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QUIENES SOMOS

La cadena agroindustrial argentina aglutina a la fuerza productiva mas importante de pais. Juntos, sus distintos “eslabones”
representan:

El 36% de todos los empleos.
El 45% del valor agregado por la produccion de bienes.
El 44% de la recaudacién tributaria nacional.
El 55% de las exportaciones argentinas.

El Foro de la Cadena Agroindustrial Argentina -alianza estratégica integrada por los eslabones de la produccién, comercial-
izacion, provision de insumos, servicios, industrializacion y transporte- considera imprescindible optimizar la infraestructura
de transporte, activo estratégico para el desarrollo de nuestro pais.

En 2005, en su segundo documento publicado, el Foro Agroindustrial ya planteaba que la produccién granaria era transpor-
tada a través de la misma infraestructura en que lo hacia en la década del ‘80, a pesar que en este periodo, la primera casi
se habia triplicado.

Hoy, cinco afios después, se producen 14 millones de toneladas adicionales y, existen fundadas estimaciones respecto de
que en los préximos 10 o 15 afios, podria incrementarse en al menos 20 millones de toneladas. Sin embargo, casi no se han
registrado obras nuevas, por lo que urge la pronta implementacion de un plan integral de infraestructura que haga posible y
sustentable en el tiempo este nuevo salto cuantitativo.

Es por ello que la entidad, en cumplimiento de su declaracion de principios, edita su 9.” documento que realiza un inventario
de la situacion de la infraestructura de transporte de carga en la Republica Argentina, analizando los modos vial, ferroviario
y fluvial-maritimo, y promueve una propuesta de solucion para el transporte vial: el proyecto de ley con estado parlamentario
“Programa de Modernizacion de la Infraestructura del Transporte Terrestre” (PROMITT), que incorpora a la idea original las
necesidades especificas del sector agroindustrial.

Esta propuesta plantea equilibrar el desarrollo socioecondmico de las distintas regiones del pais, brindando a todo el territorio
nacional un servicio de autopistas integrado en una red (nica, a través de la construccion de 13.342 km de autopistas inteli-
gentes libres de peaje y la rehabilitacion de las lineas de ferrocarriles, previa ejecucién de un Plan Maestro Ferroviario, para lo
cual, no seran necesario aportes presupuestarios estatales ya que las obras se realizarian con inversion privada.

La version digital de este ejemplar, de su resumen ejecutivo, asi como la de todos los documentos elaborados a la fecha, se
encuentran disponibles en www.foroagroindustrial.org.ar.
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I] EL TRANSPORTE COMO UN SECTOR DINAMIZANTE DEL
CRECIMIENTO ECONOMICO

“La planificacion no se hace pensando en el futuro, sino pensando

La cadena agroindustrial representa el 36%' de los
empleos, el 45%* del valor agregado por la produccion de
bienes, 44%" de la recaudacion tributaria y el 55%" de las
exportaciones argentinas. En su conjunto genera un movimiento
de millones de toneladas de mercaderia y el desplazamiento
diario de las personas vinculadas de manera directa e indirecta
al sector. Las mercaderias e insumos producidos son trasladados
a través de la cadena para su elaboracion, procesamiento,
comercio y finalmente hacia su destino final. Esta etapa final
puede darse tanto en mercados domésticos, donde la mercaderia
debe ser transportada a los centros de consumo; como en los
mercados externos, para lo cual la mercaderia debe fluir hacia
los puertos, aeropuertos y demas fronteras terrestres argentinas
para continuar su camino.

Argentina

Argentina

en las consecuencias futuras de las decisiones presentes”
Peter Drucker

Uno de los vasos comunicantes de los distintos eslabones de
la cadena agroindustrial es el transporte. Sin él, los bienes
no podrian producirse, transportarse ni consumirse. En
este contexto, disminuir los costos de transporte mediante
una adecuada red de transporte intermodal propende al
desarrollo de las distintas zonas productivas ya que un
acceso deficiente a este tipo de infraestructura condiciona
la eficiencia del flujo de mercaderias y, con ello, a la
propia produccién de bienes y servicios. Los altos costos
de transporte actian como un impuesto a la distancia que
deja fuera de la competencia a las regiones periféricas que
no son pobres por carecer de recursos sino porque estan
alejadas.

indice de Acceso Rural

El fndice de Acceso Rural mide el
namero de poblacion rural que vive
a 2 km de una carretera transitable
durante todo el afio, como proporcion
de la poblacién total rural.
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Foro de la Cadena Agroindustrial Argentina.

O

Instituto Nacional de Estadisticas y Censos, afio 2009.

Personas sin acceso al transporte rural: 0.9 millones

Pobreza
Mortalidad infantil

Préstamo Banco Mundial: \ IDA-paises | IBRD-paises | IDA+IBRD‘

“La Generacién de Empleo en las Cadenas Agroindustriales”, Juan J. Llach, M. Marcela Harriague y Ernesto 0'Connor, Fundacién Producir Conservando (2004).

“El Aporte Tributario de la Cadena Agroindustrial”, Convenio Fundacion Producir Conservando y Facultad de Ciencias Econdmicas de la Universidad Nacional de La Plata (2007).
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Las poblaciones sin un acceso adecuado a servicios
econdmicos y sociales son mas pobres que aquellas con
accesos adecuados. Segdn un informe del Banco Mundials, en
Argentina existen aproximadamente 900 mil personas que
viven en zonas rurales y no tienen acceso a transporte rural
adecuado. Si bien Argentina se encuentra en una relativa
buena posicion con respecto a la mayoria de los paises
con sus similares caracteristicas, queda en evidencia que
quedan asuntos pendientes para poder alcanzar una mejora
en la integracion de todas las regiones de nuestro pais.

La mejora en la provision del transporte permite optimizar los
costos de todos los agentes econdmicos. La relevancia de la
infraestructura como determinante de los costos logisticos
totales es asi muy significativa. Los costos logisticos, siendo
definidos como los costos incurridos para llevar un producto
desde el productor hasta el consumidor, son determinados por
la disponibilidad y calidad de la infraestructura. En el caso
de los productores, la reduccién en los costos de transporte,
amplia el margen de utilidad, permitiéndole asi alejarse de
las zonas de produccion tradicionales y llegar a mercados mas
distantes. En general, la competitividad de toda la economia
se ve beneficiada por la disminucién de los costos, dado que
las inversiones hacen mas eficiente las cadenas de provision

de insumos, de almacenamiento y de distribucidn.

Una dindmica red de transportes no sélo acorta las distancias
de los mercados minimizando los costos para quienes producen,
sino que tiene un efecto muy importante en la economia de los
paises en general. Los distintos medios de transporte como
el ferrocarril, el transporte carretero terrestre, aéreo y fluvial-
maritimo se encuentran estrechamente interrelacionados
funcionando como un todo segun las necesidades especificas
de cada situacion, cada producto y momento.

Infraestructura como soporte para el desarrollo

El transporte del pais es un pilar indispensable dentro del
sistema de logistica del mismo, al igual que la energia, el
almacenamiento y los servicios, entre otros. La energia
es fundamental para el transporte y la produccién de los
distintos productos de la cadena agroindustrial. Segin un
estudio del Departamento de Agricultura de los Estados
Unidos’ el sistema agroalimentario estadounidense utilizo el
16% del gasto total en energia del pais. De |a misma manera,
la cadena agroindustrial argentina necesita de este insumo
fundamental para el normal desenvolvimiento y crecimiento
de todos los sectores de la economia.

El uso de energia de procesadores de alimentos superé el

consumo de energia del sector mayorista y minorista en 2001
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5 “Rural Access Index: A Key development indicator”, Transport Sector Board, Banco Mundial, 2006.
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6 “Fuel for Food: Energy use in the U.S. Food System”, Patrick Canning, Economic Research Service, Amber Waves 2010, Departamento de Agricultura de Estados Unidos.



(Otrocomponente devital importanciaen la logistica es lacapacidad
de almacenamiento de los distintos productos. En Argentina la
expansion de la capacidad de acopio 0 almacenamiento encontrd
en el incremento de la produccion su principal fortaleza. Las
necesidades crecientes de espacios para la conservacion de la
mercaderia fue el mejor incentivo para su desarrollo.

Unainfraestructuraadecuadaesuningredienteindispensable
para el desarrollo productivo y la competitividad7. Seglin un
reciente informe del Banco Mundial (2010)° entre paises de
similares ingresos per capita, aquellos conla mejor performance
logistica experimentaron un crecimiento adicional entre los
afios 2007 y 2010: 1% en PBly 2% en el comercio.

Los altos costos del transporte perjudican a aquellos paises
menos desarrollados. Esto se potencia como en un circulo vicioso
al destinar sumas crecientes de sobrecosto al tener un sistema
de transporte ineficiente, penalizando la productividad de las
distintas regiones. El comercio internacional es sustentado por
una cadena mundial de logistica: transporte maritimo, fluvial,
aéreo, terrestre, servicios, almacenamiento, etc. La eficiencia
que tenga el comercio de un pais dependerd directamente de
factores domésticos comolainfraestructura. Lievado al extremo,
se puede teorizar que aunque la produccién de determinado
bien se realice con las técnicas mas eficientes y modernas,
la rentabilidad y la productividad se veran afectados por un

N FORO DE LA CADENA AGROINDUSTRIAL ARGENTINA

inadecuado acceso a los mercados, penalizando el precio
percibido por el productory afectando a toda la cadena de valor
asociada. Por el contrario, si una regién posee una eficiente
infraestructura de transporte, alcanzar nuevos mercados sera
mas sencillo, ya que no se estard penalizando por distancia
al producto. Esto permitiria incluso que producciones menos
competitivas logren acceder a ciertos mercados por su mejora
relativa en términos de transporte, por ejemplo.

En el mismo sentido, segtn el Foro Econémico Mundial, en su
trabajo “The Global Enabling Trade Report 2010”, ademas
de las politicas comerciales de acceso a los mercados, el
comercio es posible gracias a otros factores, tales como las
comunicaciones, el transporte y el ambiente organizacional
en general. Uno de los métodos que utilizaron para cuantificar
estas variables es mediante el indice de “Disponibilidad y
calidad de infraestructura de transporte” el cual posiciona a
nuestro pais en el puesto 70 sobre 125 paises.

Mirando el futuro: la infraestructura con
importancia creciente

Nuestropaiscumple unimportanterolcomooferente mundial
de productos alimenticios y agroindustriales en general.
Su potencial es también muy auspicioso considerando las
distintas proyecciones de demanda futura.

Exportaciones Argentinas en los dltimos 10 afios

Millones de USD - INDEC

""""""""""""""""""""""""""""""""""""""""""""""""""""""""""""""""""""""""""""""""""""""""""""""""""""""""""""""""" — 100%
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7 “Latin America: Addressing High Logistics costs and poor infrastructure for merchandise transportation and trade facilitation”, Banco Mundial, 2007.

8 “Connecting to Compete, Trade Logistics in the Global Economy”, Banco Mundial, 2010.
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La cadena agroindustrial ha contribuido de manera muy por el crecimiento demografico que casi sigue duplicando al
importante a la performance exportadora de Argentina, con del 4rea de los paises miembros de la OCDE. En la medida
una participacion mayor al 50% del total de las exportaciones en que aumentan los ingresos, se espera que los regimenes
de toda la economia, contribuyendo en gran medida al saldo alimenticios se diversifiquen apartandose de los alimentos
positivo en la balanza comercial. Nuestro pais ha tenido una bésicos haciamascarnesvacunasyalimentosindustrializados;
muy buena performance exportadora, posicionandose como lo que favorecera a los productos lacteos y pecuarios. En este
primer exportador mundial de aceite y harina de soja, miel, sentido, paises como China e India demandaran importantes
aceite de mani; segundo exportador mundial de aceite de cantidades de alimentos. Es la oportunidad de nuestro pais de
girasol, peras frescas, de maiz, sorgo, mani; y tercero de harina poder abastecer a esta demanda.

de girasol, limones y limas, porotos de soja, entre otros.
El mismo trabajo de la FAO - OCDE estima que al 2019 el

Argentina se encuentra actualmente ante una incomparable consumo de productos agropecuarios tendra un crecimiento
oportunidad de dinamizar su crecimientoy desarrollo, al poder sostenido. Para el caso de los granos, el consumo de aceites
incrementar su participacion como proveedor de alimentos vegetales en paises no OCDE registrara un incremento del
para aquellas naciones necesitadas de estos productos. 44% entantoqueel consumoendichas nacionales en materia
Seglin las proyecciones de FAO-OCDEQ, los paises en desarrollo de proteinas vegetales y azicar evidenciard un aumento
proporcionaran la principal fuente de crecimiento para el del 42% y 30% respectivamente. El informe indica que el
comercio, el consumo y la produccién agricolas mundiales. crecimiento en la demanda de proteinas vegetales refleja el
La demanda de los paises en desarrollo es impulsada por la incremento de la produccion pecuaria como consecuencia del
urbanizacion y los crecientes ingresos per cépita, reforzada aumento en el consumo de sus habitantes.
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9 Perspectivas de la agricultura OCDE-FAO 2010.
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Consumo Estimado China + India
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La recuperacion a la crisis del afio 2009 estuvo liderada
por los paises en desarrollo, como se puede observar en
el cuadro anterior, elaborado mediante datos del Fondo
Monetario Internacional”. Los mercados agricolas tuvieron
un desempefio dindmico gracias a una importante demanda
de sus productos. Argentina, por lo tanto, se encuentra
bien posicionada como abastecedora mundial de un sector
de la economia con un inexorable dinamismo no sélo en la
actualidad, sino también en las proyecciones a futuro. Esto
refuerza la hipdtesis de que nuestro pais debe entonces
integrarse de manera completa y eficiente a todas las
regiones para asi poder aprovechar la oportunidad que el
mundo le est4 brindado.

