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Cámara de Diputados de la Provincia de Santa Fe


PROYECTO DE Comunicacion

LA CAMARA DE DIPUTADOS DE LA PROVINCIA DE SANTA FE, vería con agrado que el Poder Ejecutivo, por intermedio del organismo que corresponda y en corto plazo, lleve a cabo los estudios definitivos de factibilidad, descripción de interconexiones, proyecto y posibles etapas de ejecución del futuro puente Ferrovial Santa Fe – Paraná.

Sr. Presidente:

El presente proyecto es una reiteración, redundante pero necesaria del EXPTE 12081-UCR, también de mi autoría, aprobado en junio de 2004 pero sin ecos de acciones concretas aún en el ejecutivo provincial. A ello le sumamos factores recientes y determinantes que refuerzan la necesidad antes planteada.

Los Estudios, para la construcción a mediano plazo, del Puente Paraná -Santa Fe se encuentran sujetos hoy a la oportunidad que ofrece el avanzado estado de ejecución la obra de autovía sobre la Ruta Nacional Nº168, constituyendo mayores condiciones de factibilidad así como de necesidad sobreviniente por la situación de “cuello de botella” que presentaría el Túnel Subfluvial en este escenario.

Es innegable por otra parte, que la ampliación de los sistemas de vinculación física entre ambas ciudades generaría un impacto positivo sobre el aglomerado (de aproximadamente 1.000.000 de personas) que constituyen sendas capitales de provincia y sus áreas de influencia, lo cual se verifica en el amplio apoyo de las comunidades vecinas y aún de las involucradas en la extensa región litoraleña.

El espectro de incidencias se amplía si se observa el nivel de gravitación que tomaría dicho aglomerado bipolar en la configuración y desarrollo de la Región Centro (provincias de Córdoba, Santa Fe y Entre Ríos).

Todos los sectores productivos así como estudiantes y profesionales se verían beneficiados por la obra y son por ello sectores y factores a analizar. Asimismo en lo físico y ambiental existen otras unidades de análisis tales como: la accesibilidad a las ciudades y los empalmes o derivaciones a otras rutas; la recualificación que sufriría el “Interland” urbano insular y los usos que le serían pertinentes; entre otros.

Sin minimizar estos impactos, existe un elemento de incuestionable peso para la concreción de una interconexión de mayor capacidad y tipos de flujos que la existente y ese elemento es nada más y nada menos que el inminente traslado de Puerto Santa Fe y su inserción en el circuito de producción de modo efectivo. 

En este sentido, la materialización de esta infraestructura de transporte ferrovial, posibilitará el flujo de cargas y personas con mayor velocidad, seguridad y confiabilidad. Los estudios serán la base de la planificación que tendrá como objetivo el desarrollo, potenciando la integración territorial sobre la que versa el éxito de nuestra Provincia y la Región Centro en los acuerdos realizados y plasmados en cada acta, reunión o actividad. Es indudable que la base de ello reside en la posibilidad de utilización de distintos modos de transportes que favorezcan el posicionamiento competitivo del aparato productivo de las tres provincias frente a los desafíos nacionales e internacionales. 

¿No es nuestro futurible Puerto de Santa Fe, un punto de inflexión lo suficientemente atractivo como para interconectarlo eficazmente garantizando su amortización y crecimiento? Podemos seguir perdiendo flujos de transporte de producción por no poseer la infraestructura adecuada a nuestras potencialidades. Y esta es una afirmación verificable en cifras de fuentes autorizadas ya que el 20 de diciembre de 2005 el ex representante por la provincia de Santa Fe en el Ente Interprovincial que dirige y administra el Túnel Subfluvial que une las ciudades capitales de provincia -Paraná y Santa Fe- reconoció que el tránsito por el Túnel mermó y que actualmente por año percibe $ 3,8 millones menos que en 1999. Nominalmente -sin considerar la devaluación del peso- bajó de 17 a 13,2 millones anuales desde 1999 hasta la fecha. Es que ahora, por día, entre 350 y 400 camiones usan la concesión privada del Rosario-Victoria, que tiene tarifas subsidiadas. El representante entrerriano en la misma entidad, llevó la cifra de rodados de carga que utilizan el puente a 500 e indicó que “para el transporte de granos es más práctico el puente ya que tienen acceso al puerto de Rosario directamente”. 

Las advertencias y estadísticas que se han vertido desde distintos sectores, sobre los peligros que el Puente ha generado a la producción local, que pasa en bruto y sin valor agregado al complejo industrial y portuario Rosarino, son más que numerosas.

Es indiscutible que la inauguración del Rosario – Victoria afectó la performance del Túnel, reduciendo sensiblemente su tráfico. En promedio, durante 1999 unos 3.100.000 vehículos anualmente pasaban por las cabinas de peaje. En 2003, el tránsito fue sólo de 2.500.000 vehículos, lo cual significa una disminución de 600.000 rodados en el año, casi un 20%. 

Observemos que el complejo que vincula a la ciudad entrerriana de Victoria con la ciudad portuaria de Rosario, que costó más de 300 millones de dólares, tiene tarifas del peaje subsidiadas por el Estado nacional, y mediante esa operación los camiones enfrentan costos muy similares a los del Túnel. ¿Cuánto costará finalmente nuestro puerto santafesino? ¿Qué proyecciones estamos realizando para su funcionamiento pleno sin las vinculaciones terrestres correspondientes? 

Algunas declaraciones de nuestros Gobernantes que revalorizan el presente proyecto:

· Dic. 2004- Región Centro- El Gobernador de la Provincia de Santa Fe en lreunión con Busti y De la Sota planificando acciones comunes hacia 2005. Consultados sobre la instrumentación del anunciado Corredor Bioceánico los gobernadores aclararon que “no se van a pelear” por la traza de las rutas, sino que se tratarán de consensuar los intereses de todos: “Tenemos desde Paraná una ruta nacional que va a Concordia, y que va en forma horizontal hacia Córdoba, y que fue un eje que marcó el gobernador De la Sota como un sistema de integración”, explicó Busti. No obstante, “también es cierto que en esta provincia hay una ruta que abarca la zona del Puente Victoria – Rosario hasta Concepción del Uruguay, y que por supuesto no está descartada”. Obeid, por su parte, coincidió con su par entrerriano, al asegurar que “no tenemos que cerrarnos en una sola traza, sobretodo teniendo en cuenta que somos provincias con muchos habitantes en sus longitudes norte y sur”.  “Por lo pronto –explicó – definimos una traza del corredor que va desde Concordia, pasando por Paraná, Santa Fe, y ruta 19 a Córdoba”.
· En las Jornadas de Integración Regional –Santa Fe, 11 y 12 de Octubre de 2005- El Gobernador expresaba en la apertura del Seminario: “Los procesos de integración no deben ser meramente declamativos porque no sirven para nada, deben ser prácticos; y para que se puedan plasmar tienen que darse de abajo hacia arriba, desde la integracion de los interiores hacia la integracion de los estados”.

La pregunta es ¿Cómo se materializa un corredor efectivo y de alta jerarquía, donde lo indica el gobernador, sin un puente que salve la barrera física que impone el Túnel –por sus características físicas, de seguridad y constructivas- a numerosos tipos de transporte y de cargas?

Otras voces que dan cuenta de la necesidad de iniciar acciones en este sentido, por ejemplo Mercosur abc  (página digital de entramado informativo, en el que se divulgan no sólo los aspectos institucionales del proyecto de integración sudamericano, sino las iniciativas de los sectores más entusiastas en la construcción de la integración "real") expresa: “El comercio intraMercosur ha generado un aumento del movimiento interno tan intenso, que ya existe el fenómeno de saturación en puntos críticos. A pesar de ello se sigue produciendo en un eje general que coincide con las regiones más desarrolladas. A partir de la necesidad de revalorizar ejes alternativos, el investigador Gustavo Tamaño considera al puente Santa Fe-Paraná como punto estratégico en el Corredor alternativo que une a Santos con Valparaíso pasando por Santa Fe, Córdoba y Mendoza. Una forma concreta de incluir a zonas hoy excéntricas al flujo comercial”

Cuanto menor desarrollo haya alcanzado un país, más se agudizan los desequilibrios regionales, así como también cuanto mayor sea su extensión territorial, mayor también es la probabilidad de que se generen serias asimetrías. 

Aquellos países que presentaron estas condiciones en el pasado, y que han obtenido un razonable grado de éxito en corregir estas asimetrías, lo hicieron básicamente por medio del desarrollo de una adecuada infraestructura de comunicaciones terrestre, principalmente el ferrocarril. Se suma a ello, que esta infraestructura de comunicaciones, constituyó desde un principio, un importante factor para la integración nacional. 

En la actualidad, la infraestructura de comunicaciones surge con renovada importancia como eje de las integraciones supranacionales, como lo ejemplifican la Unión Europea y el más reciente Mercosur. En el caso particular del continente americano, el concepto de “puente terrestre” (land bridge), como modo de acortar las distancias y tiempos de navegación marítima, ha llevado a revalorizar los potenciales corredores bioceánicos. Este concepto está íntimamente relacionado con el de intermodalismo. 

En el caso particular de Argentina, su condición de integrante del Mercosur, cuya consecuencia mediata ha sido la de una intensificación del movimiento comercial y por ende de carga entre Brasil, nuestro país y Chile, ha puesto al descubierto la falta de una adecuada infraestructura para la estructuración de corredores eficientes. El movimiento de carga que el Mercosur genera, transita por redes diseñadas para satisfacer un tráfico nacional, entre puertos e hinterland, más no el que genera este tratado regional. Esto hace necesario replantear la actual estructura de transporte, de forma de obtener un óptimo diseño de un sistema regional de transporte, que garantice un fluido movimiento, aprovechando las mejores características de cada modo (fluvial, ferroviario, automotor). El carácter estratégico de este tipo de obras, los tiempos de estudio de proyectos, obtención de financiación y ejecución, hacen que deban considerarse con la debida anticipación, considerando un escenario futuro proyectado entre cinco a diez años hacia adelante. 

Se agrega a ello, que el enlace actual, constituído por el túnel subfluvial presenta limitaciones en cuanto a vida útil, capacidad de soportar incrementos futuros de tráfico, falta de enlace ferroviario y los riesgos de siniestros que conlleva la operación de tráfico automotor en túneles. 

Creemos que sin dudas la concepción y desarrollo de un puente que conecte el río Paraná en la zona Santa Fe-Paraná, es apto con la finalidad de promover el desarrollo económico de la región, establecer un corredor ferroviario y consolidar el carretero para el comercio del Mercosur y constituírse en un enlace relevante de la costa Atlántica con el Pacífico. 

Los Estudios definitivos de Factibilidad,  Descripción de Interconexiones y posibles Etapas de Ejecución son indispensables por la complejidad, diversidad y cantidad de elementos conjugables e intervinientes y de las gestiones y recursos en juego en la proyectación de una obra de esta envergadura. Así lo considera también el CRECENEA que ya en su Documento Técnico de Base para la Reunión previa al Foro de Gobernadores en Mayo de 2005 en su punto “Actuación sobre la infraestructura para la integración física” enuncia las cuestiones pendientes a gestionar dentro de las cuales se puntualizan las Vinculaciones Ferroviales y específicamente Estudiar la interconexión entre las provincias de Corrientes-Santa Fe, Entre Ríos-Santa Fe, y Puerto Pilcomayo (Formosa)-Lambaré (Paraguay).
Considerando que la infraestructura ferrovial de nuestra provincia se encontraba en grave estado de deterioro y que se ha iniciado un proceso de renovación y optimización, el presente proyecto asume la necesidad de previsión ya que la vía subacuática, ve limitada su capacidad como conector eficiente frente a las condiciones actuales.

Es por todo esto que solicito a mis pares, acompañen en la sanción del presente Proyecto.
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