accesos a distintas terminales portuarias se encuentran ampliamente
condicionados por las condiciones geométricas de la interseccidén. La misma, en
la mayoria de los casos, se materializa como una interseccion en T, con la via
pasante conformada por el trazado de la RP21.

4.1.11 Transporte ferroviario

Dentro del marco del Proyecto Circunvalar Rosario (PCR), se efectuo el
andlisis de la operacion ferroviaria en la Regién Metropolitana de Rosario (RMR)
con el objeto de disponer de elementos de juicio para proyectar las modificaciones
estructurales de la red en cuestion con el doble propdsito de mejorar la eficiencia
del sistema y liberar de la explotacion zonas urbanas donde la circulacion y
operacion regular y sistematica de los trenes resulta indeseable para los patrones
ambientales vigentes.

Uno de los objetivos basicos del PCR es alcanzar, mediante la realizacién
de un conjunto de obras de infraestructura y de un ordenamiento operacional, un
funcionamiento eficaz y eficiente en el movimiento terrestre de las cargas de la
Regién Metropolitana de Rosario (RMR).

La situacion actual dista mucho de poseer las caracteristicas operativas
gue indicamos mas arriba y ello se debe no sb6lo a una evidente falta de
coordinacion entre los distintos actores involucrados, sino también a una
infraestructura no apta y poco funcional para un 6ptimo manejo de los volimenes
de cargas con los que se necesita acceder en tiempo y forma a las terminales
portuarias o plantas industriales de la region.

En el caso ferroviario, la disposicion del trazado de vias explica gran parte
de las dificultades existentes para una operacion eficiente. En efecto, el trazado
radial de los distintos ramales que convergen en Rosario origina que la secuencia
de movimientos necesarios para conducir los trenes desde la periferia de la RMR
hasta las distintas terminales, incluya, en la mayoria de los casos, operaciones de
inversion de las formaciones, lo que implica evidentemente mayores tiempos de
maniobras que los razonables en este tipo de operacion.

Es obvio entonces que, bajo el esquema actual, las facilidades operativas
gue puedan ofrecer las instalaciones de maniobras de trenes es uno de los
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determinantes mas importantes de la capacidad del sistema, ya que condiciona y
limita la utilizacion eficiente de trenes de gran longitud, ademas de producir
demoras importantes aun en trenes no demasiado largos por no contar con la
cantidad suficiente de vias. En consecuencia, se concluye que al mejorar la
capacidad operativa de ciertas playas o patios de maniobras — dentro de la red
existente — se mejorarian tiempos de maniobras y se podria operar con trenes de
mayor porte que los actuales.

Ademas de la mala operatividad de patios de maniobras, dentro de la
actual estructura de red ferroviaria, existen sectores cuya capacidad de
circulacién de trenes se encuentra practicamente saturada, y existen mdultiples
problemas técnicos para superar tal situacion en el marco del trazado existente. El
ejemplo critico de lo anteriormente afirmado es el tramo de la trocha ancha (NCA)
entre Cabin 8 (extremo de P. Parada) y San Lorenzo, cuya capacidad maxima —
con dificultades operativas y demoras - fue del orden de los treinta trenes diarios
en ambos sentidos (distribuidos regularmente en las 24 horas del dia),
previéndose para el afio 2015, 36 trenes.

La implementacion del Corredor Circunvalar Ferroviario (CCF) permitira
salvar las dificultades operativas que sefialamos, y liberar al mismo tiempo a la
RMR de la circulacion de trenes por areas altamente urbanizadas, lo cual es uno
de los objetivos del proyecto.

Hasta tanto se construya el CCF, se deberan ejecutar ciertas obras, de
pequefia 0 mediana envergadura, definidas como obras prioritarias de corto plazo.
Las mismas tienden a mejorar la operatividad en lo inmediato, encontrandose
parte de ellas en proceso de concrecion por parte del sector publico o del sector
privado.

Corredor Circunvalar Ferroviario, mediante un semianillo de vias enlazara
las lineas convergentes sobre Rosario fuera de las areas urbanas y de un
conjunto de playas de maniobras ubicadas funcionalmente y adyacentes a la traza
del CCF. El nuevo disefio de red se complementa con la ampliacion o
construccién de patios de maniobras que se ubicardn sobre los ramales de
acceso en las cercanias del CCF.

4.1.12 Movimiento de cargas por ferrocarril en la RMR

En el aflo 2005 se movilizaron, con destino u origen en la RMR y pasante
por la misma, un volumen de carga ferroviaria superior a las 11 millones de
toneladas.

La mayor parte de dicho trafico tiene sentido entrante, con destino a las

numerosas terminales portuarias de la zona, y los principales productos
transportados los granos, aceites y subproductos son para exportacion.
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Cargas ferroviarias en la RMR en 2005 (en millones de toneladas).

Trocha FC Entrante Saliente Pasante
ANCHA 9,21 0,05 1,19 10,46
ANGOSTA 0,82 0,02 0,03 0,88
TOTAL 10,03 0,07 1,22 11,34

Fuente: Consorcio Parsons Brinckerhoff, I.A.T.A Sociedad Anonima, ATEC
Ingenieros Consultores, Ingeniero Cornejo Consultora S.A.

El flujo predominante resulta ser el entrante; por lo que resulta basico
para la evaluacién conocer los distintos destinos del mismo dentro de la RMR.
Dicho trafico se compone principalmente, como ya se dijera, de productos
derivados de la produccién agricola (granos, aceites y subproductos) con destino
a las numerosas terminales portuarias que se localizan a lo largo de la costa,
desde el norte (Puerto Gral. San Martin) hasta el sur (Gral. Lagos) de la RMR.

La participacién de cada zona de destino para cada una de las trochas es
la que se indica en el esquema siguiente:

Participacion de cada zona de los flujos de tréfico entrante a RMR en 2.005

NORTE RMR NORTE RMR

CENTRO
RMR

SUR RMR SUR RMR

Fuente: Consorcio Parsons Brinckerhoff, I.A.T.A Sociedad Andénima, ATEC
Ingenieros Consultores, Ingeniero Cornejo Consultora S.A.

La distribucion que puede verse es indicativa de la gran importancia que
poseen en la recepcion de cargas las terminales de exportacion que se sitlan en
los Puertos Gral. San Martin y San Lorenzo (RMR Norte).

En el Cuadro siguiente se puede apreciar por cada linea de acceso a RMR,

los volumenes del flujo entrante, indicAndose para cada caso los puntos de
recepcion de los trenes de acuerdo al actual esquema operativo.
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DE A TROCHA | TONELADA/ANO | PARTICIPACION
VIASANTA | Timbues- | \\s55TA 513.000 51 %
FE Sorrento
San
VIA Lorenzo- 0
TUCUMAN Rosario ANCHA 2.040.000 20,3 %
Pda.
VIA Sorrento | ANGOSTA 303.000 3,0%
CORDOBA ' :
VIA Rosario 0
CORDOBA Pda. ANCHA 3.280.000 32,6 %
VIA CASILDA Rgzaa”o ANCHA 1.645.000 16,4 %
V. Diego —
VIA B. . o
BLANGCA Rosario ANCHA 651.000 6,5 %
Pda.
VIA SANTA Rosario o
TERESA Pda. ANCHA 1.600.000 15,9 %
VIA Rosario —
PERGAMINO | Sorrento ANGOSTA
VIA BUENOS | Rosario - o
AIRES Sorrento | ANGOSTA 16.000 0,2 %
VIA B. AIRES R‘F’,Sdzr'o ANCHA
TOTAL 10.030.000 100 %

Fuente: Consorcio Parsons Brinckerhoff,

Ingenieros Consultores, Ingeniero Cornejo Consultora S.A.

4.1.13 Lared ferroviaria actual de la RMR

I.A-T.A Sociedad Andénima, ATEC

La red ferroviaria de la region se conforma por lineas de trocha ancha,
trocha angosta o0 métrica y mixta (ambas trochas); presentandose este ultimo
caso especialmente en los accesos a terminales. La predominante en el sistema
es la trocha ancha que es la Unica que posee algunos sectores significativos de
via doble, lo que incrementa notablemente la capacidad de circulacion de trenes
en relacion a la via unica. En la Figura puede apreciarse el esquema de la red
ferroviaria de la RMR.
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Esgquema de lared ferroviaria de la RMR

a Santa Fe . Minera Alumbrera

V\a Tucuman o Terminal 6
TIMBUE o Nder PUERTO SAN
a Cargil MARTIN
RANA
ALDAO o Bunge

o Petrobras  PUERTO SAN
Vacn LORENZO

\d SAN LORENZO k
Ja Cordoba PINO §. LORENZO

S Vicentin

Q Molinos

L. PALACIOS Osultacid

Q
i ROLDAN SORRENTO
a Cérdoba
@ —_— P. PARADA
. PUERTO

>3
ab. 8 ° ROSARIO N.
Cab.7 ROSARIO
ROSARIO O, pCuide
QUnidad 7
ROSARIO CC

/S

Cab. 9

PEREZ __—

4’aCasiIda -

Z'\. DIEGO

© Punta Alvear

ERASTO ey

a Buenos Aires
a Pergamino #
aB.Blanca a Santa Teresa

a Buenos Aires

Trocha Ancha

Trocha Ancha Via Doble

Trocha Angosta

Trocha Mixta

Fuente: Consorcio Parsons Brinckerhoff, ILA.T.A Sociedad Andénima, ATEC
Ingenieros Consultores, Ingeniero Cornejo Consultora S.A.

En cuanto a la estructura de la red, la misma consiste fundamentalmente
en una serie de lineas orientadas radialmente con convergencia sobre la zona
donde antiguamente se localizaban las terminales mas importantes, lindantes a
Puerto Rosario.

Ademas de los ramales radiales descriptos, el sistema ferroviario dispone
de patios o playas de maniobras que se localizan, en general, para servir al
movimiento ferroviario existente antes de la “explosion” exportadora de la zona
norte de la RMR. En consecuencia, las mismas no son funcionalmente aptas para
los recorridos y requerimientos de los actuales y proyectados flujos de trafico.
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La operacion ferroviaria actual en la RMR, de acuerdo al origen del trafico y
a los diferentes destinos, dentro del marco del modelo de explotacion vigente, es

la que se describe a continuacion para cada ramal o sector:

En la Figura puede apreciarse la subdivision por concesionaria del sistema
de trocha ancha en la RMR.

Empresas Operadoras de lared ferroviaria de la RMR

a Santa Fe

aTucuman

TIMBUE!

ALDAO

AN

a Cérdoba

L. PALACIOS

-« ROLDAN

a Cérdoba

PEREZ

a Casilda

P

ERASTO

aB.Blanca a Santa Teresa

NCA
FEPSA
ALL
SOESA

SAN LORENZO

SORRENTO ©

 Minera Alumbrera

a Terminal 6
o_Nidera

o Cargil
RANA
o Bunge
o Petrobras
BACA

PINO S. LORE

PUERTO SAN
MARTIN

s PUERTO SAN
LORENZO

NzO

Vicentin

 woinos
Q@ sulfacid

Cab.7

ROSAR

A

a Pergamino

P. PARADA:-

ROSARIO N.

nGulde
QuUnidad 7

10 0.

ROSARIO CC

7. pilEGo

& Punta Alvear

aBuenos Aires

v

aBuenos Aires

PUERTO
ROSARIO

Dreyfus
>

Fuente: Consorcio Parsons Brinckerhoff,

. A.-T.A Sociedad An6nima, ATEC

Ingenieros Consultores, Ingeniero Cornejo Consultora S.A.

Trocha ancha

A pesar que la red de trocha ancha se encuentra bajo la explotacién de
tres empresas concesionarias distintas la forma de operaciéon no difiere en lo
fundamental, si bien en algunos aspectos tales como el tamafio de los trenes
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existen algunas diferencias que no afectan al concepto béasico del modelo
antedicho.