De esta manera, puede traccionar a futuro un crecimiento
y desarrollo mayor de sus exportaciones, convirtiéndose
en abastecedor de estas economias crecientemente
demandantes de proteinas animales y vegetales. Argentina
puede alcanzar su potencial productivoy exportador mediante
el correcto planeamiento de una red de logistica, con foco en
la infraestructura de transporte intermodal que contemple la
inclusién de todas las regiones mas alejadas para el mejor
acceso a los mercados nacionales e internacionales.

En resumen, |a inversion en infraestructura de transporte de
cargas es una condicion necesaria, aunque no suficiente,
para el crecimiento. Invertir en infraestructura es de vital
importancia por varias razones

* Permite hacer mas eficiente el flujo de mercancias: Un
incremento en el stock de infraestructura resulta una forma
de estimular y fortalecer la productividad de los factores
de produccién. EI mejoramiento en la infraestructura de
transporte, permite reducir el costo de los fletes de los
bienes e insumos.

* Hace mds competitivas las exportaciones del pais: La
cantidad y la calidad de los servicios de infraestructura
influyen de manera relevante en la capacidad de un pais
para competiren la esfera del comercio internacional. Toda
reduccion que se logre en los costos y tiempos de transporte
de los bienes exportados por el pais haran que estos sean
mas competitivos en los mercados internacionales.

10 Fondo Monetario Internacional, Perspectivas Econémicas Mundiales - Abril 2010.

* Permite aumentar la produccion de bienes transables:
Un sistema de transporte racional y eficiente afianzaria el
desarrollodeproduccionesenzonasdelpaishoyconsideradas
marginales por estar alejadas de los centros de consumo,
de procesamiento y/o de embarques.

= Permite la descentralizacion de la produccion: Las
inversiones en infraestructura pueden transformar el
perfil productivo de un &rea considerada. En una region
relativamente autarquica en términos econémicos, por
ejemplo, el desarrollo de la infraestructura de transporte
induce a la especializacion en aquellas actividades
productivas locales de mayor eficiencia relativa,
constituyéndose en un factor explicativo de las ganancias
de productividad y de los incrementos en los ingresos per
céapita. Estudiosdeinversoresextranjerosendiversos paises
subrayan que la calidad de la infraestructura constituye un
factor importante para decidir el emplazamiento de nuevos
negocios.

= Afianza el desarrollo y el crecimiento sustentable del pais:
Un adecuado plan de infraestructura debe tener como
objetivo el establecimiento de las condiciones basicas
imprescindibles para que en la totalidad de nuestro
territoriopuedandarselascondicionesdedesarrollointegral
ysostenibleylaigualacion deoportunidades entredistintas
regiones. Estos planes deben considerar la infraestructura
con relacion a la actividad econémica, pero también en
su vinculacién a la estrategia territorial, favoreciendo
la equidad, la igualdad de oportunidades y la proteccion
medioambiental.

Propuesta del Foro de la Cadena Agroindustrial
Argentina

Por todo lo expuesto, y debido a que la infraestructura es un
nexo comunicador entre los mercados y los productores, el
Foro de la Cadena Agroindustrial ha formulado el presente
informe que apunta a diagnosticar, identificar, y proponer
medidas concretas para la mejora de la infraestructura de
transporte de cargas en la Repuiblica Argentina. En linea con el
trabajo presentado durante el afio 2005, el Foro de la Cadena
Agroindustrial avanza de manera decidida sobre el transporte

11 “Infraestructura de Transporte de Cargas en la Repdblica Argentina”, Foro de la Cadena Agroindustrial Argentina, 2005.



terrestre por carreteras al proponer la implementacion
del “Programa de Modernizacion de la Infraestructura del
Transporte Terrestre (PROMITT)”. Este programa, que configura
una verdadera Politica de Estado, ha sido plasmado en un
proyecto de ley que tiene estado parlamentario en la Camara
de Diputados de la Nacidn hasta fines del 2011 y cuenta con el
apoyo de Diputados pertenecientes a ocho bloques. EI proyecto
estd estructurado en sus aspectos técnicos, econémicos y
financieros por lo que puede ponerse en marcha de inmediato
una vez que sea sancionado por el Congreso Nacional y
reglamentado por el Poder Ejecutivo.

El presente informe también avanza en una actualizacién
del trabajo realizado por el Foro Agroindustrial en el afio
2005 a nivel de transporte ferroviario y fluvial-maritimo. De
esta manera, consolida la propuesta de una red intermodal
con el objetivo de lograr mejoras en la eficiencia y eficacia
del transporte en Argentina.

En tal sentido es necesario adoptar el modelo de paises que
anticipan los problemas, accionando racionalmente hacia
el futuro con una correcta planificacion en el transporte,
acorde con la demanda actual y la que se registrara en los
proximos afios. Es importante destacar que para el afio 2020
se estima que el parque automotor se duplicara en Argentina
y la produccion de granos superard los 130-150 millones de
toneladas. Mientras los vehiculos se fabrican en minutos,
las redes de autopistas requieren décadas. Mejorar la
infraestructura ferroviaria y fluvial también demanda plazos
extensos. Por eso es necesario planificar e implementar
acciones gubernamentales e inversiones en infraestructura
que permitan satisfacer las necesidades de transporte no
s6lo actuales sino también futuras.

La propuesta establecida en el “Programa de Modernizacin
de la Infraestructura del Transporte Terrestre (PROMITT)” se
encuentra desarrollada en un marco global, integrando las
necesidades no sélo de los productores y consumidores de
la cadena agroindustrial, sino también las del conjunto de
la poblacion argentina. La médula conceptual del proyecto
radica en proveer una solucidn a la necesidad de equilibrar
el desarrollo socioeconémico de las distintas regiones del
pais, brindando a todo el territorio nacional un servicio de
autopistas integrado en una red dnica.

Se plantea entonces la construccion de 13.342 km de
autopistas inteligentes libres de peaje y la rehabilitacion de
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las lineas de ferrocarriles. Se propone por lo tanto un proyecto
integral autocontenido, con un modelo de gestion innovador.
Para la realizacion de este proyecto, no serdn necesarios
aportes presupuestarios porque las obras se realizaran con
inversién privada. El estado deberd planificar, guiar, fijar
prioridades, definir y controlar la calidad de servicio, sin
involucrarse en la construccion o en el managment operativo,
guiado bajo el objetivo de asegurar a todas las regiones del
pais la disponibilidad de un servicio universal de transporte
de calidad homogénea. Asimismo, se presenta un modelo
de gestion que protege al usuario garantizandole que sélo
pagara contra la obra terminada y habilitada al uso publico,
sin las restricciones del peaje directo.

En cuanto al repago de las obras, se hara a través de una
tasa por litro de combustible (peaje indirecto), suficiente para
amortizar todos los costos de la inversion: capital, intereses
y mantenimiento. De esta manera se evita la imposibilidad
de costear estas obras a través del peaje directo, ya
que los caudales de transito de las rutas nacionales no
son suficientes para el repago de la inversion. La tasa a
aplicar sobre el precio del combustible ha sido estimada
en aproximadamente pesos dos centavos y medio por cada
1.000 km de autopistas terminadas (estimacion realizada al
31 agosto de 2008). EI programa contempla que si hubiere
demoras, o por cualquier circunstancia no se terminaren las
obras, el usuario no tendra que pagar dicha tasa. A medida
que se vayan completando los tramos se ird aplicando la
misma. Esta tasa no incrementard el costo del gas- oil al
publico, dado que al aplicarse la nueva tasa se reducira en
el mismo importe el impuesto hoy vigente creado por la Ley
26.325 articulo 5°.

Un punto destacable de este modelo de gestidn es que el
plan de integracion regional hacia el interior del pais sera
costeado solidariamente con un importante aporte de los
grandes centros urbanos: Capital Federal y Gran Buenos
Aires, Gran Rosario, ciudad de Cérdoba, etc.; que son los més
importantes consumidores de combustibles.

Se estima que el desarrollo del programa PROMITT generaréa
y retroalimentard un circulo virtuoso de nuevas e importantes
inversiones, incremento de la produccion, exportaciones y
empleo, beneficiando de esta manera a toda la economia
en su conjunto. La infraestructura contribuye al crecimiento,
pero este crecimiento conlleva una mayor demanda de
infraestructura. Es menester atender a esta imperiosa
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demanda, para poder asi aprovechar todo el potencial
productivo y comercial que tiene nuestro pais hacia adelante,
atendiendo por sobre todo a la integracion regional y al
desarrollo de toda su poblacion.

Por Gltimo, cabe agregar que el documento explicita la
necesidad de reformular la Red Ferroviaria Nacional y su
operatividad, en el marco de una planificacién integral del
sistema de transporte. Al margen de los aportes y opiniones
consignados en el presente trabajo, el Foro de Cadena
Agroindustrial tiene previsto profundizar en el futuro los
estudios y propuestas especificas sobre los modos ferroviario
y fluvio maritimo.
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ACTUALIZACION DEL ESTADO DE SITUACION DE LA
INFRAESTRUCTURA DE TRANSPORTE DE CARGAS EN
ARGENTINA. VENTAJAS DE UN ESQUEMA INTERMODAL
EFICIENTE PARA POTENCIAR EL DESARROLLO
AGROINDUSTRIAL ARGENTINO

II.L1  MODO VIAL

II.1.1 Integracién y Descentralizacién del

Territorio

En 1940 Ezequiel Martinez Estrada publica “La Cabeza de
Goliath” poniendo en evidencia la excesiva concentracion
de recursos y habitantes en la Region Metropolitana de
Buenos Aires. Esta situacién de desbalance plenamente
reconocida desde entonces (excesiva densidad en ciertas
zonas y despoblamiento crénico en otras), sigue vigente y
acrecentada porque no se tomaron las decisiones idoneas
para revertirla.

El Proyecto PROMITT es un programa de gran escala y de largo
plazo, para integrar el territorio con criterio descentralizador,
mediante una red de autopistas libres de peaje de calidad
homogénea, que una todo con todo, interconectando las
distintas regiones entre si. Propicia ademas, la rehabilitacion
de los ferrocarriles. Su concrecion permitira disponer de un
transporte eficiente, seguro y econdémico que contribuira,
como lo demuestran las experiencias internacionales, a
integrar y descentralizar el territorio.

El PROMITT estd estructurado superando el criterio
tradicional utilizado hasta ahora como (nico parametro
para decidir las inversiones viales, es decir, el cémputo
del caudal de transito (TMDA), Este criterio se limita a
fotografiar |a realidad actual y proyectarla en forma lineal,
con el riesgo de caer en el circulo vicioso de dotar de mejor
infraestructura sélo a las regiones ya desarrolladas con
mayor demanda de tréfico, estimulando alli la concentracion
de inversiones y poblacion en detrimento de las zonas atin
no desarrolladas.

Fundacion Metas Siglo XXI

El PROMITT, en cambio, propicia el equipamiento de todo el
territorio dotando de infraestructura moderna tanto a las zonas
desarrolladas comoa aquellas que siendoviables sélo necesitan
de esta infraestructura para sustentar su desarrollo.

La disponibilidad de infraestructura vial de calidad superior
en todo el territorio, al reducir los costos de transporte y la
siniestralidad, ird produciendo una gradual relocalizacion
de las actividades en regiones con condiciones favorables,
tanto en recursos naturales como en mano de obra, que
actualmente no pueden ser plenamente aprovechados.

La experiencia de Estados Unidos en 1956 avala el criterio
adoptado por el PROMITT. Cuando hubo que definir la
construccion de la Red de Autopistas el director de la Federal
Highways por 37 afios, Thomas Mc Donnald, sostuvo que
el TMDA de varios tramos de la red no justificaba construir
autopistas. ElentoncesPresidente Eisenhowerimpusosuccriterio
geopolitico de integracion, brindando a todas las regiones,
ricas o pobres, la misma calidad de servicio. Buscaba ademas,
asegurar |a continuidad de los itinerarios para atravesar todo
el territorio lo que inexcusablemente obligaba a recorrer zonas
desérticas. Los hechos posteriores demostraron el acierto de
este criterio que promovié el desarrollo equilibrado de las
zonas mas postergadas. Hoy no se discute que esta red fue la
inversion mas rentable en |a historia de este pais. Terminarla
demandé 35 afios, hecho que demuestra que quienes deben
decidir tienen que adoptar una perspectiva histérica dado el
tiempo que siempre demanda la conclusion de estas obras
transformadoras de gran escala. Lo que hoy puede parecer
desproporcionado, con el correr de los afios seguramente se
convertird en algo indispensable.
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Desde esta perspectiva debe entenderse el proyecto
PROMITT: como un programa a sostener en el tiempo y
no como una obra puntual. A medida que avance, los
diferentes tramos que se liciten requeriran estudios de
factibilidad econémica, ambiental, rentabilidad social
(descentralizacién y balanceo de las regiones) etc., para
establecer prioridades y asegurar la garantia del BID,
imprescindible para el repago en el largo plazo.

El proyecto PROMITT ha sido evaluado como un sistema
tnico e integrado y no desagregado en tramos parciales.
La existencia de tramos que actualmente tienen transito
insuficiente no es 6bice para la factibilidad del conjunto.
Lo relevante es que el conjunto de ingresos derivados
de la TROSA, sea suficiente para cubrir la totalidad de
las inversiones con sus costos financieros y gastos de
mantenimiento.

Este proyecto reivindica el objetivo definido por el Inc.
19 del Art 75 de la Constitucién Nacional: “Proveer al
crecimiento armdnico de la Nacidn y al poblamiento de su
territorio: promover politicas diferenciadas que tiendan a
equilibrar el desigual desarrollo relativo de provincias y
regiones”.

11.2.1 Consolidacion de Corredores
Bioceanicos Norte, Transversal y

Central Corredor Bioceanico Norte

Estos corredores biocednicos estan incluidos en el proyecto
de ley PROMITT en su Anexo 1.

I1.1.2.1 Corredor Bioceanico Norte

VinculaBrasilyParaguaycon Chile a través de las provincias
de Misiones, Corrientes, Chaco, Santiago del Estero y Salta.

Estd integrado por las Rutas Nacionales 12 y 16. Nace
en Puerto lguazd (Misiones) en el Puente Internacional
Tancredo Neves que cruza el Rio Iguazid para conectar con
Brasil donde se une con la BR 469. En Posadas conecta con
Encarnacion (Paraguay) por medio del Puente San Roque
Gonzalez de Santa Cruz.

Este corredor conecta importantes ciudades y areas de
produccion de Misiones: Jardin América, Montecarlo, Puerto
Rico, Eldorado, Wanda y Posadas. En Corrientes (Capital)
cruza el Rio Parand por el Puente General Belgrano que la
vincula con Resistencia, Chaco. Alli enlaza con la RN 16
vinculando Roque Saenz Pefia (segunda ciudad de Chaco
y atravesando el extremo Nordeste de Santiago del Estero
para concluir el itinerario en la Ruta 34 en inmediaciones
de la Ciudad de Metan, Salta. Alli empalma con la Ruta 34
hasta Salta capital, continuando hacia el paso de Sico (R
51) y Paso de Jama (R. 52) en el limite con Chile.

Ademéas del corredor norte la RFA incluye el corredor
bioceanico transversal que en forma de diagonal cruza el
territorio desde Rosario hasta Salta.

11.1.2.2 Corredor Bioceanico Transversal:
Rosario-Yacuibha

Podemos considerar que este corredor es la columna
vertebral de cinco provincias vinculando Rosario con
Yacuiba (Bolivia) a través de Santa Fe, Santiago del Estero,
Tucuman, Salta y Jujuy. Por éste sale la mayor parte de la
produccion del NOA hacia el Puerto de Rosario.

La concentracion de vehiculos de carga y la insuficiencia
de la calzada deriva en una elevada siniestralidad. Tiene
ademas una importancia estratégica por el enlace a Bolivia
y Chile.

1. Corredor Bioceanico Norte

Inversion
(millones US$)

Longitud
(expresado en km)

Vincula las provincias de Misiones, Corrientes, Chaco, Santiago del

Estero y Salta.

RN 16 desde Salta-RN 34-9 (km 712,21), hasta Resistencia (km 000) 712,21 1.424.42
RN 16 desde Corrientes (km 1025,14), hasta Iguazi (km 1635,84) 610,70 1.221,40
TOTAL 1.322,91 2.645,82
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2. Corredor Bioceanico transversal: Rosario-Yacuiba

Longitud Inversion
(expresado en km) (millones US$)

Vincula Rosario con Yacuiba (Bolivia) a través de Santa Fe, Santiago
del Estero, Tucuman, Salta y Jujuy
RN 34 desde Rosario (km 000) hasta empalme
RP Secundaria 101 (km 387,36) 387,36 11,12
RN 34 desde empalme RP Secundaria 101 (km 387,36),
hasta La Banda (km 729,4) 342,04 684,08
RN 9 desde Santiago del Estero (km 1086,40),
hasta Rio Salf (km 1284,5) 198,10 396,20
RN 9 desde Rio Sali (km 1284,5), hasta Rosario de la Frontera,
Salta (km 1424,5) 140,00 280,00
RN 9-34 desde Rotonda Rosario de la Frontera (km 984,84)
empalme RN 9 (km 1129) 144,16 288,32
empalme RN 9 (km 1129,4), hasta Yacuiba Bolivia (km 1488,4) 359,00 718
TOTAL 1.571,06 3.141,32

La longitud de la obra (1.571 Km) requiere una inversion
de 3.141 millones de délares que no esta al alcance del
presupuesto nacional y menos adn de las posibilidades
de las provincias. Se han planteado algunas iniciativas
para realizar tramos parciales por ejemplo Rosario-Ceres
no concretados hasta el presente.

Tampoco existe la posibilidad de ejecutarla por peaje ya que
de acuerdo a los TMDA registrados, las tarifas resultarian
extravagantemente elevadas. Los estudios realizados indican
que el precio de los peajes seria de 238 délares de ida y otro tanto
de regreso para los vehiculos livianos. (Punto Il 2.2.1.7).

11.1.2.3 Corredor Bioceanico Central

En la zona centro la concentracién de poblacion y de
produccion aconseja plantear distintas alternativas que
cumplen un doble propdsito: a) Dar salida hacia los paises
limitrofes; b) Brindar conectividad a las ciudades y regiones
de nuestro pais entre si.

En mayo de 2006, el marco de la IV Reunién Institucional de
la Regidn Centro, se firmé un convenio entre las provincias
integrantes del corredor biocednico central: Catamarca,
Entre Rios, Cordoba, La Rioja, Mendoza, San Juany Santa Fe
y el Consejo Federal de Inversiones (CF1) con el fin de aunar
esfuerzos para impulsar la concrecion de este proyecto

con el que se facilitaria el intercambio comercial entre los
puertos de los océanos Atlantico y Pacifico, vinculando un
amplio y estratégico bloque regional.

Esta franja central del territorio argentino integra los
siguientes tramos:

1.1.2.3.1 Alternativa Tinel Hernandarias

Esta alternativa vincula Brasil con Chile desde Colén (Entre
Rios) hasta San Juan para conectar en el futuro con el Paso
de Agua Negra. Atraviesa las provincias de Entre Rios,
Santa Fe, Cérdoba, La Rioja y San Juan.

Tiene su inicio en el Puente Internacional José Gervasio
Artigas que vincula Colén con Paysandi. De alli continda
por la Autopista Mesopotdmica (nuevo trazado) cruzando de
Este a Oeste toda la provincia de Entre Rios y tocando las
localidades de Rosario del Tala, Nogoya y Crespo.

Cruza el Rio Parand por medio del Tanel Hernandarias
hasta llegar a la ciudad de Santa Fe por la Autopista 168
(en ejecucion) y continuar con la autovia de la Ruta 19,
también en construccion.

Al llegar a Cérdoba (progresiva 708.95) hace un quiebre hasta
el Norte por Ruta 9 hasta llegar a Jesds Maria y Dean Funes,
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contindia por Ruta 60 hasta Chumbicha donde empalma con la
Ruta 141 que conecta con San Juan Capital. Entre Serrezuelay
Dean Funes se plantea nuevo trazado de 137 Km.

11.1.2.3.2 Alternativa Rio Cuarto

En esta alternativa el transito que emerge del Tinel
Hernandarias en Santa Fe (Capital) y busca salir a las Rutas
8 y 7 para cruzar a Chile por Cristo Redentor (Mendoza)
puede desviar al S.0. en San Francisco (Cérdoba) por la
Ruta 158 que lo llevara a Rio Cuarto. Alli empalma con
la Ruta 8 que proveniente de Buenos Aires llega a Villa
Mercedes (San Luis) para tomar la Ruta 7 a Mendoza y
llegar a Las Cuevas.

11.1.2.3.3 Alternativa Puente Rosario-Victoria

La nueva Autopista Mesopotdmica proveniente de Coldn
(Entre Rios) y Ruta 14 prevé una bifurcacion en “y” en
Nogoya (Entre Rios). De este modo se configura un enlace

directo con el Puente Victoria Rosario.

En Rosario se enlaza con la Ruta 33 hasta Venado Tuerto
con lo cual desemboca en Ruta 8 y luego continiia hasta
Rufino en la interseccién con RN 7.

La Ruta 33 denominada Ruta del Desierto Dr. Adolfo Alsina
une ciudades de gran produccidn agricola-ganadera como
Casilda, Firmat, Venado Tuerto, Rufino. EI Foro propone su
prolongacién hasta Bahia Blanca.

11.1.2.3.4 Alternativa Zarate Brazo Largo

Vincula Buenos Aires, Santa Fe, Cérdoba, San Luis y Mendoza.

Un aporte muy significativo al aprovechamiento del Puente
Zarate Brazo Largo es la continuacion de la RN 193 en
direccién Sur para llegar a Ruta 8 (Solis) y a Ruta 7 (San
Andrés de Giles). De este modo, el transito proveniente de
la Autopista del MERCOSUR (Ruta 14) brinda un abanico
de opciones tanto hacia el Oeste (Ciudad de Buenos Aires)
como hacia el Este (Mendoza y Chile) sin estar compelido
a una (nica opcién como ocurre actualmente que es la

3. Corredor Bioceanico Centro: Entre Rios-San Juan

3.1 Alternativa Tanel Hernandarias

Longitud Inversion
(expresado en km) (millones US$)

Vincula: Entre Rios, Santa Fé, Cérdoba, La Rioja y San Juan
Ault0p|sta Mesopoltamlca (nuevo trazado) entre Colon y Parana 245,00 490,00
(Tanel Hernandarias)
RN 168 desde Tinel Hernandarias (km. 487.68), hasta Santa Fé 19 60* i
(km 468.08) '
RN 19 desde Autopista Rosario-Santa Fé (km 3), hasta el empalme 334 20" i
RN 9 Cérdoba (km 337.20) '
RN 9 desde Cérdoba (km 708.95) hasta empalme Ruta 60 (km 774.60) 65,65 131,30
RN 60 desde empalme Ruta 9 (km 774.60) hasta San Martin
(km 1051.83) 211,23 55446
RN 60 desde San Martin (km 1051.83) hasta Chumbicha, empalme
Ruta 38 (km 1113.83) 62,00 124,00
RN 141 desde San Juan-Chepes hasta empalmar con RP interseccién 378,00 756,00
con la Ruta 38 (Serrezuela):
*Serrezuela-Dean Funes (nuevo trazado) 137,00 274,00
TOTAL 1.518,60 2.329,76

* En gjecucion.
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Longitud
(expresado en km)

Inversion
(millones US$)

RN 158 San Franciso, Cérdoba (km 000) Villa Maria (km 161).

Rio IV (km 266,33) 266,33 532,66
RN 8 desde Acc. a San Antonio de Areco (km 112,71) hasta

Villa Mercedes, San Luis (km 725) 612,29 1.224 58
TOTAL 878,62 1.757,24

3.3 Alternativa Puente Rosario-Victoria

Longitud Inversion
(expresado en km) (millones US$)
Enlace Autopista Mesopotamia-Nogoya-Victoria 43,00 86
RN 33 San desde Zavalla-Rosario (km 835,64) hasta Rufino (km 606) 229,64 459,28
TOTAL 272,64 545,28

Nota: Esta alternativa vincula con Autopista RN 8 en Venado Tuerto y con Autopista RN 7 en Rufino.

3.4 Alternativa Zarate Brazo Largo:

Provincia Buenos Aires-Las Cuevas (limite con Chile)

Longitud
(expresado en km)

Inversion
(millones US$)

Vincula provincia de Buenos Aires, Santa Fe, Cordoba,
San Luis y Mendoza

RN 193 desde interseccion autopista Rosario-Cérdoba hasta RN 8 (Solis) 32,25 64,50
Ruta Provincial S/N entre Solis (RN 8) y San Andrés de Giles (RN 7) 20,00 40,00
RN 7 desde Camino a San Andrés de Giles-Buenos Aires (km 102 hasta 1.129.00
Mendoza limite con Chile, empalme con RN 40-Sur (km 1231.56) Y
1836,00

A deducir RN 7 entre Cérdoba y Mendoza ya habilitada por la provincia

. (211,00)
de San Luis
TOTAL 970,25 1.940,50

Autopista Panamericana que presenta severa congestion a
la hora pico.

LaRuta7tiene211KmyaconstruidosenSanLuis,concontinuidad
hacia Ciudad de Mendoza (ejecutada parcialmente).

1.L1.2.4 Corredor Bioceanico de la Patagonia

Este corredor estd incluido en el punto 4 del Anexo 1 del
proyecto de ley PROMITT adonde esta denominado como
Corredor Bioceanico Sur: Bahia Blanca-Pino Hachado.

Vincula Buenos Aires, Rio Negro y Neugquén permitiendo una
salida franca de la produccidn del Alto Valle de Rio Negro al
Puerto de Bahia Blanca.

Resuelve un gravisimo problema de transito mediante la
circunvalacion de 127 Km entre Chinchinales y Senillosa
uniendo las importantes ciudades de Villa Regina,
General Godoy, Ingeniero Huergo, Mainque, Cervantes,
Padre Stefenelli, General Roca, Coronel Gémez, Guerrico,
Allen, Fernandez Oro, Cipoletti y Neuquén (capital). Esta
circunvalacion esta proyectada por la alta barda izquierda
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del Rio Negro con distribuidores de acceso a cada una de las
ciudades evitando la fuerte siniestralidad que hoy origina el
transito pasante por la actual Ruta 22 y las extraordinarias
demoras que se producen en las épocas de cosecha.

Desde Neuquén el corredor continia por la Ruta 22 hasta
Pino Hachado, limite internacional con Chile (Km 1.517,84).

11.1.3 Consolidacion de Corredores
Verticales: Este, Norte, Central y Sur

11.1.3.1 Corredor Vertical Este

Es la columna vertebral de la Mesopotamia bordeando el Rio
Uruguayy conectando a través de los Puentes Internacionales
con Brasily Uruguay. Portal razon es el enlace practicamente
obligadocon estos dos paises loque genera unimportante flujo
de camiones. Esto ha determinado una alta siniestralidad y la
denominacion de Ruta de la Muerte con que la ha calificado
la opinion pablica.

El Gobierno Nacional ha construido el tramo Zarate Brazo
Largo-Gualeguaychu y se encuentra en ejecucion avanzada
(50 % de la inversion al 30 de junio de 2010), el tramo entre
Gualeguaychu y Paso de los Libres.

Resta ejecutar la obra desde Paso de los Libres (Km 472,38)
hasta Bernardo de Irigoyen (Km 1.126,78), lo que implica la
gjecucion de 654,40 Km y el tramo de la Ruta 105 de acceso
a Posadas (34,82 Km).

Actualmente el flujo principal de esta ruta desemboca
en Zarate Brazo Largo ya que no existen Autopistas que
crucen la provincia de Entre Rios en sentido Este-Oeste

para cruzar el Rio Parand por el Ttnel Hernandarias y el
Puente Victoria-Rosario.

La autopista Mesopotamicaincluida en la R.F.A. posibilitara
un Optimo nivel de servicio enlazando los Puentes
Internacionales sobre Rio Uruguay con la Regién Centro:
Entre Rios, Santa Fe y Cordoba.

En el diagnostico del Foro del 2005 este Corredor fue
incluido como parte del Corredor Bioceanico Centro.

11.1.3.2 Corredor Vertical Norte

Este corredor vertical vincula al eje productivo que bordea
la margen derecha del los rios Parand y Paraguay entre
Rosario y Clorinda. Vincula tres capitales de provincia:
Santa Fe; Resistencia y Formosa. Es ademds el vinculo
directo con la Ciudad de Asuncion, capital de Paraguay,
pais miembro del MERCOSUR.

11.1.3.3 Corredor Vertical Central

Este Corredor Vertical brinda salida directa de la produccién
del centro del territorio al puerto de aguas profundas de
Bahia Blanca.

11.1.3.4 Corredor Vertical Sur

Este Corredor Vertical Sur puede ser considerado la
columna vertebral de la Patagonia y de su conexion con la
Pampa Humeda. Vincula ciudades importantes como Azul,
Olavarria, Tres Arroyos, Bahia Blanca, San Antonio Oeste
y Comodoro Rivadavia ademéas de Capitales de Provincia:
Viedma, Rawson y Rio Gallegos.

4. Corredor Bioceanico Sur o de la Patagonia: Bahia Blanca-Pino Hachado

Inversion
(millones US$)

Longitud
(expresado en km)

Vincula provincia de Buenos Aires, Rio Negro y Neuquén

RN 22 desde Bahia Blanca empalme RN 3 (km 719,2), hasta empalme

RN 237, Neuquén (km 1269,70) 550,50 1.101,00
RN 22 desde Arroyito (km 1269,70), hasta Pino Hachado limite

internacional con Chile (km 1517,84) 248,14 436,28
TOTAL 798,64 1.527,98




Corredor Vertical Este
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5. Autopista del MERCOSUR: Bernardo de Irigoyen-Zarate Brazo Largo

Longitud
(expresado en km)

Inversion
(millones US$)

RN 14 Bernardo de Irigoyen (km 1126,78), hasta Acceso a Santo Tomé

(km 685,38) HLA 882,80
RN 105 desde empalme RN 12 (km 0) hasta el km 34,82 34,82 69,64
(Empalme RN 14)
RN 14 desde km 685,38 (Santo Tomé) hasta km 472,38

. 213 426
(Paso de los Libres)
Km 472,38 (Paso de los Libres) km 0 (Ceibas) (Ejecutado o en

- 472,38 -

construccion)
TOTAL 689,22 1.378 44

Corredor Vertical Norte

Ruta Nacional 11: Clorinda-Rosario y Autopista Estanislao Lopez

Longitud
(expresado en km)

Inversion
(millones US$)

Vincula las provincias de Formosa, Chaco y Santa Fe

RN 11, denominada Juan de Garay, entre Santa Fe (Km 314)
y Clorinda (km 1.294)

982

1650
Deducida AU
Estanislao Lopez

Corredor Vertical Central

Longitud
(expresado en km)

Inversion
(millones US$)

Vincula las provincias de Cérdoba, La Pampa y Buenos Aires

RN 35 desde Rio Cuarto-Bahia Blanca. Desde empalme RN 8
(km 708,55) hasta Bahia Blanca (km 000)

708,55

1.417

Corredor Vertical Sur

Ruta Nacional 3: Buenos Aires-Rio Gallegos

Longitud
(expresado en km)

Inversion
(millones US$)

Vincula las provincias de Buenos Aires, Rio Negro, Chubut y Santa Cruz

RN 3 desde Acceso a San Miguel del Monte, Buenos Aires (km 110,6)
hasta Rio Gallegos, Provincia de Santa Cruz (km 2.607,86)

2.497,26

4.994,52
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I.1.4 Nodos Logisticos

La Red Federal de Autopistas origina nodos logisticos en
ciudades estratégicas donde convergen varias autopistas.
Los més importantes del sistema son 21; y pueden ser
consultados en www.autopistasinteligentes.org.

Nodo Resistencia-Barranqueras

W

Formosa-Paraguay

T Puente
Gral.
W @Belgrano
Salta Corrientes
Posadas
Brasil
Santa Fe
Nodo Santa Fe-Parana
Puente Internacional San Ignacio de Loyola
Resistencia-Formosa-Paraguay
Autop.

Mesopotamica

!
P>

Tanel

Cérdoba Hernandarias Parani
San Juan Colén
(Entre Rios)
Uruguay

|
W

Rosario-Buenos Aires

A continuacién se detallan los cuatro nodos que revisten
mas relevancia para la exportacion de granos: Resistencia-
Barranqueras; Santa Fe-Parana; Rosario-Victoria y Bahia
Blanca.

Convergen cuatro autopistas:

= Au. 11 Hacia el N. (Formosa-Paraguay)

* Au. 11 Hacia el S. (Santa Fe)

= Au. 12 Hacia el E. (Posadas, Iguazi-Brasil)
= Au. 16 Hacia el 0. (Salta-Chile)

Convergen cuatro autopistas:

= Au. 11 Hacia el N. (Resistencia-Paraguay)

= Au. 11 Hacia el S. (Rosario)

* Au. 19 Hacia el 0. (Cérdoba)

= Au. Mesopotamica-Hacia el E. (Nogoy4, Colon Uruguay).

= Esimportante en este nodo, la ejecucion del nuevo puente
Santa Fe-Santo Tomé.



Nodo Rosario-Victoria

Tucuman
Salta
Jujuy

Bolivia

N

AU.

Cérdoba

W

Venado Tuerto
Rufino
Chile

Santa Fe
Resistencia
Paraguay

W Puente

Ntra. Sefiora

Autop.
Mesopotamica

W
7 N\

Victoria
Colon
(Entre Rios)

Urugua
AU. sua

\&/

Buenos Aires

Nodo Bahia Blanca

Santa Rosa (La Pampa)
Cordoba

@ D

Neuquén
Chile

Buenos Aires

&

/

|
&

Viedma

Comodoro Rivadavia

Rio Gallegos
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Este nodo se encuentra inserto en el Proyecto Circunvalar.
Convergen seis autopistas:

= Au. 11 Hacia el N. (Santa Fe, Resistencia - Paraguay)

= Au. 9 Hacia el S.E. (Buenos Aires)

= Au. Mesopotamica hacia el E. (Victoria-Nogoya-Coldn E.R.)
Au. 9 Hacia el 0. (Cérdoba Capital)

Au. 33 Hacia el S. 0. (Venado Tuerto-Rufino)

Au. 34 Hacia el N. 0. (Rafaela-Santiago del Estero-Bolivia)

Convergen cuatro autopistas:

= Au. 3 Hacia el N.O. (Buenos Aires)

= Au. 3 Hacia el S. (Viedma)

= Au. 35 Hacia el N. 0. (Santa Rosa y Cérdoba).

= Au. 22 Hacia el 0. (Neuquén, Pino Hachado-Chile)
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I1.1.5 Inventario Vial. Estado de situacién
de obras prioritarias propuestas en el Informe
Foro Agroindustrial 2005

El Foro de la Cadena Agroindustrial Argentina en
su propuesta formulada en el afio 2005 titulada

“Infraestructura de Transporte de Cargas en la Republica
Argentina” habia identificado una serie de obras viales
consideradas de alta prioridad, donde se enfatizaba sobre
la necesidad de una pronta ejecucion de las mismas. El
estado de situacion al mes de julio de 2010 de dichas

obras es el siguiente:

Red Vial. Corredor Bioceanico Norte. Obras de Alta Prioridad

Solicitado en el 2005 por Situacion Actual
Provincia Rutas Tramos el Foro de la -
. . Aiio 2010
Cadena Agroindustrial
Jujuy RN 52 Purmamarca-Jama Una ruta de 257 km Ejecutada
Salta RN 51 Int. RN 68-Aeropuerto el Aybal Una autopista de 5 km Se realizd una Autovia de 5 km
Salta RN 51 San Antonio de los Cobres-Paso Sico | Una ruta pavimentada de 146 km Sin ejecutar
Chaco RN 16 Autovia Resistencia-Makallé Una autovia de 33 km Esta prgwsta el las fuevas
concesiones viales (peaje)
Chaco RP 94 Avia Terai-Charata Se rehabilite 75 km de ruta En ejecucién
Chaco RP 5 Gral. Pinedo-Santa Sylvina Se rehabilite 79 km de ruta Sin ejecutar
Chaco-Salta RN 16 R. Saenz Pefia-Int. RN 34 Se rehabilite 515 km de ruta Ejecutada: 164 km
Sin ejecutar: 351 km
Chaco-Corrientes RN 26 Autopista Corrientes-Resistencia Una autopista de 17 km Ejecutada (Autovia)
Chaco RN 89 Int. RN 11-Villa Angela Una ruta pavimentada de 169 km Sin ejecutar
Se pavimentaron 27 km En
Santiago del Estero RP 4 Siete de Abril-Monte Quemado Una ruta pavimentada de 200 km | ejecucion 58 km. Y los 115 km
restantes no estan previstos.
Santiago del Estero RP 92 El Jume-Los Telares Una ruta pavimentada de 58 km Sin ejecutar
Santiago del Estero RP 43 Malbran-Bandera Una ruta pavimentada de 61 km Ejecutada
Santiago del Estero- RN 98 Bandera-Tostado Se rehabilite 62 km de ruta Ejecutada
Santa Fe
Santa Fe RN 98 Tostado-Vera Se rehabilite 70 km de ruta Sin ejecutar
Santa Fe RN 95 Tostado-Gato Colorado-Santa Sylvina Se rehabilite 86 km de ruta Ejecutada
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= Autopistas: de los 22 Km de Autopistas solicitados se
construyeron 22 Km de Autovias.

= Autovias: la Autovia de 33 Km entre Resistencia y
Makallé, no se construy6. Esta prevista dentro de las
obras nuevas que tiene que hacer el concesionario.

= QObras de Rehabilitacién: de los 887 Km que fueron

Red Vial. Corredor Bioceanico Central. Obras de Alta Prioridad

solicitados: 500 Km no se han ejecutado (56,37%); 75
Km (8,46%) estan en ejecuciony 312 Km (35,17%) estan

ejecutados.

= (ObraNueva: de los 891 Km de Ruta nueva solicitada: 488
Km no se han ejecutado (55%); 58 Km estan en ejecucion
(7%) y 345 Km estan ejecutados (39%).

Solicitado en el 2005 por

Situacion Actual

Provincia Rutas Tramos el Foro Agropeguarlo qe la Ao 2010
Cadena Agroindustrial
La Pampa RN 5 Autopista Acc. Santa Rosa (L.P.) Una autopista de 10 km Sin ejecutar
Cérdoba RN S Autopista Cruce por Rio Cuarto Una autopista de 20 km Esta prewsta en las nuevas
y Holmberg concesiones viales (peaje)
Cordoba RN 158 Autovia Villa Maria-Rio Cuarto Una autovia de 139 km Sin ejecutar
Buenos Aires RN 5 Autopista Mercedes-Chivilcoy Una autopista de 58 km Sin ejecutar
Sin ejecutar
Buenos Aires RN 7 Autovia Lujan-Junin Una autopista de 191 km L,UJan-San A. de Giles:
Esté prevista en las nuevas
concesiones viales (peaje) 37 km
San A. de Giles-Junin:
no esté prevista (158 km)
Ejecutado: Pilar-Emp. RP 39 (12 km)
Buenos Aires RN 8 Autovia Pilar-Variante Pergamino Una autovia de 180 km Sin Ejecutar: 168 km. Disolucion del
Contrato con el Concesionario
Mendoza-San Luis RN 7 Autovia Va. Metcedes (San Luis)- Una autovia de 150 km En ejecucion
San Martin (Mendoza)
Entre Rios RN 12 Autovia Parana-Int. RN 127 Una autovia de 56 km Sin ejecutar
Entre Rios RN 14 Autovia Gualeguaychi-Concordia Una autovia de 194 km En ejecucion
Entre Rios RN 14 Ceibas-Gualeguaychi Una autovia de 59 km Ejecutada
Entre Rios RN 131 Tramo Crespo-Diamante Se rehabilite 32 km de ruta Ejecutada
Santa Fe RN 8 Autopista Cruce por Venado Tuerto Una autovia de 20 km Esté prevista en las nuevas
concesiones viales (peaje)
Autovia de Ciudad de Santa Fe- . o
Santa Fe RN 19 Ciudad de Cordoba Una autovia de 338 km En ejecucion
Santa Fe RN 168 Autopista Santa Fe-Parané Una autopista de 13 km En ejecucion
Santa Fe RN 34 Autopista Conexién con Rosario Una autopista de 6 km En ejecucion
Santa Fe RN 34 Autovia RN AO08-RN A012 Una autovia de 14 km Sin ejecutar
Santa Fe RN 34 Autovia RN AO12-Int. RN 19 Una autovia de 174 km Estd prevista en las nuevas
concesiones viales (peaje)
Santa Fe RN 34 Autovia RN 19-Sunchales Una autovia de 28 km Estd prevista en las nuevas
concesiones viales (peaje)
Santa Fe RN 34 Autopista Cruce Rafaela Una autopista de 7 km Esta prevista en las nuevas

concesiones viales (peaje)
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= Autopistas: de 305 Km de Autopistas solicitados, 19
Km (6%) estan en ejecucion; los 286 Km restantes
(94%) estan sin ejecutar.

= Autovias: se solicitaron 1.352 Km: 71 Km (5%) fueron
ejecutados; 682 Km (50%) estan en ejecucion; 599 Km
(45%) estan sin ejecutar.

= QObras de Rehabilitacién: de los 32 Km que fueron
solicitados: 32 Km (100%) estan ejecutados.

Conexiones internacionales a pasos cordilleranos

Paso Cristo Redentor

Este paso se encuentra en la Provincia de Mendoza y se
accede a él a través de la Ruta Nac. N° 7. Actualmente se
encuentra en ejecucion la Malla C.RE.MA. N° 330 en la
Ruta Nac. N° 7 (Obras de Rehabilitacion y Mantenimiento)
Tramo: Ruta Nac. N° 40 - Tanel Cristo Redentor (Longitud
194 Km).

Hay previstos obras de repavimentacion adicionales de la
Ruta Nac. N° 7 entre Emp. Ruta Nac. N° 40 y Potrerillos
(Longitud 55 Km).

Esté previsto licitar proyecto de ampliacién de capacidad
(3ras Trochas) en los sectores necesarios entre la Ruta
Nac. N° 40 y el Tanel Cristo Redentor.

Cobertizos

Sobre la RNN°7 en el tramo que va desde Uspallata al limite
con Chile se han proyectado 16 cobertizos, respondiendo,
algunos a avalanchas de piedra y otros, de nieve.

Entre el 2005 y el 2007 se han construido dos de estos
cobertizos, uno en Polvareda de 70m de longitud, por
avalancha de piedra y el otro en Penitentes de 280m de
longitud por avalancha de nieve.

El problema de nieve que actualmente tiene la RNN°7 abarca
el tramo entre Punta de Vacas-Lte. c/Chile, intensificandose
este fenémeno entre Polvareda y el Lte. C/Chile. En general
el corredor suele estar habilitado hasta Punta de Vacas.

La reduccidn de la construccion de los cobertizos respondi6 a
varios fenémenos, por un lado se cuestionaron el verdadero
funcionamiento de algunos de estos cobertizos, por otra parte
resultaba una obra costosa que no solucionaria el problema
actual de los cortes en su totalidad. Por tal motivo se eligieron
estos dos lugares para analizar el funcionamiento.

En verdad el Cobertizo de Penitentes se construy6 en el
lugar que ya existia un cobertizo, (el tinico que tenia hasta
el 2005 el corredor) pero que ademas de angosto (6,0m de
ancho) tenia el problema de la altura (4,30m) donde en

varias oportunidades las cargas extraordinarias habian
tenido problema. Por otra parte no existia ninguna variante
de paso para evitar entrar al Cobertizo. El cobertizo existente
tenia una longitud de 60m, en reemplazo se construyd un
cobertizo de 270m.

En promedio el corredor se corta unos 15 dias al afio. Variando
este periodo entre 4 a 20 dias. Actualmente tienen como meta
que la cantidad de dias de corte no supere los 10.

Paso Cardenal Samoré

Este paso se encuentra en la Provincia de Neuquén y se
accede a él a través de la Ruta Nac. N° 231. Se encuentran
en Ejecucion los tramos Aduana-Rio Pereyra Il (Pte.) con
una longitud de 9 Km y Rio Pereyra Il (Pte.)-Lte. con Chile
con una longitud de 7 Km.

De Aduana a San Carlos de Bariloche esta pavimentado.
Esté en ejecucion el proyecto de variante a Villa La Angostura.

Paso de Jama
Obra Finalizada

Paso de Sico

Este paso se encuentra en la Provincia de Salta y se
accede a él a través de la Ruta Nac. N° 51. El Tramo
Campo Quijano-Chorrillos (Longitud 25 Km) es una Obra
Nueva a Licitar con financiamiento del BID.

El Tramo Mufiano-San Antonio de los Cobres (Longitud
23 Km) es una Obra Nueva a Licitar con financiamiento
Fondos del tesoro Nacional.

No hay previsiones para el Tramo San Antonio de
los Cobres-Paso Sico. Se encuentra en los planes de
necesidades viales (Longitud 135 Km).

Paso San Sebastian

Este paso se encuentra en la Provincia de Tierra del Fuegoy se
accede a él a través de la Ruta Nac. N° 3 y complementaria i.
Ain no hay prevision para la licitacion de la ruta
complementaria I.

Se esté realizando el proyecto de Obra Basicay Enripiado de la
Ruta Nac. N° 3 entre Hito 1-Estancia Cullen-San Sebastian.
Desde Hito 1-Cabo Virgenes el recorrido es por agua.

Paso Integracion Austral

Este paso se encuentra en la Provincia de Santa Cruz y se
accede a él a través de la Ruta Nac. N° 3.

Desde Chimen Aike a Monte Aymond, (Lte. con Chile), se
construyé y finalizé una obra nueva en una longitud de 56 Km.



Paso Pino Hachado

Este paso se encuentra en la Provincia de Neuquén y se
accede a él a través de la Ruta Nac. N° 242.

Seencuentra en ejecucion el Tramo: Aduana-Lte. con Chile,
Longitud 7 Km (Obra Nueva) (nico tramo a Pavimentar.
Se estan realizando obras de conservacion mejorativas en
el Tramo: Emp. Ruta Nac. N° 40-Aduana, Longitud 69 Km.

Paso Huemules

Este paso se encuentra en la Provincia de Chubut y se
accede a él a través de la Ruta Nac. N° 260.

Se encuentra en ejecucion el proyecto de la Ruta Nac. N° 260
entre Emp. Ruta Nac. N° 40-Paso Huemules, Longitud 104 Km.

Paso Coihaique

Este paso se encuentra en la Provincia de Chubut y se
accede a €l a través de la actual Ruta Prov. N° 55.

La DNV tiene previsto realizar obras en Paso Huemules.

Paso Agua Negra

Este paso se encuentra en la Provincia de San Juan y se
accede a él a través de la Ruta Nac. N° 150.

El Tramo Pefiasquito-Km 351, Longitud 28 Km es una Obra
Nueva que actualmente se encuentra en ejecucion.

El TramoIschigualasto-Emp. Ruta Nac. N°40 con una longitud
total de 85 Km actualmente se encuentra en ejecucién.

Esta en etapa de proyecto un tdnel de baja altura.

Paso San Francisco

Este paso se encuentra en la Provincia de Catamarca y se
accede a él a través de la Ruta Nac. N° 60.

Se finalizo la obra de pavimentacion de este paso hasta
el limite con Chile.
Actualmentesehanlicitadoobrasdeconservacion queconsisten
en tratamientos superficiales tipo microaglomerado.

Paso Pehuenche
Este paso se encuentra en la Provincia de Mendoza y se
accede a él a través de la Ruta Nac. N° 145:

= Tramo Bardas Blancas-Acceso a Cajén Grande:
- Seccion Bardas Blancas-Km 18.5: obra nueva
finalizada.
- Seccion Km 18.5-Km 43,84 (Cajon Grande): se
encuentra en ejecucion por la traza actual una obra
menor con tratamiento superficial.
- Longitud Total del Tramo = 43,84 Km
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= Tramo Acceso a Cajon Grande-Hito Pehuenche:
- SeccidnAccesoaCajonGrande—Km 13.6:enejecucion
obra nueva
- Seccién Km 13.6-Hito Pehuenche: en ejecucidn obra nueva
- Longitud Total del Tramo = 31 Km

Paso Pircas Negras
Este paso se encuentra en la Provincia de La Rioja y se
accede a él a través de la Ruta Nac. N° 76:

* Tramo Vinchina-Alto Jagiie: longitud 35 Km obra
nueva en ejecucion.

= Tramo Alto Jagiie-Punta del Agua: longitud 30 Km obra
nueva finalizada.

= Tramo Punta del Agua-Pircas Negras:
- Seccion I: entre Punta del Agua-Laguna Mulas
Muertas: longitud 62 Km, faltan realizar obras
(Quebrada de Santo Domingo).
- Seccion II: entre Laguna Mulas Muertas-Barrancas
Blancas: obra nueva en ejecucion.
- Seccion Ill: entre Barrancas Blancas y Pircas Negras:
faltan construir 25 Km de carpeta bituminosa.

Estado de situacion a julio de 2010 de los
puentes ubicados en la frontera fluvial entre
Argentina, Brasil y Uruguay

Argentina - Brasil

El Gobierno Nacional a través de la Secretaria de Obras
Pablicas de la Nacién ha encomendado (Afio 2008) un estudio
de situacion actual sobre los pasos existentes y necesidades
futuras de nuevos pasos en la frontera Argentina - Brasil.

Argentina - Uruguay
Se esté analizando la necesidad de ejecutar un puente entre
las ciudades de Concordia (Argentina) y Salto (Uruguay).

Conexiones internacionales viales entre

Argentina, Paraguay y Bolivia

Bolivia
Necesidad de un nuevo Puente Internacional en el tramo
Profesor Salvador Mazza-Yacuiba, Ruta Nac. N° 34.

Seglin estudios realizados, una alternativa para resolver las
dificultades que se generan en el area es la construccion
de un nuevo puente, centro de frontera y accesos, al oeste
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del cruce actual. También se deberén realizar los accesos
viales al puente desde ambos paises y un centro de frontera
para control integrado con dnica cabecera en territorio
argentino. EI puente actual se utilizard exclusivamente
para el cruce de peatones. Las caracteristicas de las obras
del nuevo cruce son las siguientes:
= Longitud total de los accesos viales: 9,7 Km (5,5 Km en
territorio argentino y 4,2 Km en territorio boliviano).
= Longitud Puente Internacional: 30m.; 2 carriles
= Movimiento de suelos:
- Terraplén 228.536 m?
- Desmonte 293.741 m2
* (Centro de Frontera: 24,8 has de terreno, contendra
edificios para la realizacion de las tareas de control para
los dos paises.

Se ha previsto ademas, la construccion de tres islas de
estacionamiento, con comodidades para 100 camiones
para vehiculos que transportan cargas de tipo generalesy
unaisla para estacionamiento de vehiculos que transporten
cargas peligrosas, en el area de cada pais, con capacidad
para 20 vehiculos.

El costo de esta obra se estima en 23.000.000,00 U$S.

A partir de lo establecido en el Acuerdo firmado el 29 de junio
de 2006 y atendiendo los requerimientos de sus respectivas
sociedades civiles, las delegaciones de ambos paises
suscribieron un documento mediante el cual estipularon
que el nuevo Puente Internacional por construirse y cuyo
financiamiento estard enteramente a cargo de la Repablica
Argentina sea utilizado para el transporte automotor
internacional, a la vez que garantizaron que el puente
actualmente existente pueda seguir usandose para el
transito peatonal turistico y de vehiculos livianos. Por otra
parte acordaron que se creara un Centro Unico Integrado de
control fronterizo, cuya cabecera estara situada en territorio
argentino.

Paraguay

A través de la Secretaria de Obras Publicas de la Nacion
se prevé la construccion del puente Neembucu, integracién
Pilar (Paraguay)-Bermejo (Argentina). La concrecion de
este paso estd consensuada entre ambos paises y estd
reconocida la necesidad del mismo.

Conexiones interprovinciales sobre el rio Parana

Puente Ferrovial Chaco - Corrientes
Hay decision de construir un puente ferrovial. Todavia no
se dispone del proyecto ejecutivo respectivo.

Puente Vial Reconquista - Goya

Esta finalizado el proyecto de este puente encomendado
por la Secretaria de Obras Publicas de la Nacidn.

Falta la decisidn de licitar la obra (U$S 1.000.000.000,00).

Puente Santa Fe - Parana.

Corredor bioceanico sur (alternativa adicional
a la propuesta hecha en la R.F.A.)

RNN°23 - Tramo: San Antonio Oeste - Cardenal Samoré
(Pavimentacion):

= Valcheta y Los Menucos, se ha finalizado la obra (194
Km, conformado por 6 Secciones).

= LosMenucos-Maquinchao,seencuentraenconstruccion
el paquete estructural (70 Km).

= Maquinchao-Ing. Jacobacci, se encuentra en ejecucion
obra basica y enripiado (73 Km).

Se licitaron las obras (Obra bésica y pavimento):
= Ing. Jacobacci-Comallo (93 Km, Secciones I, Il y llI)
* Pilcaniyeu Viejo-Emp. RNN°40 (63 Km, Secciones | y Il)

Resta la pavimentacion de:
= Maquinchao-ng. Jacobacci (73 Km)
= Comallo-Pilcaniyeu Viejo (35 Km)

Optimizacion de acceso a los puertos de
Rosario y Bahia Blanca

Rosario

La Secretaria de Transporte de Ia Nacidn estd estudiando el Plan
Circunvalar de Rosario y Gran Rosario. EI mismo comprende
la adecuacion de la RN AOO8 (en construccion el 3er carril en
cada sentido del transito y calles colectoras), A012 (a licitar
proyecto de la doble calzada), RNN°11 (AOO8—Timbues) a nivel
de anteproyecto el estudio de la doble calzada.



Este Plan Circunvalar considera también los estudios para
definir y/o adecuar los accesos desde la Autopista Estanislao
Lpez hacia los puertos de San Lorenzo, Dreyfus, Cargill S.A.,
etc. La unién de estos accesos con la Autopista se efectuaréan
a través de futuros distribuidores (tipo trébol u otro).

Bahia Blanca

Proyectos en ejecucion avanzada:

= RNN°3 - Tramo: Interseccion RNN°3 y RNN°252 -
Bifurcacion RNN°3

Seccion |: variante en la RPN°007-01 (construccién de
variante)

Seccion I: Distribuidor El Guanaco-Paraje El Cholo
Seccion III: Paraje EI Cholo-Emp. RNN°22

= RNN°22: Emp. RNN°3-Acceso a Médanos

Seccion IV: Distribuidor EI Guanaco-Acceso puerto de
Bahia Blanca

Conclusién:

El estado de situacién de la infraestructura vial del pais no
registra avances sustanciales entre 2005y 2010.

Esta situacién puede revertirse con la aprobacién del
PROMITT que sin utilizar recursos presupuestarios concentra
el esfuerzo en la realizacién de un gran plan que integra
todo el territorio nacional, con un servicio universal, de
calidad homogénea y de uso gratuito.

1.L1.6 Mejoras en la red vial provincial y
caminos rurales

La ejecucion del Proyecto PROMITT hard posible una
reestructuracion de la Politica Vial con criterio Federal, ya
que fortalecerd a las vialidades provinciales. El modelo
de gestion y financiamiento de la RFA que no depende de
partidas presupuestarias ni abreva en los fondos especificos
o fideicomisos, libera recursos de gran envergadura que
actualmente se destinan a la construccion de autopistas
como la Ruta 9, entre Rosario y Cordoba, y la Ruta 14 entre
Gualeguaychu y Paso de los Libres, permitiendo vigorizar la
accion de las vialidades provinciales.
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El Estado Nacional dispone de fondos derivados del gravamen
a los combustibles que en la actualidad estan en el orden de
los 12.000 millones de pesos por afio. Es decir, tiene recursos
suficientes para garantizar flujos continuos a las provincias.

El Proyecto de ley PROMITT permitird superar la asfixia
financiera de las vialidades provinciales, recuperando la
inversién como ocurri6 en el periodo 1958-1983 en que se
construyeron 22.695 Km de caminos pavimentados, como
se explicara en el punto Il.1.

En resumen: toda nuestra red vial debe funcionar como un
verdadero sistema circulatorio similar al del cuerpo humano,
para canalizar asi en forma adecuada y segura el movimiento
de nuestra poblacidn y de nuestra riqueza productiva:

Las rutas troncales transformadas en Autopistas
Inteligentes seran las arterias aorta de gran capacidad y
estaran bajo jurisdiccion del Gohierno Federal.

Las rutas provinciales modernizadas segin el plan de cada
provincia, a cargo de las respectivas vialidades provinciales,
seran como las arteriolas que alimentaran a las autopistas.

Finalmente, los caminos rurales pavimentados, a cargo de
los municipios, seran como los vasos capilares por donde
se accedera a los establecimientos agropecuarios para
abastecerlos de insumos y transportar sus producciones.

También la Rehabhilitacion de los Ferrocarriles Nacionales
previa elaboracion de un Plan Maestro Ferroviario,
incluida en el proyecto de ley PROMITT y dotada de fondos
provenientes de la RFA (Art. 29° y 38°), debera integrar
un transporte ferroviario especialmente orientado al
transporte a granel y a larga distancia.

Autopistas, carreteras, caminos rurales y ferrocarriles en
interaccion arménica seran asi los abastecedores eficientes
y seguros de los puertos fluviales y maritimos por los que
sale al mundo la produccidn agroindustrial argentina.
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Coparticipacion de las vialidades provinciales en el impuesto al combustihle

ANO 2006
Impuesto al Coparticipacion de las
Combustible: Vialidades provinciales:
$12.034 $2171
millones millones
|
La coparticipacidn de la totalidad de las vialidades provinciales es inferior al 3% de lo recaudado por impuesto al combustible.




1.2 MODO FERROVIARIO

1.2.1 Introduccion

El Foro de la Cadena Agroindustrial en su propuesta
formulada en el afio 2005 titulada “Infraestructura de
transporte de cargas en la Republica Argentina” habia
identificado una serie de obras ferroviarias consideradas
de alta prioridad, donde se enfatizaba sobre la necesidad
de una pronta ejecucion de las mismas. En el presente
informe se intenta establecer el estado de situacion de las
obras solicitadas oportunamente en el modo ferroviario al
mes de Julio de 2010, precisando también algunas otras
intervenciones adicionales de mediana y alta prioridad.

Hacia 1930 la extensidn de la red ferroviaria en Argentina
era de 38.000 Km, transportando mas de 34 millones
de toneladas. Desde |la década del 20, el transporte por
camion fue captando, en forma progresiva, primero los
tréaficos de corta distancia y luego los interurbanos de media
distancia, originando un proceso de reasignacion modal en
los transportes de cargas con una sensible disminucién en
los traficos ferroviarios. En 1945 la red ferroviaria alcanzo
los 42.500 km, logrando transportar hasta 45 millones de
toneladas, resultando la maxima extension de lineas férreas
con que contd el pais. El 61% correspondian a lineas de
trocha ancha, el 7% a trocha media, el 30% a trocha
angosta y el 2% restante a lineas de trochas econémicas.

Después de la nacionalizacion comenzaron a sucederse
diversos hechos, entre ellos una serie de cambios
macroeconémicos y estructurales, tales como el importante
aumento en la competencia intermodal, cambios en la
economia internacional que desfavorecian al pais, y una
creciente desorganizacion del Estado que causé una falta
de coordinacion en la planificacion en el sector transporte y
penalizando la inversion en general, incluida |a ferroviaria.

Todos estos elementos provocaron la gradual declinacion
de los ferrocarriles como modo eficiente de transporte, los
que a partir de la década de 1960 no sélo comenzaron a
perder volumen de carga, sino que también experimentaron
un deterioro progresivo en el estado de la red ferroviaria y
el material rodante, consecuencia de planes de inversién
en infraestructura y equipos insuficientes. Como puede
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imaginarse, la consecuencia inevitablemente fue una
sustancial caida en la calidad de los servicios prestados y
clausura de numerosos ramales ferroviarios.

Con la paralela nacionalizacion del sistema de transporte
por agua, ocurrida también en 1948, comienza la etapa
de pérdida continua de los traficos de cargas para ambos
modos, ocasionando la desactivacion en la mayoria de los
puertos del interior y de las instalaciones ferroviarias, de
manera tal que se verificd un aumento en el transporte de
cargas por camion en forma paulatina. El ferrocarril acotd
su operatoria a aquellas cargas masivas de bajo valor como
los granos, materiales de construccion y combustibles
liquidos, entre los mas relevantes.

El sistema ferroviario concesionado, a partir del afio 1992,
al sector privado para la explotacion de los servicios de
cargas revirtio, parcialmente, la tendencia decreciente. En
efecto, elevd progresivamente los volimenes transportados
desde los 9,7 millones del afio 1991 -dltimo bajo la
operacion de Ferrocarriles Argentinos- para mantenerse en
una franja entre los 23 y 25 millones de toneladas desde el
afio 2005. Se trata de cifras promisorias, aunque lejanas a
los 45 millones de toneladas transportadas en la mitad de
la década del 40. Hoy, el ferrocarril transporta en Argentina
apenas el 5% de la carga total, a pesar de que para algunos
productos especificos como los primarios la participacion
es mucho mayor.

En el afio 2003, las empresas adheridas a Ferrocdmara
(que nuclea a todas las concesionarias privadas de
ferrocarriles de cargas de Argentina) transportaron 20,6
millones de toneladas, superando en un 18 % el registro
del afio 2002. En el afio 2007, en linea con la reactivacion
general de la economia operada en el pais, se transportaron
cargas por 24,9 millones, superando en un 20,95 % la cifra
mencionada precedentemente, siendo el volumen récord
desde el inicio de las privatizaciones.

El crecimiento de los dltimos afios obedecid al mayor volumen
de actividad del sector agropecuario -y dentro del mismo el gran
porcentaje destinado a exportacion-y a las inversiones realizadas
por las empresas en infraestructura y material rodante.
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La estrategia adoptada por el gobierno nacional para
la concesion de los ferrocarriles en la década del 90 fue
dividir la red ferroviaria en explotaciones integrales que
combinaran operaciones de servicios, mantenimiento y
mejora, identificando los segmentos antieconémicos en los
servicios de transporte de pasajeros y de carga, a través de
concesiones al sector privado y el traspaso a las provincias
interesadas de algunos tramos de la red ferroviaria nacional.
Especificamente, las concesiones de los ferrocarriles de
carga persiguieron dos objetivos bésicos: por un lado,
rescatar al sistema del deterioro en que se encontraba y,
por el otro, eliminar los subsidios del Estado Nacional'.

La modalidad utilizada para el proceso de concesion implicé que
el Estado conservara la titularidad de la actividad ferroviaria
y de los hienes afectados a ella, salvo que se estableciera lo
contrario en los contratos de concesion correspondientes. El
concesionario asumid la explotacion comercial, la operacion de
trenes, atencion de estaciones, el mantenimiento del material
rodante, infraestructura, equipos ytodas las demas actividades
complementarias y subsidiarias.

El estado de las vias férreas en nuestro pais limita (por baja
velocidad y peso por eje) la utilizacién del ferrocarril para el
transporte de cargas. La experiencia internacional sefiala
que para largas distancias el ferrocarril es el modo mas
apto, en particular para graneles. Los trenes de carga se
movilizan con velocidades que no superan los 70 Km/h. En
Argentina se debera readecuar el sistema ferroviario en su
conjunto, necesitando para ello un alto nivel de inversion.
A fines de los '80 la velocidad promedio de los ferrocarriles
para pasajeros, era del orden de 75 Km/h, frente a los 40
Km/h en la actualidad, para los trenes interurbanos.

Como se precisé en el trabajo del Foro del afio 2005,
actualmente, la red ferroviaria de cargas concesionada
tiene una extension de 28.841 km, con tres anchos de via.
Operan el servicio de cargas las siguientes empresasz:

a) Ferrocarril Belgrano Cargas (7.347 km)

Enlaza Buenos Aires con Rosario, Santa Fe, Cérdoba, Resistencia,
Salta, Jujuy, Tucuman, Catamarca, La Rioja, San Juany Mendoza,
y la ciudad de Salta con Formosa. Recorre 13 provincias;

b) Ferrocarril Mesopotamico

Hoy América Latina Logistica Mesopotamica (ALL M) (2.704 Km)
Enlaza Buenos Aires con Rojas y Zarate (Provincia de
Buenos Aires), Gualeguaychd, Concepcién del Uruguay,
Concordia, Diamante y Parana (Entre Rios), Monte Caseros,
Paso de los Libres, Santo Tomé, Goya y Corrientes (Provincia
de Corrientes) y Posadas (Misiones);

c) Ferrocarril Nuevo Central Argentino (NCA) (4.750 km).
Conecta Buenos Aires con Rosario, Santa Fe, Cérdoba, Rio
Cuarto, Santiago del Estero (La Banda) y Tucuman;

d) Ferrocarril Buenos Aires al Pacifico

-Hoy América Latina Logistica Central (ALL C) (5.251km)
Conecta Buenos Aires con Junin, Rufino, Venado Tuerto,
La Carlota, Rio Cuarto, Villa Dolores, Villa Mercedes, San
Luis, San Rafael, Malargiie, Mendoza, San Juan y accede al
puerto de Rosario;

e) Ferrocarril Ferrosur Roca (FSR) (3.342 km)
Que comunica Buenos Aires con Quequén, Necochea, Tandil,
Olavarria, Bahia Blanca, Neuquén y Zapala;

f) Ferrocarril Ferro expreso Pampeano (FEPSA) (5.119 km)
Que conecta a los puertos del complejo San Martin-Rosario
con Bahia Blanca por medio de dos lineas troncales y varios
ramales que llegan a Huinca Renancd (Cordoba), Realico
y Toay (La Pampa), Bragado, Bolivar, Daireaux y Olavarria
(Buenos Aires).

La red ferroviaria argentina se comunica con los paises
limitrofes de la siguiente forma:

a) Con Bolivia, através de |a linea Belgrano Cargas S.A., por
La Quiaca (ramal desactivado) hasta La Paz y por Yacuiba
hasta Santa Cruz de la Sierra.

b) ConChile, através del Ferrocarril Belgrano Cargas S.A., desde
Socompa a Antofagasta y por Las Cuevas a Valparaiso (ramal
actualmente desactivado pero con potencial de demanda);

c¢) Con Uruguay, por la linea América Latina Logistica
Mesopotamica, por Salto Grande,

1 Sanchez, Ricardo y otros, “Analisis regulatorio de las concesiones de ferrocarriles cargueros en Argentina”. Instituto de Investigacin en Economia y Direccion para el Desarrollo-IDIED.

Universidad Austral. Agosto de 2000.
2 Ferroc4mara. Anuario 2005.
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d) Con Brasil, a través de ALL Mesopotamica, por Paso de
los Libres a Uruguayana;

e) Con Paraguay, por ALL Mesopotamica, entre Posadas y
Encarnacion.

A su vez, existen lineas provinciales como Viedma-San Carlos
de Bariloche, en la provincia de Rio Negro (817 km), Cérdoba-
Cruz del Eje (150 km) o Jacobacci-Esquel (Rio Negro-Chubut)
de 402 km y el ramal entre Buenos Aires / Mar del Plata/
Miramar de 420km en Provincia de Buenos Aires.

Red Ferroviaria Argentina
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Computo de vias por trocha

INFRAESTRUCTURA DE TRASPORTE DE CARGA EN LA REPUBLICA ARGENTINA 2010

RED Tr Ancha Tr Media Tr Angosta Tr Econom Totales

Troncal 5352 1009 3214 9575

En operacion 7234 399 2310 402 10345

Sin operar 7066 1088 2314 10468

Totales 19652 2496 7838 402 30388
Ref.: CNRT

En general, todos los estudios conocidos acerca de la
reforma ferroviaria en Argentina, coinciden en el logro de
mejoras de las condiciones de servicio que evidenciaron las
concesiones cargueras a partir de 1991 y en la reversién
del deterioro inmenso en que se habia sumido al sistema
anterior. También se reconoce que el impacto fiscal, en
el area de cargas, ha sido positivo por la percepcién de
impuestos como resultado de |a actividad de las empresas
y por la eliminacion de los subsidios. Sin embargo, también
se destaca que no se cumplieron todas las expectativas
que la reforma impulsaba y se formulan otras criticas de
diverso orden.

En tal sentido es importante destacar que en 1997, se
inicid un proceso de renegociacién y de introduccion
de modificaciones en los contratos de concesién de
los servicios de transporte ferroviario de carga que se
encontraban en ejecucion (NCA, Ferrosur Roca, BAP,
Ferrocarril Mesopotamico, Ferroexpreso Pampeano). Se
abri6 una instancia negociadora de dichos contratos
teniendo en cuenta que durante la ejecucion de los mismos
se detectaron circunstancias que generaron inconvenientes
en su cumplimiento. Durante el afio 2009 se renegociaron
los contratos de las concesiones de NCA SA; FEPSA y FSR
SA estando en tramite los correspondientes a ALL C y ALL
M. Los acuerdos alcanzados contemplaron los siguientes
aspectos:

* Readecuacion de los compromisos de inversiones
* Resolucion de reclamos mutuos

Selogréresolvertodaslascuestiones pendientesdereclamos
entre los concesionarios y el Estado Nacional: Inversiones no

realizadas, pago de multas por diversos conceptos
(incluyendo porelincumplimiento puntual fisico de obrasy
adquisiciones incluidas en la propuesta original que
debian ajustarse en 1997). De este proceso se definié un
saldo favorable para el estado nacional que se transformé
en un compromiso de inversiones adicional para el resto
de la concesion.

* Autorizacion para el desarrollo de explotaciones
colaterales
El contrato original autorizaba a las empresas a desarrollar
solamente explotaciones que estuvieran relacionadas con
el transporte de cargas (transporte, alquiler de espacios
con compromisos de cargas que desarrollaba Ferrocarriles
Argentinos). En el nuevo contrato se autoriza a los
concesionarios a desarrollarotras explotaciones colaterales.
EI50 % de losingresos por este rubro deben ser depositados
en un fondo fiduciario a cargo del Estado nacional).

* Regularizacion del concepto del canon y otros
conceptos
Seestablecid su monto como porcentaje de las ventas netas
(3%). Se establecieron “modificaciones de criterios”,
como por ejemplo: Los servicios de pasajeros deben hacerse
cargo de las inversiones y mantenimiento necesarios para
su desarrollo.

En cuanto al Ferrocarril Belgrano Cargas esté siendo explotado
desde el segundo semestre del 2007 por SOE S.A. (Sociedad
Operadora de Emergencia Sociedad Anénima) debido a
acuerdos que se renuevan por semestre hasta su transferencia
a la SOFSE (Sociedad Operadora Ferroviaria Sociedad del
Estado) constituida por el Gobierno Nacional en el 2008.
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Red Ferroviaria Concesionada
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Computo de vias por categoria

RED NCA FSR FEPSA ALLC ALLM FBC Totales

Troncal 1453 1292 1365 1396 1042 3626 10174

En operacion 1518 1297 1709 1290 349 2112 8275

Sin operar 1679 595 2421 2291 1101 1788 9881

Totales 4650 3184 5501 49711 2492 1526 28330

Consesionada 4750 3342 5119 5251 2704 7347 28513
Ref.: CNRT

1.2.2 Volimenes transportados y
potencialidad del modo. Indicadores
del sistema ferroviario argentino

Desempeifio de los ferrocarriles argentinos. Toneladas despachadas (miles)

45.000
40.000 g';sifiign Gestion Privada
35.000 privada
2 30.000 FEPSA
E 11/91
2 25.000 NCA
S 20,0001 12792
°
15.000
10.000-
50000l i
0 S D o o e e e ey e 2 iy ep e Moo e e e ew e ' e e e
on = w0 (o) ~ (=] oD o o o o o o o o o o o o o o () o o o
S Z e S 8888 8 S S

A

décadas

Desempefio de los ferrocarriles argentinos. Toneladas despachadas (miles)

20.000
18.000 Inicio Gestion privada
16.000 gestion
= 14.000 privada
512000 FEPSA
g : 11/91
£ 10.000 NCA
T 0001 12/92
= 6.000
4,000
2.000
0 o o o IO o o o I'—4 N o <t wn =} ~ oo o o — o~ on <t 0 © ~ [ee)
3 fEE53Ez 8228882888888 88¢8



En los graficos precedentes, se indican los volimenes
transportados por el sistema ferroviario, en toneladas y su
produccidn en toneladas/kilometros, entre 1930y 1991, afio
en que los mismos son concesionados en su explotacion;
observandose a partir de alli una recuperacion que termina
aparentemente en los ltimos 3 afios con un amesetamiento
del citado crecimiento.

Afio 2007:
Composicion de los traficos ferroviarios

Productos Ton %

GrSpyAc 13095315 52.5
Productos alimenticios 418479 1.7
Materiales de construccion 6056897 24.3
Minerales 767401 3.1
Productos metallirgicos 458973 1.8
Productos quimicos 1810384 7.3
Maderas 287244 1.2
Combustibles 494759 2.0
Contenedores 997373 4.0
Otros 539016 2.2
Total 24925841 100

Ref.: CNRT

En el cuadro que antecede donde se ponen de manifiesto |la
composicion de los traficos se observa que mas del 80 % de
los mismos se corresponden a graneles sélidos y liquidos.

1.2.3 Estado de situacion de los corredores
hioceanicos a nivel ferroviario

Un corredor bioceanico es una franja de territorio dentro
de la cual se desarrolla un sistema vial y/o ferroviario y/o
hidroviario con objetivos estratégicos econdmicos, sociales
y politicos Estos corredores, en el caso especifico del Cono
Sur de Latinoamérica, tienen como finalidad lograr un
espacio integrado con una infraestructura de transporte que
facilite el flujo y movimiento de bienes-personas y permita
concretar, con eficiencia y eficacia, las operaciones de
comercio interior y exterior por medio de una comunicacién
bioceanica entre el Atlantico y el Pacifico.

Este tipo de enlaces, viales y ferro-viales aptos para su
insercién en un esquema intermodal, cuando esto es
justificado y posible, facilitan la salida de las producciones
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de toda la region interior de la Repiblica Argentina hacia
Oriente, Occidente y los paises limitrofes, con menores
costos operativos de transporte y una reduccién en los
tiempos de viaje.

En el territorio de la Republica Argentina, el Foro de la
Cadena Agroindustrial habia priorizado en su anterior
trabajo los siguientes corredores bioceanicos:

= Corredor Bioceanico Norte (denominado Eje Capricornio)
posibilita el desarrollo econdmico de Ia Regién Norte Grande
(NEA-NOA).

= Corredor Bioceanico Central (denominado Medialuna fértil
del MERCOSUR).

= Corredores Bioceanicos de la Patagonia.

11.2.3.1 Corredor Bioceanico Norte

Este Corredor Biocéanico de naturaleza ferrovial y fluvial
respeta una concepcion geopolitica transversal que apunta
a alcanzar una expansion de las economias regionales de
la Region del Norte Grande. La misma est4 compuesta por
las Provincias de Corrientes, Chaco, Misiones, Formosa,
Santiago del Estero, Tucumadn, Salta, Jujuy, Catamarca, La
Rioja y norte de Santa Fe. Incluye al NOA y NEA.

Este eje consolida la integracion econdmica, tanto hacia el
MERCOSUR como hacia otros paises de América, Europa y
el Sudeste Asiatico.

El corredor permite conectar al norte Argentino con los
paises andinos, el sudeste asiatico y Brasil, dando salida
a la produccién agropecuaria y agroindustrial del NOA y del
NEA. Posibilita el trafico entre los puertos del Norte de Chile
y los puertos de Brasil sobre el Atlantico.

En lo econdmico, el desarrollo del Corredor Bioceanico Norte,
permitiria utilizar el transporte intermodal hidro-ferroviario
y vial para aumentar las exportaciones de productos
argentinos y chilenos a Brasil (trigo, harina, vinos, etc.).
Igualmente, en sentido inverso, Argentina y Chile podrian
importar productos brasilefios, tales como: cemento, mineral
de hierro y de manganeso, frutas, cervezas y refrigerantes.

La extension total del corredor desde Iquique (Chile) hasta
Porto Alegre (Brasil) alcanza a una longitud de 2.880
km En nuestro pais, entre el Paso Sico (limite con Chile,
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en Salta) y el Puente Internacional de Paso de los Libres
(limite con Brasil) existe una longitud de 1.463 km Entre el
Paso de Jama (Jujuy) y Paso de los Libres, la extension de
la red vial alcanza a 1.523 km En el futuro, atravesando la
provincia de Jujuy, se podrian establecer otras conexiones
con Chile (Antofagasta-Mejillones-Tocopilla-lquique), con
las regiones Sur y Sudeste de Bolivia (Departamentos de
Tarija y Potosi), y con el Chaco paraguayo, accediendo a las
localidades paraguayas de Mariscal Estigarribia y Filadelfia
y Puerto Murtinho, en Mato Grosso do Sul (Brasil).

En lo que respecta a la vinculacién ferroviaria del corredor
se concretaran con la vinculacion entre Uruguayana (Brasil)
y el paso Socompa (Chile), con una extension de 1.904
Km, aclarando que para esta vinculacién es necesaria
la implementacion del puente ferrovial (Resistencia-
Corrientes) y la construccion de via mixta (angosta, media)
entre Corrientes, Monte Caseros, Paso de los libres (470
Km) (Uruguayana-Brasil).

El desarrollo del complejo intermodal de cargas sobre este
corredor se centra en la concrecion del siguiente esquema:

Puertos del norte de Chile + Pasos cordilleranos +
Red Vial + FFCC. Belgrano Cargas + Hidrovia +
Puentes Internacionales + Puertos de Brasil sobre el
Ocedno Atlantico”®.

El corredor integra las siguientes localidades, ciudades,

puertos, vias fluviales y red vial-ferroviaria:

* Arica-lquique-Tocopilla-Mejillones-Antofagasta (Chile)

= Paso de Jama (4400 metros de altura)

= Paso de Sico (4092 metros de altura)

= Paso Socompa (3800 metros de altura)

= Rutas Nacionales Nimeros 52 y 51. Conectan a las
ciudades de San Salvador de Jujuy y Salta con los pasos
cordilleranos.

* Ruta Nacional Ndmero 9 (conecta con Bolivia por La
Quiaca/Villazén) y Ruta Nacional Nro. 34 (comunicacion
con Bolivia por Pocitos / Yacuiba).

= Ruta Nacional Nimero 16 (conecta a Resistencia-
Corrientes con la RN 9 a la altura de Metan, Salta).

= FF.CC.BelgranoCargas.(conecta Barranqueras con Paso
Socompa y Puertos Chilenos), y el Oriente Boliviano via

Santa Cruz de la Sierra-Yacuiba-Salta-Socompa
= Puente Resistencia-Corrientes.
* Hidrovia Parana-Paraguay.

Nodos de intercambio intermodal

El principal nodo de intercambio intermodal de cargas se
darfa en Resistencia-Corrientes, donde confluyen los tres
modos de transporte: vial, ferroviario y fluvial. Hacia el
Pacifico, el otro nodo central seria la ciudad de Salta, por
la confluencia de los modos viales y ferroviarios. Tucuman
podria llegar a convertirse en otro nodo importante.

En Resistencia-Corrientes, la Terminal ferroviaria del Belgrano
Cargas SA desempeifiaria, conjuntamente con el puerto fluvial
de Barranqueras, un importante papel como polo concentrador
/ distribuidor, no solamente de las cargas transportadas por
la hidrovia (desde y hacia varios paises), sino también de
productos en circulacion que llegan por red vial y ferroviaria
desde la Region Centro y del NOA y NEA de la Repablica
Argentina. Este Puerto, ubicado sobre la ribera del rio Parang,
a 7 km de la ciudad de Resistencia, se encuentra activo para
trabajar con buques fluviales y trenes de barcazas, cuya
profundidad a 10 pies a la navegacién quedaran asegurados
cuando se terminen los trabajos de dragado y balizamiento
seg(in el nuevo contrato de la Hidrovia Parana Paraguay.

Con esta profundidad estaria operable toda la via, alin en
los mayores niveles de bajante registrados. De esta manera,
se podria potenciar el transporte intermodal con el FFCC.
Belgrano Cargas SA.

El otro nodo central a tener en cuenta seria el de Paso de los
Libres-Uruguayana donde se vinculan las redes ferroviarias
de Argentina con Brasil (trocha media y angosta), para lo
cual deberian mejorarse las facilidades para el transhordo
de las cargas entre las distintas trochas.

Red ferroviaria en el corredor

El principal corredor ferroviario que podria potenciarse es el
que vincularia los puertos sobre el Pacifico (Chile), Iquique,
Mejillones y Antofagasta, a través de paso de Socompa,
por red del Ferrocarril Belgrano Cargas, vinculando Salta,
Joaquin V. Gonzalez, Barranqueras, para continuar a través

3 Readaptacion de conceptos vertidos en el documento “Infraestructura de Transporte y Economias regionales. Una aplicacion a regiones del norte y de la Patagonia Argentina”. Fundacion Grupo

Sophia. Area Produccion. Diciembre 2003.



del puente ferrovial a construir entre Resistencia-Corrientes
y por via mixta de ALL M, desde Corrientes, Monte Caseros a
Paso de los Libres, donde se transhordara en Uruguayana, con
la red ferroviaria de trocha angosta de Brasil, con los puertos
del Atlantico Sur en Brasil (Santos, Rio Grande, Paranaga),
permitiento la vinculacion Este-Oeste de traficos de cargas
hacia los mercados de ultramar.

Los acuerdos comerciales alcanzados en el MERCOSUR
han generado una natural expansién de la infraestructura
de transporte en aquellas regiones donde se concentra,
naturalmente, la actividad econémica y productiva.
Precisamente, este corredor conecta a las principales
ciudadesyactividades econdmicas del Norte de la Repiiblica
Argentina (NEA, NOA) con, Brasil y Chile.

Argentina y Brasil concentran el 90% del comercio total
del MERCOSUR. La mayoria del volumen total de cargas
comercializadas entre estos paises se realiza porvia maritima.
Hasta hace unos afios, la casitotalidad del transporte terrestre
de cargas entre Brasil y Argentina utilizaba el puente Paso de
los Libres-Uruguayana, sobre el rio Uruguay, que implica el
(nico paso para el transporte ferroviario, aunque este modo
es utilizado en forma marginal.

A julio de 2010, dentro del Corredor Bioceanico Norte se
consideraria necesario reacondicionar, en los tramos donde
sea necesario, los siguientes ramales de vinculacion:

a) La Linea de conexion entre Embarcacién (Salta) con
Formosa.
b) La Linea Pocitos-Embarcaciéon-Salta.
¢) La Linea de Cérdoba-Salta y la linea de Santa Fe-Avia
Terai.
d) Enlaactualidad el GobiernoNacional estaimplementando
un Programa de recuperacion y desarrollo del FCBelgrano,
que consiste en la renovacion de vias en los siguientes
sectores: Joaquin V. Gonzalez-Barranqueras y Avia Terai-
Santa Fe-Rosario (a cargo de ADIF S.E, un total de 200 Km), a
los que se agregaran 240 Km adicionales con la financiacién
acordada de la CAF (Corporacion Andina de Fomento).
- Mejoras en el trazado entre Salta-Paso Socompa y
puertos de Chile.
- Puente Ferrovial Puerto Barranqueras-Puerto Vilela.
- Solucionar diferencias de trocha entre el Ferrocarril
Belgrano Cargas (Barranqueras-Chaco) y el Ferrocarril
ALL Mesopotamico (entre Corrientes y Paso de los
Libres).

N FORO DE LA CADENA AGROINDUSTRIAL ARGENTINA

Vinculaciones ferroviarias internacionales

Tanto en la red del Belgrano Cargas (trocha angosta) y ALL
M (trocha media), en materia de inversiones, es necesario
contemplar los problemas de empalme de vias de trochas
diferentes, especialmente entre la Republica Argentina
y con Brasil (trocha angosta). Otro aspecto a evaluar son
las dificultades actuales en el Paso Socompa, (inico paso
ferroviario hacia Chile (trocha angosta) en la zona, que
ha disminuido la utilizacion de este modo. Esto afecta,
seriamente, las posibilidades competitivas de los puertos
del Norte Chileno. Es en este caso dificil el planteo de
alternativas que permitan una mayor capacidad operativa
del transporte ferroviario de cargas con la consiguiente
disminuci6n de costos de transporte, por las caracteristicas
de disefio del Paso Socompa.

Esimportante destacar que en Bolivia, el sistema ferroviario
de ese pais esta constituido por dos redes trocha angosta,
la Andina y la Oriental, las cuales no se encuentran
interconectadas. Para remediar esta situacion, se evaluaron
en el trabajo anterior del Foro dos alternativas mediante las
cuales se lograria la interconexion bioceanica:

Alternativa 1

Considerada la mas pragmatica, consiste en la prestacion
del servicio publico ferroviario inter-oceanico a través de
las vias existentes. De esta forma, el tramado iria de Santos
(Brasil), llegando a Quijarro, en la frontera boliviana con
Brasil, pasando por Santa Cruz de la Sierra y Yacuiba,
que es la parte de la red oriental. Luego, se conectaria
a Salta, por Yacuiba en la Argentina, para llegar hasta
Antofagasta por Socompa. El tiempo de recorrido de
Santos a Antofagasta seria de aproximadamente 15 dias,
la distancia de interconexion 4.269 km de trocha angosta,
lo que constituye una ventaja importante ya que no seria
necesario realizar obras para intercambio de trochas.

Alternativa 2

Actualmente el corredor Ferroviario Santos-Antofagasta.
Se inicia en San Pablo (Brasil) hasta Uruguayana-Paso de
los Libres, donde se plantea eliminar la actual necesidad
de cambio de trocha, mediante la construccion del ramal
de trocha mixta (media-angosta) entre Paso de los Libres-
Corrientes. Desde alli contintia hasta Antofagasta por Paso
Socompa. La extension total es de 4.079 km.
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1.2.3.2 Corredor Bioceanico Central.
Desarrollo economico de la region
de la medialuna del MERCOSUR

El Corredor Biocednico Central es un corredor de transporte
terrestre que vincula los puertos sobre el Pacifico (Chile) con
los del Atlanticoy Rio de la Plata (Brasil, Uruguayy Argentina),
permitiento la accesibilidad de traficos de cargas hacia los
mercados del Pacifico (en particular Asia), y viceversa con
cargas Chilenas hacia los puertos de Argentina, Uruguay
y Brasil sobre el Ocedno Atlantico. Este corredor conecta a
las principales ciudades y actividades econémicas de las
repdblicas de Argentina, Uruguay, Brasil y Chile.

El desarrollo del complejo multimodal de cargas sobre este
corredor se centra en la concrecion del siguiente esquema
intermodal:

Puertos del centro de Chile + Pasos cordilleranos
de Cristo Redentor, Agua Negra y Pehuenche
+ Red Vial + Red Ferroviaria (ALL Central, ALL
Mesopotamico, Belgrano Cargas, Ferroexpreso
Pampeano y NCA) + Hidrovia Parana-Paraguay
+ Puertos fluviales y maritimos de Argentina
+ Puentes sobre Rio Parana (Tunel Subfluvial
Hernandarias, