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Resumen: Nos proponemos dar cuenta de la variedad de actores y posiciones
relacionadas con la discusion sobre la nueva concesion de la hidrovia Para-
na-Paraguay. Analizamos el debate sobre la hidrovia, considerando el posi-
cionamiento defensivo de una coalicion fuerte de actores ptblicos y privados
interesados en profundizar las condiciones actuales de funcionamiento de la
arteria fluvial frente a las demandas impulsadas por un grupo amplio y hetero-
géneo de actores que buscan transformar la trayectoria de esta politica publica.
Metodologicamente, trabajamos con las actas de reunion de la primera sesion
del Consejo Federal de la Hidrovia, 6érgano participativo creado por el Estado
nacional para canalizar las demandas y opiniones de la sociedad sobre cuestio-
nes relacionadas con la hidrovia.

Palabras clave: articulacion publico-privada; disefio de politicas publicas;
hidrovia Parana-Paraguay; juegos de implementacion

Abstract: We aim to describe the several actors and their position related to
Parana-Paraguay Hydroway’s new public concession contract. We analyse the
debate about Parana-Paraguay Hydroway considering the position of a strong
public-private coalition, which aimed to consolidate the current model and
operating condition of the Hydroway and has deployed defensives strategies
for facing several demands proposed by a variety of public and private actors,
who aim to modify this public policy. We based the analysis on Hydroway’s
Federal Council’s documents. Hydroway’s Federal Council is a participative
instance created by the Federal Government to discuss jointly with civil so-
ciety issues related to the new administration of Parana-Paraguay Hydroway.

Keywords: Implementation games; Parana-Paraguay Hydroway; Public
policy design; Public-private joint action
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1. Introduccion

La hidrovia Parana-Paraguay (HpP) como tema de politica publica irrumpid
en la escena publica argentina a principios de 2021, a raiz del vencimiento —el
dia 30 de abril de 2021— de la concesion otorgada por el Estado nacional en
1995 a la union transitoria de empresas (UTE) Hidrovia S. A. (HvsA), compuesta
por la empresa belga Jan de Nul y la argentina EMEPA. En este marco, un grupo
de actores politicos, econémicos y sociales vieron en la rediscusion del con-
trato de concesion la posibilidad de poder transmitir a las autoridades nacionales
diversas demandas relacionadas directa o indirectamente con la HPP. En este
contexto, el Estado nacional instituyo el Consejo Federal de la Hidrovia (CFH)
como organo de didlogo abierto y participativo para discutir los términos y con-
diciones para la elaboracion de los nuevos pliegos licitatorios.

Durante las instancias de exposicion en el CFH, observamos puntos de vista
convergentes y divergentes, asi también como la identificacion de problemas
publicos de distinto nivel de abstraccién. Vimos en las exposiciones una suerte
de «apilamiento» (Bardach, 1977) en el que se cruzaron expectativas y deman-
das respecto a que con la rediscusion de la HPP pudiera avanzarse sobre temas
tan diversos como el desarrollo econdémico, el fortalecimiento de la soberania,
el desarrollo regional, la reactivacion de la industria naval argentina, la infraes-
tructura portuaria, el transporte multimodal, la competitividad de las exportacio-
nes, el federalismo y la sustentabilidad ambiental, entre otros. Ademas, en lo que
respecta a quién debe ser el responsable de llevar adelante esta politica publica,
las posiciones se ubicaron entre un polo adscripto a la gestion privada y otro a
la gestion publica; en medio, posiciones intermedias que contemplaron la posi-
bilidad de que actores privados y publicos se encarguen de distintos aspectos del
funcionamiento de la HPP.

Considerando esta situacion, nos proponemos analizar el abanico de actores
interesados en la definicion de los nuevos términos de la HPP. En este sentido,
los siguientes interrogantes guian nuestro analisis: ;jcudles son las posiciones
de los actores participantes de las instancias de debate del cFH en miras al
futuro de la HPP?; ;qué alineamientos pueden inferirse del analisis de estas
posiciones?; ;qué tematicas o aspectos del funcionamiento de la HPP generan
mayor controversia?; ;qué tipo de estrategias desplegaron los actores y/o coa-
liciones para posicionar sus demandas?

Enel cuerpo del texto, argumentaremos en favor de las siguientes afirmaciones:

1) la discusion de la HPP como politica publica estd dominada por una coa-
licion fuerte de actores publicos y privados interesados en profundizar
las condiciones actuales de funcionamiento de la arteria fluvial;
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2) la formacion de este grupo precede a la existencia del cFH y a las ins-
tancias de discusion politica que abrid el vencimiento de la concesion
de la PP en 2021;

3) para este grupo, las condiciones de la HPP y el transporte de cargas
fluvial a través del rio Parana son un tema permanente de agenda, y

4) durante los encuentros en el CFH, estos actores desplegaron estrategias
defensivas frente a las demandas surgidas en una red de actores publi-
cos y privados mucho mas amplia a la cual realizaron concesiones para
poder posicionar el nicleo central de condiciones que constituyen su
foco de interés principal.

A continuacion, presentamos el marco conceptual y la metodologia de trabajo,
luego un breve apartado donde se contextualiza el caso analizado y se mencionan
los antecedentes académicos sobre el tema, seguidamente, los resultados del ana-
lisis y, por ultimo, un apartado con reflexiones e ideas para continuar trabajando.

2. Marco conceptual y metodologia

Desde la década de los ochenta, la perspectiva de redes empez6 a ser utili-
zada para el analisis de las relaciones entre Estado y sociedad, bajo la idea de
«redes de politicas publicas» (policy networks). Una de las principales implican-
cias de la utilizacion de la idea de red es la pérdida de centralidad del Estado,
que ya no es el actor jerarquico central en la formulacion de politicas publicas,
sino que, aunque de forma destacada, participa de una configuracion variable de
actores publicos y privados en el disefio e implementacion de politicas publicas.
Esta perspectiva también ha servido para reconocer la dependencia mutua entre
actores publicos y privados (Jordana, 2007). «La idea de red sugiere la manera
en la cual burdcratas, politicos, expertos y representantes de grupos de interés,
situados en un laberinto de organizaciones publicas y privadas que gobiernan un
sector de la politica tal como salud, industria, agricultura, etcétera, se conectan
unos con otros» (Zurbriggen, 2011, p. 182).

Las redes de politicas publicas pueden clasificarse de acuerdo con su nimero
de actores, el ambito de actuacion, las funciones basicas, la estructura de las rela-
ciones entre actores, la estabilidad de sus relaciones, el grado de institucionaliza-
cion de la red, las reglas de conducta, la distribucion del poder y las estrategias
de los actores (Jordana, 2007, p. 508). Existen distintas formas de clasificar las
redes de politicas publicas. Jordana (2007) y Zurbriggen (2011) coinciden en que
pueden ubicarse en un continuo entre dos tipos ideales, constituidos por la comu-
nidad de intereses, en uno de los extremos, y las redes de asuntos (issue networks)
en el otro. Las comunidades politicas representan la forma de mayor estabilidad
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e institucionalizacion: son cerradas, tienen un interés especifico y las relaciones
entre sus miembros son densas (Klijn, 1998). Las redes de asuntos, por su parte,
son abiertas y congregan a un niimero amplio y variable de participantes; tienen
un escaso consenso en torno a los temas a tratar y existen en ellas niveles altos de
conflicto (Heclo, 1993). Jordana (2007) destaca, a su vez, la necesidad de obser-
var la estructuracion territorial de las redes de politicas publicas, al considerar
cada nivel gubernamental como nodo de una red que crece en complejidad al
combinarse con escalas territoriales y niveles de gobierno superiores o inferiores.

Por otro lado, el «marco de las coaliciones promotoras» de Sabatier y
Jenkins-Smith supone la existencia de subsistemas de politicas publicas relati-
vamente autdbnomos entre si, que se encuentran conformados por funcionarios
politicos y técnicos, legisladores, actores del sistema judicial, grupos de interés
e instituciones de investigacion que tienen influencia sobre un area particular
de la accion estatal durante un tiempo prolongado (Sabatier y Weible, 2010).
La idea de coaliciones promotoras supone la participacion de actores con varia-
ble grado de creencia en las iniciativas impulsadas. Las creencias pueden ser
creencias fundamentales o creencias instrumentales: las primeras son de largo
alcance y se relacionan con valores; las segundas refieren a factores operativos.
El compromiso de los actores con la politica publica es una idea que nos aleja de
la racionalidad instrumental y complejiza el analisis del comportamiento estra-
tégico de los individuos. También introduce la importancia de las redes, al soste-
ner que «las creencias y el comportamiento de las partes interesadas se insertan
dentro de redes informales, y que la formulacion de politicas esta estructurada,
en parte, por las redes formadas entre importantes participantes» (Sabatier y
Weible, 2010, p. 211).

La autoridad legal-formal para tomar decisiones sobre politicas es un recurso
con el que cuentan las coaliciones, las que son mas dominantes de acuerdo con la
mayor cantidad de miembros en posiciones de autoridad politica. Pero la autori-
dad institucionalizada es solo uno mas entre otros recursos, como el manejo o la
influencia sobre la opinidn publica, la informacion confiable sobre la problematica
en la cual se busca intervenir, los grupos movilizables, los recursos financieros y
el liderazgo habil. De acuerdo con los autores, utilizando estos recursos, los acto-
res buscan traducir sus creencias en politicas antes que sus opositores lo hagan.

Ademas, resulta interesante, a los fines de este trabajo, recurrir a la idea de
Jjuegos de implementacion (Bardach, 1977), entendidos como las estrategias y
las tacticas que despliegan los actores participantes del proceso de implemen-
tacion de una politica publica a los fines de ganar control sobre los distintos
elementos de una iniciativa. Si bien aqui abordamos el disefio —o redisefio— de
una politica publica, es cierto también que la implementacion de las instancias
participativas previas a las definiciones sobre el nuevo pliego puede considerarse
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una politica publica en si misma, una especie de iniciativa auxiliar que tributa a
los fines de una politica publica de mayor jerarquia. En este sentido, observar la
implementacion de las instancias participativas resulta interesante para el anali-
sis del proceso de construccion de la HPP como politica publica. De este modo,
uno de los elementos de la tipologia de Bardach nos resulto particularmente util
para analizar la dinamica de los intercambios en el cFH: la idea de piling on
(apilamiento).

De acuerdo con Bardach, el apilamiento es una estrategia que consiste en
sumar sobre una iniciativa objetivos cada vez mas abstractos, con el objetivo
de complejizarla y llevarla al fracaso. Aunque este no es el caso para la HPP, ya
que ninguno de los participantes del CFH tuvo intenciones de hacer fracasar la
discusion por la nueva licitacion, si observamos que ocurrié un efecto de apila-
miento sobre la HPP, ocasionado por el gran nimero de expectativas y temas de
discusion que manifestaron los participantes del cFH. Pero, ademas, esta idea
resulta muy practica para el andlisis: nos permitio6 identificar un juego contrario,
el que denominamos desapilamiento, entendido como las estrategias tendientes
a conservar un nicleo de definiciones y actividades que debe ser preservado y
separado frente a objetivos de caracter mas general que algunos actores buscaron
sumar al desarrollo de la HPP como politica publica.

Considerando los autores mencionados, analizamos la composicion de acto-
res con el fin de caracterizar la posicion de la coalicion de actores mencionada
en la hipdtesis, sus recursos e intereses, sus relaciones internas, estabilidad y
estructura territorial. A su vez, analizamos también las caracteristicas de la red de
actores que convoco6 el debate en el cFH, sus intereses, sus demandas ante el Con-
sejo y la convergencia o divergencia de la posicion de sus miembros con relacion
a la posicion de la coalicién promotora.

El material empirico con el que trabajamos son las actas de la primera reunién
del crH. El crH fue instituido por la resolucion 307 del 2020 del Ministerio de
Transporte, el 17 de diciembre de 2020. Es presidido por el ministro de Trans-
porte y esta integrado por el Ministerio del Interior, de Desarrollo Productivo y
Transporte, la provincia de Buenos Aires, Corrientes, Chaco, Entre Rios, For-
mosa, Misiones y Santa Fe (miembros permanentes), y por una variedad de orga-
nizaciones y actores publicos y privados en caracter de invitados, entre los que
se cuentan universidades, camaras empresarias, sindicatos, organismos publicos
descentralizados, dependencias del Estado nacional, municipios, asociaciones
profesionales, fundaciones y organizaciones de la sociedad civil.

Entre sus objetivos encontramos que el CFH se propone brindar asesoramiento
permanente para la concesion de la HPp; también la constitucion de un d&mbito de
coordinacion politica y estratégica, ademas de recibir las inquietudes, propuestas
y proyectos de quienes estén interesados en el fortalecimiento y la integracion
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de la HPP. Esta compuesto por la presidencia del Consejo y una secretaria ejecu-
tiva, y funciona a través de los plenarios federales y tres comisiones de trabajo:
ambiente, planificacion estratégica y econdémica, y obras e infraestructura.

La primera reunién del crH se realizo el 22 de febrero, en la ciudad de Rosa-
rio (Consejo Federal de la Hidrovia Parana-Paraguay, 2021a), donde se presento
el organismo y se realizd el primer plenario federal. Luego, durante el mes de
marzo, se llevaron adelante las reuniones de las comisiones de trabajo (Consejo
Federal de la Hidrovia Parana-Paraguay, 20215, 2021c y 2021d). En base a la
lectura de estos documentos, realizamos un analisis en el que identificamos los
actores del plenario federal y de las distintas comisiones de trabajo. En este sen-
tido, avanzamos a través de tres etapas:

1. Analisis de las intervenciones durante el plenario federal.

2. Descripcion de la composicion de las comisiones.

3. Identificacion de las problematicas emergentes en estas instancias de
trabajo y clasificacion de las opiniones y propuestas, segun su nivel
de generalidad.

Si bien esta primera instancia de debate no agota la totalidad de las relaciones
en torno al futuro de la HPP que acontecieron durante 2021 y 2022 —y que atn
pueden suceder—, consideramos que el CFH es un referente empirico que permite
identificar los posicionamientos, alineamientos y estrategias de los actores inte-
resados en esta iniciativa publica.

3. Caracterizacion de la HPP
y antecedentes de investigacion

La upp tiene una longitud de 3.442 kilometros. Nace en Puerto Caceres (Bra-
sil) y se extiende hasta Nueva Palmira (Uruguay). La HpP puede dividirse en cua-
tro tramos: el «pantanaly», desde Puerto Céceres a Corumbd, de 672 kilometros
(de muy dificil navegacion); Corumba-Confluencia, de una longitud de 1.532
kilémetros (con un calado de ocho pies); Confluencia-Santa Fe, de una longitud
de 654 kilémetros con 10 pies de calado, y el tramo desde la ciudad de Santa
Fe hasta el océano, con 25 pies de calado hacia el sur hasta Timbues y 34 pies
desde alli hasta el océano (Calzada y Sesé, 2018). El recorrido actual del transito
de la HPP en su salida hacia el océano se da a través del canal Ingeniero Emilio
Mitre, en la desembocadura del rio Parana en el Rio de la Plata, y luego a través
del canal Punta Indio, que implica el paso por aguas uruguayas. En este sentido,
como alternativa a esta ruta, se posicion6 en la discusion una posible salida por
aguas argentinas a través del canal Magdalena (en la provincia de Buenos Aires).
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De todas formas, la renovacion del contrato de concesion de la HPP y las tareas
relacionadas con el canal Magdalena estan siendo tratadas de forma separada.

Por la HPP transita hacia mercados internacionales la produccion de granos y
derivados industriales de Argentina, Paraguay, Bolivia y sur de Brasil. Para el afio
2016, el 83 % del volumen de productos agricolas exportados desde Argentina se
movid por la Hpp (Pascar et al., 2018). En 2015, 4460 buques utilizaron la HPP, la
mitad de ellos transportadores de granos (Pascar et al., 2018). En 2019, de los 82
millones de toneladas de granos, aceites y subproductos que exportd Argentina,
65 se embarcaron desde los puertos del Gran Rosario (Calzada y Rosadilla, 2020).
Los cerca de 100 kilometros de costa entre Timbués y Villa Constitucion son el
nucleo de la HPP y uno de los polos agroindustriales mas grandes del mundo. Alli
se ubican 29 terminales portuarias, de las cuales 19 despachan granos, aceites y
derivados. A su vez, 12 de ellas tienen fabricas aceiteras y concentran el 78 % de
la capacidad de molienda de Argentina (Pascar et al., 2018).

La primera concesion fue otorgada durante el gobierno de Carlos Menem a
Hidrovia S. A, en el aio 1995, mediante el decreto 235. El contrato de concesion
aseguraba 22 pies de calado desde Santa Fe hasta Puerto General San Martin, y
32 pies desde alli hasta el océano. En 1997 (decreto 1.106), el gobierno nacional
extendio el tramo concesionado a la misma empresa hasta la confluencia entre
los rios Parana y Paraguay. En el afio 2010, se la extendio hasta el 30 de abril de
2021. La Oficina Anticorrupcion (2003) sefialo falencias en el pliego licitatorio
de la década del noventa, renegociacion de clausulas e incumplimientos durante
la marcha de la concesion, dudas sobre el modo de calculo de rentabilidad del
proyecto, dolarizacion de tarifas, irregularidades en el proceso licitatorio, rene-
gociaciones ilegales del contrato, adjudicaciones directas al concesionario sobre
otras obras relacionadas con la HPP, inexistencia de un 6rgano de control indepen-
diente y otras irregularidades relacionadas con compensaciones por los subsidios
adeudados por el Estado a HvsA. Todos estos temas se hicieron presentes durante
los intercambios en el CFH en 2021.

El reciente vencimiento del contrato de concesion llamo la atencién de un
grupo numeroso de actores politicos, economicos y de la sociedad civil respecto
a como deberian ser las nuevas condiciones de operacion de esta via navegable.
Sin embargo, este interés contrasta con el limitado nimero de trabajos académi-
cos existentes hasta el momento desde las ciencias sociales. Pueden mencionarse
como excepciones el anlisis de los discursos que sustentan la HPP como gran
proyecto econdmico (Rausch, 2021); las transformaciones de las ciudades por-
tuarias a la vera del rio Parana (Schweitzer, Petrocelli y Scardino, 2019); aborda-
jes desde el punto de vista legal y econdmico (Pascar y otros, 2018), y desde una
perspectiva legal y ambiental (Bono, 2014), ademas de documentos técnicos de
la Bolsa de Comercio de Rosario y organismos nacionales e internacionales. En
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este sentido, esperamos que nuestro trabajo pueda contribuir a comprender las
dinamicas y procesos politicos y sociales que enmarcan el funcionamiento de un
activo econoémico clave para la Argentina y el Mercosur.

4. Resultados del analisis

Uno de los primeros aspectos a tener en cuenta frente a la discusion sobre
la HPP refiere a los patrones estructurales que la enmarcan; nos referimos a la
dependencia de las cuentas publica del Estado argentino de las divisas genera-
das por el complejo agroexportador del Gran Rosario que se mueven por la HPP.
Esta situacion funciona como un corsé frente a las posibilidades y demandas
de cambio, y podemos asociarla a la idea de path dependence, segun la cual las
decisiones del Estado en el pasado retroalimentan las opciones del presente y
aumentan las probabilidades de continuar en la misma linea (Pierson y Skocpol,
2008). A su vez, esto otorga una ventaja en la discusion publica y en las posi-
bilidades de traducir sus intereses en politica publica a la coalicién de actores
interesados en conservar y dar mayor eficiencia a las condiciones actuales de
funcionamiento de la HPP.

La propia estructura del cFH sienta posicion sobre algunos de los problemas
publicos que se encuentran relacionados con la HPP, empezando por el mismo
nombre del organismo, que al incluir el término «federal», establece la cuestion
de la HPP como una que atafie al Estado nacional y a las provincias, e intenta a su
vez desmarcarse del imaginario centralista de larga data que existe en Argentina
en cuanto al manejo de recursos portuarios.

Por otro lado, en la division del trabajo en comisiones ya estan presentes las
lineas problematicas que estructuraron las intervenciones. Asi, la estructura del
CFH asocia previamente la HPP con el planeamiento econdmico estratégico, con el
desarrollo de infraestructura y con la sustentabilidad ambiental de las actividades
economicas.

A continuacion, en la descripcion de los resultados, avanzamos primero con
el analisis de las ponencias desarrolladas durante la sesion inaugural del CFH y
luego hacemos lo propio con las intervenciones de las comisiones de trabajo.

4.1. Plenario del Consejo Federal de la Hidrovia

La primera reunion del crH se realizo el 22 de febrero de 2021, en la ciudad de
Rosario. La eleccion de la sede del encuentro ya es un indicador de la importancia
en la discusion sobre la HPP de algunos actores con arraigo en el Gran Rosario.

La reunion de apertura fue de caracter politico. Alli podemos observar
dos posiciones respecto a la HPP: una con foco en la continuidad y otra con
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pretensiones de ampliar la discusion sobre las necesidades de politica publica
del pais y el rol que la HPP deberia jugar en miras al desarrollo nacional.

En las palabras de apertura, el gobernador de Santa Fe expreso¢ el orgullo de
que la primera reunion del CFH se realice en la provincia de Santa Fe y reconocio
a la Bolsa de Comercio de Rosario (BCR) y a la Bolsa de Comercio de Santa Fe
(BCsF) el trabajo realizado durante mas de veinte afos para «acercar la carga a
los barcos» (Consejo Federal de la Hidrovia Parana-Paraguay, 20214, p. 3). La
buena sintonia entre el gobierno de Santa Fe y los principales actores de la HPP no
es nueva y viene, al menos, desde el afio 2016, cuando el exgobernador Miguel
Lifschitz crea el Programa Santafesino para el Desarrollo de la Hidrovia Para-
na-Paraguay (decreto 893) y da sustento institucional a la coalicion publico-pri-
vada de actores con eje en el sur de Santa Fe relacionados con la produccion y
exportacion de bienes agroindustriales.

Lifschitz nombré como director del nuevo organismo a Juan Carlos Venesia,
expresidente del Ente Administrador del Puerto Rosario (ENAPRO) y director del
Instituto de Desarrollo Regional (IDR), think tank rosarino abocado al desarrollo
de la navegacion fluvial. El anuncio de la creacion del organismo fue realizado
durante el cierre del X Encuentro de Transporte Fluvial, organizado por el IDR
y que tuvo a la BCR como sede (Punto Biz, 26 de abril de 2016). De este modo,
para el gobierno de Santa Fe, la BCR, la BcsE, el IDR y un grupo de actores entre
los que se cuentan la Camara de Actividades Portuarias y Maritimas (CAPyM),
la Camara de Puertos Privados Comerciales (cppc), la Camara de Actividades
Portuarias de Rosario, la Camara Argentina del Acero (caa), el Centro Comercial
e Industrial de San Lorenzo, el ENAPRO y otros actores del sur santafesino, la HPp
es un tema de agenda permanente.

La denominada «Mesa de Trabajo Publico-Privada para la Red Troncal de
Navegacion del Rio Parana» comenzo a trabajar en las opciones frente al ven-
cimiento de la concesion al menos desde tres afios antes de la primera reunion
del crH, cuando en 2018, luego de la negativa del gobierno de Macri de aportar
financiamiento, realizaron un llamado a licitacion con fondos propios para la rea-
lizacion de estudios de factibilidad técnica en miras a delinear una propuesta para
el pliego de la renovacion de la concesion de la Hpp (Punto Biz, 26 de setiembre
de 2018). Estos estudios (Latinconsult, 2020) fueron financiados por la cppc, la
BCR, la CAPyM, la caa y la u1a, y sirvieron de referencia para las discusiones
sobre el redisefo de la concesion durante el trabajo en comisiones del CFH.

Frente a esta coalicion, un grupo de actores politicos del Estado nacional y
de los gobiernos de las otras provincias riberefias plantearon la necesidad de
ampliar la discusion sobre la HPP. Asi puede inferirse de la segunda intervencion,
a cargo del exministro Meoni, quien comunicd la decision del presidente Alberto
Fernandez de que la HPP sea de caracter federal y que el desarrollo del pais se
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realice de manera integral. Reconoci6, a su vez, que la concesion actual de la
PP habia cumplido su cometido, pero que era necesario pensar cOmo continuar
construyendo sobre los logros conseguidos. Introdujo la necesidad de llegar hasta
el rio Paraguay y, a su vez, sefiald la importancia que tiene para el presidente el
canal Magdalena, el cual, de todos modos —continu6—, no forma parte de la
concesion de la HPP. Luego aclard que la idea del gobierno nacional es que las
exportaciones y la navegacion no se interrumpan «ni un solo diay, pero a su vez
sostuvo que es necesario desarrollar un comercio exterior diversificado y no solo
centrado en la agroindustria (Consejo Federal de la Hidrovia Parana-Paraguay,
2021a, pp. 3y 4).

Seguidamente, el ministro de Defensa postul6 la necesidad de prestar aten-
cion al deterioro ambiental en el rio, en las costas —por la erosion de las olas de
los barcos, que ocasionan derrumbes— y las emisiones del transporte de carga
que llega hacia los puertos en el Gran Rosario, que afecta a la poblacion de las
ciudades del cordon industrial. A su vez, reconocioé la importancia de la HPP y la
exportacion agroindustrial como generadora de divisas, y adhirio a la posicion
del presidente de hacer una HPP mas federal, con mayor participacion de las pro-
vincias (Consejo Federal de la Hidrovia Parana-Paraguay, 20214, p. 5).

La cuestion ambiental, la importancia del canal Magdalena y el desarrollo
econdmico de caracter federal fueron avaladas por los expositores siguientes del
Estado nacional. En este sentido, desde el Ministerio de Desarrollo Productivo se
manifestd que la situacion actual representa una oportunidad para el desarrollo
de la industria naval nacional.

Seguidamente, el gobernador de la provincia de Buenos Aires expresd su
acuerdo con lo desarrollado por los ponentes anteriores y definid la HPP como
un tema de soberania nacional. A su vez, sefial6 la necesidad de un mayor con-
trol sobre las actuaciones del concesionario y sobre las cargas transportadas y
su declaracion para evitar el contrabando y la evasion fiscal. Continud luego
sefalando la necesidad de que la HPP contribuya al desarrollo local y también al
de un sistema integrado de puertos nacionales (Consejo Federal de la Hidrovia
Parana-Paraguay, 2021a, pp. 8 y 9).

Las intervenciones de los representantes provinciales continuaron «apilandoy
(Bardach, 1977) objetivos sobre la discusion de la HPP. Asi, el gobernador del
Chaco sefal6 que se trata de una discusion estratégica y geopolitica, e introdujo
la necesidad de desarrollar e integrar el Corredor Bioceanico Norte y el Tropico
de Capricornio (Consejo Federal de la Hidrovia Parana-Paraguay, 2021a, p. 11).
En su exposicion aparecid con mas fuerza la necesidad de desarrollar los puertos
al norte del aglomerado del Gran Rosario y que se garanticen los embarques
en origen, para corregir las asimetrias regionales. Sostuvo que la deficiencia de
infraestructura portuaria encarece el transporte, y esto esta relacionado con los
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altos precios que pagan los consumidores por los bienes y el bajo precio que
reciben los productores. Seguidamente, el gobernador de Entre Rios adhiri6 a las
exposiciones de sus pares e introdujo la necesidad de integrar el rio Uruguay y el
desarrollo del transporte multimodal (ferrocarriles y puertos).

Cerr6 la lista de gobernadores el primer mandatario santafesino, quien des-
taco la importancia de los aspectos senalados por sus colegas en lo que hace a
desarrollo regional, al desarrollo de una flota de bandera nacional, a la incorpora-
cion de valor agregado a las exportaciones y a las cuestiones medioambientales.
A su vez, destacd los beneficios que trajo la HPp durante los veinticinco afios
de funcionamiento en materia de reduccion de costos logisticos y aumento de
volumen de exportaciones, y que el desarrollo futuro deberia hacerse tomando
como punto de partida «el piso alto alcanzado» (Consejo Federal de la Hidrovia
Parand-Paraguay, 2021a, p. 17).

Seguidamente sefialo que el funcionamiento de la HPP posibilitd un gran cre-
cimiento de la produccién santafesina pero también cordobesa, que utiliza los
puertos del Gran Rosario. La mencién a la provincia de Cordoba no es casual, ya
que a la vez que previene ante la posibilidad de decir que la HPP solo beneficio
a la region geografica del sur de la provincia de Santa Fe, sugiere considerar
la importancia de actores politicos y econdmicos de peso que, si bien no estan
sentados en la mesa de discusion sobre la nueva concesion de la HPP, también
tienen intereses en juego coincidentes con los de Santa Fe. Ademas, expresé a
continuacion:

Aqui hay nuevos actores y deseos de ser participes de algo importante y que
funciond, que exige poner todos una parte y ver como vamos teniendo un hori-
zonte estratégico de desarrollo que vaya generando las inversiones del Estado
nacional en cada una de las etapas a cumplir [Consejo Federal de la Hidrovia
Parana-Paraguay, 2021a, p. 17].

Esto ultimo puede leerse como una estrategia de «desapilamiento» que busco
separar lo que estd funcionando de las expectativas y potencialidades que ven
otros actores en la HPP.

La reunion finalizé con el anuncio por parte del subsecretario de Puertos y
Vias Navegables de la creacion de dos subunidades ejecutoras: una para la con-
cesion de la red troncal de la HPP y otra para el canal Magdalena (Consejo Federal
de la Hidrovia Parand-Paraguay, 2021a, p. 20).

La separacion de ambas licitaciones puede interpretarse como un éxito par-
cial de la Mesa de Trabajo Publico-Privada, que también en este aspecto jugo6 al
desapilamiento. Basicamente, los actores publico-privados impulsores y benefi-
ciarios de las condiciones actuales de la HPP no necesitan hoy del canal Magda-
lena, ademas de que este se encuentra en jurisdiccion de la provincia de Buenos
Aires. En este sentido, el desapilamiento previene sobre los potenciales efectos
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negativos que pudiera tener la complejizacion de los pliegos, protegiéndose de
los potenciales inconvenientes de la «complejidad de la accidon conjunta» que
caracterizaron Pressman y Wildavsky (1984).

4.2. El trabajo en comisiones

Durante los dias 10, 17 y 23 de marzo se llevaron a cabo las reuniones de las
tres comisiones del crFH: Ambiente (ca), Planificacion Estratégica y Econémica
(cpEE) y Obras e Infraestructura (cor). La participacion en las comisiones fue de
caracter abierto y recibio propuestas hasta el 5 de marzo. En total se recibieron
48 propuestas. En la tabla 1 mostramos la composicion de las tres comisiones;
alli se indican los actores que participaron en una, dos o tres de ellas. Vemos
solo un pequefio grupo de nueve organizaciones que participaron de las discusio-
nes en todas las comisiones del cFH; la mayoria pertenece a la Mesa de Trabajo
Publico-Privada, como la BCR, la cPPc, la UlA, la CERA y el gobierno de Santa Fe.
La posicion ambientalista también estuvo representada en las tres comisiones
mediante la presencia de un grupo de organizaciones ambientalistas —CAUSE,
Taller Ecologista y Wetlands— que participaron conjuntamente. Encontramos
también dos universidades y la Unidad de Informacion Financiera (UIF) por el
Estado nacional. Vemos, por otro lado, un niimero importante de organizaciones
relacionadas con la navegacion que participaron de la cor y la CPEE, y también
que la mayoria de los participantes hicieron sus aportes en las comisiones rela-
cionados con sus intereses institucionales, participando solo en una de las tres
comisiones del CFH.

Durante las exposiciones, los actores manifestaron sus puntos de vista y pro-
puestas en miras a la nueva concesion de la HPP. Los actores de la Mesa de Trabajo
Publico-Privada operaron de manera coordinada; llevaron un nicleo comtn de
iniciativas y preocupaciones relacionadas con la continuidad del funcionamiento
actual, complementados con propuestas para profundizar y hacer mas eficiente el
funcionamiento de los sistemas de cargas y navegacion en la Hpp. Estas interven-
ciones se apoyaron en los resultados del mencionado estudio de factibilidad que
financiaron afios antes. El ntcleo basico de la propuesta estd constituido por el
mantenimiento operativo de la via troncal durante el periodo de ventana entre la
nueva y la vieja concesion; otorgar a un concesionario privado el servicio de dra-
gado, balizamiento y cobro de peajes, y profundizar el calado del canal principal
en el tramo desde el océano hasta Timbues, y también desde esta localidad hacia
el norte. El resto de los actores acercaron inquietudes e iniciativas, muchas veces
de caracter general, y otras, de caracter técnico muy especificas que no hacen al
funcionamiento global de la arteria fluvial.
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Tabla 1. Organizaciones participantes de las comisiones del CFH

Organizacion

Comision

Planificacion

estratégica
y econémica

Obras e
infraestructura

Ambiental

Bolsa de Comercio de Rosario

Cémara de Exportadores de la R. A.

Camara de Puertos Privados Comerciales

Facultad de Ingenieria de la UBA

Foro Localidades Portuarias Santafesinas

Fund. CAUCE, Taller Ecologista y Wetlands Int.

Gobierno de Santa Fe

Unidad de Informacion Financiera

Unio6n Industrial Argentina

Universidad Nacional Nordeste

el L E I P P S P

Asociacion Civil de Practicos del Rio Parana

Bolsa de Comercio de Santa Fe

Camara de Actividades del Practicaje y Pilotaje de la R. A.

Camara de Actividades Portuarias y Maritimas

Camara Naviera Argentina

Centro de Navegacion

Gobierno de Entre Rios

I e e S P P A E S P PP P PP

Asociacion Argentina de Abogados Ambientalistas

Camara de la Industria Naval Argentina

Fundacion Promociéon Humana

e el e e e e e P e P e P P P

Federacion Maritima Portuaria y de la Industria Naval

ittt

Camara Argentina de Arena y Piedra

Capitan Borrelli (Practicos Rio de la Plata)

Conf. Rurales Argentinas

Fiscal Signes-Provincia de E. R.

Gobierno de la Provincia de Formosa

Servicio de Hidrografia Naval

e e P P P

Comision Mixta Argentino-Paraguaya del Rio Parana

Conf. Argentina de la Mediana Empresa

Conf. Intercooperativa Agropecuaria

Consorcio de Gestion del Puerto de La Plata

Federacion de Empresas Navieras Argentinas

Mesa de Trabajo de Recuperacion Nacional

Direccion General de Aduanas

Direccion de Coordinacion de Cancilleria

Movimiento Arraigo

eIt eI P E P

Defensoria del Pueblo de la Nacion

Ministerio de Ambiente y Desarrollo Sostenible

Multisectorial Humedales

| < |

Fuente: elaboracion propia en base a minutas de la reunion de comisiones del CFH
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En ese sentido, en la tabla 2 realizamos una sintesis y clasificacion de las
intervenciones en cada comision; distinguimos las propuestas en funcion del
nivel de abstraccion. Encontramos intervenciones con demandas de caracter muy
general, a las que clasificamos como «de alto nivel de abstraccion o generali-
dady»; otras de un nivel medio de generalidad, relacionadas con alglin area de
actuacion del Estado, que las catalogamos como propuestas relacionadas con el
«despliegue y desarrollo de capacidades estatales», y un tercer tipo, asociado
a aspectos técnicos especificos sobre las condiciones de navegacion, cargas y
control del concesionario, el cual denominamos «aspectos de implementacion».

En la tabla 2 podemos ver el gran nimero de expectativas relacionadas con la
HPP. Sobre la cuestion ambiental, la HPP como politica publica no esta en discu-
sion, pero el eje del debate es como compatibilizar la HPP con el medioambiente.
A causa de esto, la problematica ambiental fue tratada en términos de adopcion
de tecnologias mas limpias, el ejercicio del control por parte del Estado y la
ciudadania, la planificacion estratégica, el establecimiento de limites compati-
bles con estdndares internacionales, el monitoreo de la calidad del agua y los
sedimentos, y hasta la posibilidad de habilitar instancias legales para sancionar
al futuro concesionario en caso de incumplimiento. Cabe sefalar que ninguno
de los actores participantes del debate desestimo la cuestion ambiental, aunque
algunos adoptaron una estrategia que se parecié mucho al juego de «apoyo sim-
boélico» (Bardach, 1977). Vimos también como, en este aspecto, las intervencio-
nes fueron mas bien de caracter general o demandas hacia la responsabilidad del
Estado para garantizar el cuidado del medioambiente.

En el otro extremo, la HPP como un problema de obras o infraestructura estuvo
asociado mas a cuestiones técnicas especificas que debera abordar la futura con-
cesion, aunque también hubo sefialamientos de tipo general, principalmente rela-
cionados con la posibilidad de intervencion del Estado. En este sentido, hubo
acuerdo en el rol activo que tiene que jugar el Estado favoreciendo el desarrollo
de infraestructura que permita conectar la HPP con su hinterland, sobre todo a tra-
vés del desarrollo de transporte multimodal; también sobre la necesidad de llevar
un estricto control de las actuaciones del concesionario de la HPP, en colaboracion
con el sector privado.

Sin embargo, en lo que respecta a como debe intervenir el Estado, encontra-
mos posiciones contrapuestas entre quienes piensan que debe tener una partici-
pacion activa y aquellos que le reservan el rol de contralor, como es el caso de la
Mesa de Trabajo Publico-Privada. En este sentido, la discusion en la cory la CPEE
fueron similares; los desencuentros estuvieron relacionados con la posibilidad de
que una empresa estatal se haga cargo del balizamiento de la HPP, del cobro del
peaje o de ambas cosas, frente a la postura de la Mesa de Trabajo Publico-Pri-
vada, que se mostr6 favorable a la continuidad del esquema actual, en el que el
sector privado se hace cargo de todas las obras de la HPP y del cobro de peaje.
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Tabla 2. Propuestas presentes en las distintas comisiones
de trabajo, segiin nivel de generalidad

Abstractas
0
generales

Despliegue
y desarrollo
capacidades estatales

Aspectos
de
implementacién

CA

Soberania, bienes y recursos
ambientales; Participacion
ciudadana; Repensar formas
de produccion; Destruccion
del ecosistema; Hidrovia
resiliente;

Gobernanza ambiental;
Contemplar vulnerabilidad y
tendencias socioambientales;
Conservacion de la biodi-
versidad; Concientizacion,
comunicacion y capacitacion
ambiental; Evaluacion de
impactos acumulativos y
sinérgicos; Pasivo ambiental
y dafios ambientales ocultos;
Resguardo de los intereses de
la sociedad argentina.

Organismo de control con
participacion del Ministerio
de Ambiente y Desarrollo
Sostenible, provincias y
sociedad civil; Evaluacion e
impacto ambiental; Aplicar
estandares internacionales
(se nombran convenios y
acuerdos especificos); Plan
estratégico de remolcado-

res a gas natural licuado;
Monitoreo de la calidad del
agua, sedimentos y dragados;
Sistema de alertas tempranas;
Instrumentos legales para la
gestion ambiental; Acceso a
la justicia en temas ambienta-
les; Acceso a la informacion;
Monitoreo de las variables
hidrosedimentolégicas en
toda la HPP.

Limites de emisiones y
penalizaciones fijadas en

el pliego; Establecer lineas
de base ambientales en los
pliegos; Desarrollar estudios
ambientales previos al otor-
gamiento de la concesion;
Adecuacion de las vias
navegables para reducir la
cantidad de buques.
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Abstractas
0
generales

Despliegue
y desarrollo
capacidades estatales

Aspectos
de
implementacién

COl

Concesion a riesgo em-
presario; Sustentabilidad
ambiental; Concesionario
competente; Mas seguridad
de navegacion; Estado nacio-
nal no debe realizar aportes
ni financiamiento; Incorporar
tecnologia de monitoreo

del lecho del rio; Participa-
cion de la industria naval
argentina;

Dinamizacion de los puertos
de Santa Fe al norte;

Bajar los costos logisticos;
Sustentabilidad econémi-
ca; Activa participacion

del CFH; Definir politicas
integrales que prioricen y
faciliten la via fluvial; Pro-
mover el acceso del pequeio
y mediano productor al
comercio internacional; El
CFH no es el espacio apro-
piado para el debate que la
democracia ambiental ame-
rita; HPP como proyecto de
«maldesarrolloy.

Organismo de control con
participacion del Estado
nacional, las provincias y el
sector privado; Obras para
consolidar el transporte inter-
modal; Reordenamiento de
los accesos viales y ferrovia-
rios del Gran Rosario; Fisca-
lizar de forma integral el area
fisica y territorial de la HPP;
Informacion oficial sobre
datos de navegacion; Integra-
cion plena de los puertos pi-
blicos de Reconquista y Villa
Constitucion; Unificacion de
los puertos del frente fluvial
con los del frente maritimo
(canal Magdalena); Reactivar
el puerto de Barranqueras;
Integrar el puerto de Ubicuy
a la red de navegacion tron-
cal; Revisar costos de peajes,
dragado y rentabilidad del
concesionario;

Profundizacion y senali-
zacion de la via navegable
troncal y secundarias; Calado
de 40 pies desde Timbues al
océano; Dragado de 33 pies
hasta el puerto de Santa Fe;
Dragado y sefalizacion del
acceso al puerto de Santa
Fe; Mantener la tarifa plana;
Extender la concesion hasta
Confluencia con calado de
10 pies;

Obras ejecutadas en no mas
de diez afios; Garantizar el
mantenimiento del canal
Punta Indio; Dragado y
mantenimiento de acceso a
los puertos santafesinos;
Incorporar al pliego las
previsiones de la ley de
defensa de la competencia;
Implementar carta de nave-
gacion electronica; Sistema
de datos de navegacion
actualizado y eficiente (que
la concesionaria haga publi-
cos los estudios que realice);
Sugerencias sobre tareas y
procedimientos en distintos
canales y sectores de la HPP,
y habilitacion de maniobras
de navegacion; Habilitar
areneras a extraer el material
refulado;

Incorporar clausula industrial
en el contrato de concesion
que obligue a utilizar un
porcentaje de buques baliza-
dores y dragas de fabricacion
nacional; Extender el draga-
do de 40 pies hasta el puerto
de diamante; Garantizar la
utilizacion de mano de obra
argentina; Incluir en la licita-
cion la «zona comtny frente
al puerto de La Plata y darle
el mismo tratamiento que a la
red troncal.
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Abstractas
0
generales

Despliegue
y desarrollo
capacidades estatales

Aspectos
de
implementacién

CPEE Potencial econémico del

tramo superior del rio Pa-
rand; Abandonar politicas
neoliberales (discusion sobre
el modelo estatal); Extran-
jerizacion de la produccion
de alimentos; Optimizar la
eficiencia del sistema como
un todo;

Agregacion de valor en
origen; Impulsar la industria
nacional en toda la cadena
logistica; Politicas de incen-
tivo del Mercosur dejan a

la industria nacional naval
fuera del mercado; Mirada
estratégica para ejercer la
soberania; Defender la indus-
tria nacional, las industrias
regionales y el trabajo argen-
tino; Alinear los intereses de
los usuarios y las terminales
para lograr mayor tonelaje y
aprovechar sus efectos mul-
tiplicadores; Cambios en la
politica de concesion; Desa-
rrollo federal de economias
regionales.

Organo de control y audito-
rias sobre la concesion;
Rapida implementacion del
nuevo proceso de concesion;
Garantizar condiciones
actuales hasta que se adju-
dique la HPP; Garantizar
fuentes de trabajo a partir del
1.° de mayo de 2021 y hasta
la nueva concesion; Desa-
rrollar flota nacional/marina
mercante; Control sobre las
actividades de la HPP para
prevenir lavado de activos,
terrorismo internacional y
narcotrafico; Proliferacion de
armas de destruccion masiva
y delitos econémicos com-
plejos; Innovaciones admi-
nistrativas para simplificar
tramites aduaneros; Trans-
parencia en el manejo de la
HPP e informacion actuali-
zada por parte de Prefectura;
Aumentar capacidad de al-
macenamiento de los puertos
publicos; Monitoreo de los
convoyes mediante camaras
instaladas en los remolcado-
res; Comision especial del
Congreso para seguimiento
del proceso licitatorio.

Peaje a cargo del concesiona-
rio; Estado con participacion
en el peaje; Embarcaciones
nacionales exentas de peaje;
Licitar de forma conjunta/
separada dragado y sefali-
zacion; Participacion de los
trabajadores en el 6rgano de
control de la HPP y del canal
Magdalena; Fondo para la
capacitacion de operarios;
Dar a conocer los términos
y condiciones de los pliegos
de la licitacion a través de la
Cancilleria; Licitar de forma
separada los tramos Parana
medio, Parana inferior y Rio
de la Plata; Compensacion
econdmica por el derrumbe
de barrancas y la erosion de
las costas.

Fuente: elaboracion propia en base a minutas de la reunion de comisiones del CFH

Creemos que la negociacion sobre el rol del Estado en la nueva HPP estructu-
rard el didlogo entre la Mesa de Trabajo Publico-Privada y los actores politicos
nacionales y subnacionales. De momento, a partir de setiembre de 2021, el Estado
nacional se hizo cargo de la administracion de la HPP por doce meses (decreto
427/021) a través de la Administracion General de Puertos (AGP) y emplazé en
la ciudad de Rosario al Ente Nacional de Control de la Via Navegable (decreto
556/021). Mediante este organismo, el Estado nacional es el encargado del cobro
de peajes y tiene potestad de realizar contrataciones directas. Desde setiembre y
hasta el presente, el organismo ha realizado varios llamados a «licitaciones cor-
tas» para mantener operativa la via navegable, procesos durante los cuales surgie-
ron algunos problemas (Punto Biz, 3 de mayo de 2022). Sin embargo, a pesar de
las criticas iniciales que realizaron algunos actores econdmicos, recientemente,
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desde la Bolsa de Comercio de Rosario manifestaron que la administracion reali-
zada por el Estado nacional, hasta el momento, es «correcta» (Selén, 25 de abril
de 2022). Esto ultimo puede interpretarse como una sefial de entendimiento entre
el grupo de actores agrupados en la Mesa de Trabajo Publico-Privada y el Estado
nacional de cara a las definiciones politicas que determinaran el funcionamiento
de la HPP desde 2023 en adelante.

5. Conclusion

Durante las paginas precedentes argumentamos en favor de la idea de que en
las instancias de discusion sobre la de la HPP como politica publica tiene particu-
lar injerencia un grupo de actores publicos y privados del sur santafesino, agru-
pados en la Mesa de Trabajo Publico-Privada para la Red Troncal de Navegacion
del Rio Parand, los que operaron en el CFH coordinadamente. Encontramos que
estos actores conforman una coalicién con objetivos definidos que actud orga-
nicamente, con una propuesta propia frente al debate sobre las condiciones de
funcionamiento de la HPP y para la redaccion de los nuevos pliegos de licitacion.
Para la Mesa de Trabajo Publico-Privada, la rediscusion de la Hpp y las deman-
das de cambio expresadas por algunos actores generaron incertidumbre y preo-
cupacion. En este sentido, la necesidad de concesionar nuevamente la Hrp fue
interpretada como un asunto que debia ser resuelto rapidamente y sin demasiados
cambios. Desde esta Optica, el objetivo es no parar el movimiento de cargas, y
para eso es necesario mantener operativa la via navegable troncal. Por esta razon,
se adelantaron varios afios al vencimiento del contrato de concesion de la HPP y
comenzaron a trabajar para definir los términos de la nueva licitacion.

A su vez, durante los plenarios del CFH encontramos una variedad de actores
con propuestas y objetivos disimiles —no siempre definidos— y de distintas
escalas territoriales que participaron de la discusion. Estos dificilmente puedan
ser caracterizados en una red, ya que debido a sus bajos niveles de organizacion,
puntos de acuerdo y contactos, antes podriamos pensar en varias redes tematicas
menores que, potencialmente, podrian adquirir un volumen o no.

En linea con los argumentos planteados en la introduccion del texto, durante
el andlisis de documentos y material de prensa encontramos varios indicios
sobre las practicas defensivas llevadas adelante por parte de los actores agru-
pados en la Mesa de Trabajo Publico-Privada, las que aqui denominamos como
desapilamiento. Para conocer los resultados finales de esta estrategia sera nece-
sario esperar la redaccion definitiva de los pliegos de la nueva licitacion. De
momento, el desacople de las licitaciones de la via de navegacién troncal —con
su salida al océano a través del canal Punta Indio— respecto al canal Magdalena
puede interpretarse como un €xito de la estrategia de los actores de la Mesa de
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Trabajo Publico-Privada. Sin embargo, también hay que considerar que, a pesar
de la oposicion de estos ultimos a la administracion estatal de la HPP, el Estado
nacional tomo el control de la via fluvial hasta el llamado a la nueva licitacion.
El hecho de que los actores participantes de la Mesa de Trabajo Publico-Pri-
vada hayan aceptado y valorado la actuacion del Estado de un modo relativa-
mente positivo puede interpretarse como una concesion, que de momento no se
muestra del todo contradictoria con sus fines ultimos. Teniendo en cuenta esto,
creemos que el analisis detallado de esta coyuntura es una oportunidad para con-
tinuar indagando sobre las relaciones entre actores publicos y privados durante
el disefio e implementacion de politicas publicas y para el andlisis del devenir
de la HPP en particular.

Por otro lado, vimos también que para algunos actores politicos, economi-
cos y sociales, el vencimiento de la concesion actual de la HPP significO una
oportunidad para rediscutir un abanico amplio de cuestiones relacionadas con la
gestion y funcionamiento de la arteria fluvial. Sin embargo, las discusiones sobre
soberania, medioambiente, desarrollo industrial nacional, federalismo, etcétera,
pueden ser complejas de traducirse en acciones de politica publica concretas y
asi dilatar los tiempos. En este marco, perder tiempo es perder dinero, tanto para
los privados como para las arcas publicas. Por esta razon, frente a las propues-
tas alternativas que no constituyen su foco de interés, los actores de la Mesa de
Trabajo Publico-Privada adoptaron una actitud de no obstruccion y/o de apoyo
simbolico, manifestando su acuerdo sobre la importancia del tratamiento de los
seflalamientos que se realizaron en las instancias de dialogo, pero destacando la
importancia de mantener las condiciones operativas de la HPP y compatibilizar
las nuevas iniciativas con el esquema actual de funcionamiento. Asi, puede pen-
sarse que para la Mesa de Trabajo Publico-Privada, mantener los asuntos separa-
dos evita la participacion de nuevos actores que puedan disputar el control sobre
el manejo de la HPP.

Considerando lo dicho hasta aqui, a modo de cierre, creemos seria intere-
sante dejar planteadas algunas posibles lineas para continuar indagando sobre
la tematica. En primer lugar, sefialar la necesidad de complementar lo desarro-
llado hasta aqui con el analisis de los actores que impulsan el canal Magdalena.
Consideramos también que otra posible arista para trabajar en profundidad es el
funcionamiento interno de la Mesa de Trabajo Publico-Privada y sus relaciones
con el Estado nacional, principalmente en lo que hace a los cuadros técnicos y
los mandos medios de algunas dependencias nacionales, como obras publicas,
produccion y transporte, y también de algunos organismos descentralizados. A
su vez, relacionado con esto ultimo, otra linea de interés que surge de este trabajo
estd vinculada con la génesis, evolucion y dimension territorial de la Mesa de Tra-
bajo Publico-Privada, su participacion en la construccion del polo agroindustrial
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y portuario del Gran Rosario desde la década del noventa hasta nuestros dias y las
relaciones establecidas con las distintas reparticiones del Estado a nivel nacional,
subnacional y local durante este proceso.
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