Trocha angosta

Debido a la situacion degradada de la red, material rodante y
organizacion de trocha angosta (a partir de mediados de 2006 el operador es
SOESA) la carga que se transportdé en 2005 no guarda relacion con el potencial
gue posee y con las posibilidades que existirian al mejorar razonablemente la
oferta de servicios.

4.1.14 l|dentificacion de conflictos en el area de estudio para el
transporte por ferrocarril

Existen algunos puntos débiles en el sistema de transporte por ferrocarril.
Uno de ellos, en el caso de la trocha ancha, es la necesidad de ingresar
necesariamente a Patio Parada para los trenes provenientes de Cérdoba, Casilda
y Santa Teresa con la consiguiente pérdida de tiempo por la inversion de
elementos, relevo de personal, etc.

Por otro lado, el tramo de linea entre Cabin 8 y San Lorenzo se encuentra,
con los casi 22 trenes que circulan diariamente por el sector en el limite aceptable
de su capacidad. Se trata de via Unica con un solo desvio de cruce y un tiempo
medio de recorrido entre los extremos del sector de alrededor de 50 minutos.

Ademas, la longitud actual de las vias de P. Parada resultan insuficientes
para utilizar trenes de mas de 60 vagones y la capacidad de la playa de San
Lorenzo resulta limitada para las necesidades del futuro inmediato.

A su vez, los trenes provenientes de Bahia Blanca con destino a la zona
norte deben forzosamente efectuar dos escalas en playas (V. Diego y P. Parada),
ademas del antepuerto en San Lorenzo, lo que provoca una operacion altamente
ineficiente.

Con el objeto de mitigar en parte esas debilidades en el corto plazo, se
planteé la realizacién de algunas obras puntuales.

Las mismas consisten en la construccion del empalme entre la Via a
Coérdoba y la Via a San Lorenzo (Curva de Cab. 8), en la duplicacion del sector
Cabin 8 — San Lorenzo y en la ampliacion de la capacidad de vias en P. Parada y
en la zona norte se encontré la alternativa de una nueva playa en la zona rural de
Aldao.

De efectivizarse todas las obras que citamos se mejoraria en parte la
operatividad del sistema; pero por muy corto plazo, ya que, de acuerdo al
crecimiento previsto del trafico, el sistema se saturaria nuevamente.

En el caso de la trocha angosta, si bien actualmente posee un trafico muy

bajo, en la medida que crezca de acuerdo a las proyecciones efectuadas se
originarian situaciones muy similares a las de la trocha ancha en cuanto a la falta

-61-



de capacidad de los diferentes tramos para una circulacién regular y a la
necesidad de inversion de elementos en playas intermedias.

4.1.15 Esquemadered ferroviaria de la RMR con circunvalar

Con el proposito de liberar de circulacion de trenes las zonas centrales y
urbanas de la RMR y mejorar funcionalmente la operacion ferroviaria, se proyecta
el trazado del Corredor Circunvalar Ferroviario (CCF) como una linea semianular
gue vincula a todos los ramales radiales de ambas trochas que convergen en
Rosario.

El esquema de la red con CCF, cuya traza definitiva se adopt6 luego de
evaluar varias alternativas, y fortalezas y debilidades de cada variante, lo

mostramos en la figura que sigue.

Esquema de Red Ferroviaria de RMR con Corredor Circunvalar Ferroviario (CCF)

a Santa Fe
a Tucuman
TIMBUE A
X 4
‘\ RANA
ALDAO
J
23) SAN LORENZO )
2 Cordoba PN j PINO S. LORENZO
/f’
<+ SORRENTO 3
Cérdoba
— P. PARADA
P O Cab. 8 L ROSARIO N.
/i Cab.7
Cab. 9 /
a5

Trocha Ancha, Angosta y Mixta (CCF)

Trocha Ancha S E P2 AN

Trocha Ancha Via Doble ~c ,~ - PS 5 N
— aBuenos Aires
Trocha Angosta
a Peraaming
Trocha Mixta
— aB. Blanca - Santa Teresa v
a Buenos Aires

Fuente: Consorcio Parsons Brinckerhoff, ILA-T.A Sociedad Anoénima, ATEC
Ingenieros Consultores, Ingeniero Cornejo Consultora S.A.

En cuanto a las caracteristicas de infraestructura y de facilidades
operativas el CCF debe poseer la suficiente cantidad de vias de ambas trochas
para absorber sin dificultad el trafico del horizonte 2015 como minimo. Ademas,
su capacidad portante debera contemplar una evolucion del material rodante en
ese rubro, por lo que la misma no deberia ser inferior a 25 toneladas por eje.
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En el caso de los enlaces que debera poseer el corredor circunvalar con
cada uno de los ramales que lo cruzan, se tendra en cuenta para su disefio los
distintos flujos de trafico existentes y/o proyectados en cada interseccion.

El tramo mas exigente resulta ser el que va desde el acceso de la via
desde Cérdoba de la trocha angosta hasta el acceso de la Via Cérdoba de la
ancha que es de una longitud de 13 km, requiriéndose en el mismo una capacidad
de circulacion de casi 50 trenes en ambos sentidos: 12 de trocha angosta y el
resto de trocha ancha.

Tal cantidad de trenes justifica disponer de mas de una via para cada
trocha y una sefalizacion acorde con esa densidad de trenes.

Con el objeto de ahorrar espacio y absorber variaciones en un sentido o el
otro de cualquiera de las trochas respecto de la restante, se plantea disponer de
una via de trocha mixta y una via exclusiva por trocha, las tres con sefializacion
banalizada, aunque con un sentido basico predominante de circulacion por trocha.

De tal modo que la via de trocha ancha exclusiva seria externa al CC y de
sentido ascendente (de | a A), mientras que la angosta exclusiva seria interna y
con sentido basico descendente (de A a I). Con esa asignacion predominante
para las vias de trocha exclusiva, la trocha mixta operaria basicamente en
sentido descendente para la ancha y ascendente para la angosta.

Por otro lado, cada uno de los enlaces deberia permitir el ingreso o salida
del corredor circunvalar sin ningun tipo de maniobra que origine demoras
indeseables. Ademas, el andlisis de los traficos entrantes de carga con destino a
la zona del centro de Rosario o0 alguna zona interior al corredor para cada ramal
indica que solamente en el caso del acceso desde Cordoba de trocha ancha
existen en 2015 mas de 3 trenes diarios entre entrantes y salientes. Como en este
caso de la via a Cordoba existen y se supone que incrementaran su frecuencia,
los servicios de pasajeros interurbanos, no es aceptable cruzar a nivel o mediante
maniobras, por lo que es necesario efectuar las obras para que el CCF cruce a
desnivel con la via a Cérdoba.

En el resto de los enlaces, con la excepcidn de las Vias a Tucuman - hay
servicios de pasajeros interurbanos — y la Via a Buenos Aires — actualmente esta
a desnivel y hay servicios de pasajeros interurbanos - se puede efectuar sin
dificultad el cruce a nivel con maniobras, dado que el trafico que cruza el CCF es
de nula o baja densidad.

En relacion a las vias necesarias por playa se construyo una matriz que
permite evaluar las necesidades de las distintas playas que forman parte del
Circunvalar.

Cabe acotar en este punto que, tanto la playa cercana a Aldao como
Timbues son complementarias del CCF y de su operacién, pero son parte de las
respectivas redes de trocha ancha y angosta y no del Corredor Circunvalar como
si lo son las playas Norte, Oeste y Sur.
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CONCLUSION

El analisis de la informacion que expusimos, nos permite advertir, que el
PCR es una obra de infraestuctura ferroviaria y vial que consiste en el
reordenamiento funcional, operativo y juridico del sistema de transporte terrestre y
Su acceso a las terminales industriales y portuarias ubicadas en el extremo sur de
la provincia de Santa Fe y particularmente en la ciudad de Rosario.

Su relacion con el factor productivo tierra nos permite clasificarlo como una
obra de infraestructura fisica econdémica y dentro de ésta categoria como
infraestructura de transporte, cuya concrecion causaria efectos positivos en el
desarrollo de las cadenas logisticas de granos, subproductos y aceites, al reducir
los costos de los fletes.

Sin embargo, este proyecto también plantea la mejora en la calidad de vida
de los habitantes de la Region Metropolitana del Gran Rosario y su area de
influencia como beneficio que se deriva del reordenamiento del sistema del
transporte de cargas, por lo que también tiene relacion indirecta, con la
infraestructura social, y es en este punto, donde verificamos el enfoque integrador
de las infraestructuras fisica y social y su gestion, para cambiar el estandar de
servicio actual en la ciudad de Rosario, mediante un proyecto que se destina a
resolver las limitaciones de transporte vial planteadas por el crecimiento del
mercado agroindustrial del sur santafesino.

Si bien desde el afio 2006 a la fecha no se registran novedades ni avances
relacionados con el PCR, las caracteristicas y desarrollo actual del mercado
agroindustrial hacen de este proyecto una inversion adecuada en tiempo y forma,
debido a que es hoy el momento para comenzar su desarrollo y resolver los
problemas de congestion que mafiana provocara el crecimiento del sector
agroindustrial. Ademas, en las ultimas décadas, la ciudad de Rosario y su area de
influencia, ha sido elegida como principal plaza de localizacion de inversiones
privadas. Es hora de que comencemos a aprovechar los beneficios que nos
ofrece el ambiente y por los que tanto se trabajé para posicionar a Rosario como
nodo principal de conexion con el resto del mundo.

No se trata de la falta de financiacion para la realizacion del PCR, se trata
de que organismos publico y entes privados aunen esfuerzos para llevarlo a cabo.



CONTRIBUCIONES PRINCIPALES

Pensar el Proyecto Circunvalar Rosario con una gran componente de
territorialidad, responde a que es la oportunidad de generar una gran
transformacion a lo largo de su recorrido que supere la realizacién de las obras
ferroviarias y viales, que por si solas son importantes.

Significa la posibilidad de concebir dos corredores: uno vial y otro
ferroviario, como una componente ambiental de escala regional, con marcados
beneficios y como equipamiento para la comunidad de la region, otorgandole asi
al proyecto un valor agregado sustantivo.

Del mismo modo se pensaron las nuevas Playas Ferroviarias de Cargas,
gue a la vez de cumplir con sus funciones especificas, se constituyen en una
excelente oportunidad para generar en sSus entornos, equipamientos
complementarios, sin que esto deba constituir la posibilidad de generar nuevas
areas urbanizadas, que en corto tiempo pondrian en colapso el Proyecto
Circunvalar.

La propuesta consiste en desarrollar estrategias de reconversion
tecnolégica y multimodal de transporte, que permitan aprovechar las ventajas
derivadas del crecimiento del mercado agroindustrial. A su vez, dichas
estrategias, deberan contemplar un reordenamiento funcional, operativo y juridico
del transporte de cargas terrestres, que procure adecuar & red ferrovial y sus
accesos a las terminales industriales y portuarias de la regién. De esta manera, el
sistema de transporte terrestre mejorara su eficiencia, reducira costos operativos
y de explotacién y facilitara una mejor convivencia entre las zonas urbanas y las
vias de comunicacion.

El PCR se trata de un proyecto que beneficiara al pais y no solo a la region
del Gran Rosatrio.
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CUADRO N° 2

Producto Interno Bruto a precios de mercado, serie trimestral
Trimestre A precios constantes de 1993

I-01 259,2
11-01 284,8
1-01 263,1
IV-01 248,9
TOTAL 01 1.056
I-02 216,8
11-02 246,3
111-02 237,4
IV-02 240,4
TOTAL 02 940,9
I-03 228,6
11-03 265,4
11-03 261,5
IV-03 268,6
TOTAL 03 1.024,1
I-04 254,3
1I-04 284,4
111-04 284,4
IV-04 293,5
TOTAL 04 1.116,6
I-05 274,6
1I-05 313,9
111-05 310,6
IV-05 319,9
TOTAL 05 1.219
I-06 298,7
11-06 338,2
111-06 337,7
IV-06 347,6
TOTAL 06 1.322,2
I-07 322,4
11-07 367,5
-07 367,5
IV-07 379,2
TOTAL 07 1.436,6
I-08 349,9
1I-08 396,2
111-08 393,0
IV-08 394,6
TOTAL 08 1.533,7
1-09 357,1
11-09 393,2
111-09 391,7
IV-09 404,9
TOTAL 09 1.546,9
I-10 381,2
I-10 439,8
I-10 425,3
IV-10 4422
TOTAL 10 1.688,5
-11 419,0
I1-11 480,0
PARCIAL 11 899

Fuente: Instituto Nacional de Estadistica y Censos (INDEC)

-79-



CUADRO N°3
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Fuente: Bolsa de Comercio de Rosario
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SIGLAS Y ABREVIATURAS

BCR: Bolsa de Comercio de Rosario

BID: Banco Interamericano de Desarrollo

CAF: Corporacion Andina de Fomento

CEPAL: Comision EconOmica para América Latina y el Caribe
En.A.P.Ro: Ente Administrador del Puerto Rosario

FAO: Food and Agricultura Organization (Organizacion de las Naciones
Unidas para la Alimentacion y la Agricultura)

FMI: Fondo Monetario Internacional

INDEC: Instituto Nacional de Estadistica y Censos

IPEC: Instituto Provincial de Estadistica y Censos

IRD: Inversion Real Directa

NCA: Nuevo Central Argentino

ONCCA: Oficina Nacional de Control Comercial Agropecuario
PBI o PIB: Producto Bruto Interno (A Nivel Nacional)

PCR: Plan Circunvalar Rosario

PER: Plan Estratégico Rosario

PERM: Plan Estratégico Rosario Metropolitana

RMR: Region Metropolitana Rosario
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GLOSARIO

Corredor Bioceanico: Son rutas que unen determinadas regiones y centros
urbanos con distintos terminales portuarios ubicados en el océano Pacifico con
otros en el Atlantico por medio de corredores internacionales. El objetivo de estas
vias es servir como instrumento «fisico-territorial» que agilizaria el comercio entre
paises.

Estacion Ferroviaria: Es una instalacion ferroviaria con vias a las que pueden
arribar y desde las cuales puede salir trenes. Se compone de varias vias con
desvio entre ellas, y se delimita por sefiales de entrada y salida. Suelen
componerse de andenes junto a las vias y un edificio de viajeros con servicios a
los mismos.

Hinterland: Es un territorio o area de influencia interna, situada tras un puerto o
una rio, a través del cual se recogen las exportaciones y se distribuyen las
importaciones. Es el area para el cual el asentamiento central es el nexo
comercial. Un ejemplo de ello es la Zona Rosafé, que es el hinterland de la ciudad
de Rosario desde el punto de vista granario, desde donde se producen y trituran
granos que son exportados por unidades de embarque situados en la margen
derecha del Rio Parana en una franja que abarca desde Puerto San Martin (40
Km. al norte de Rosario) hasta Villa Constitucion (40 Km. al sur de Rosario).

Puerto: Contiene una 0 mas terminales, con una 0 mas especialidades.
Incorporan ademas otros tipos de servicios, financieros, logisticos o de
distribucion, productivos y comerciales.

Patio _de maniobras: estacion ferroviaria especial para la ordenacion
(descomposicion y composicion) de los trenes de mercancias compuestos por
vagones aislados, al contrario que los vagones en bloque. Se encuentran estas
estaciones en los grandes nudos ferroviarios y las grandes ciudades industriales o
ciudades con grandes puertos.

Terminal portuaria: Instalacion portuaria especializada en algun tipo de cargas,
especializada en importacion, exportacion, ambas o trasbordo. Puede tratar sélo
un tipo de carga o una categoria. Puede tener uno o mas sitios de atraque. Tiene
un espacio fisico delimitado, como también estan delimitadas sus autoridades
administrativas.
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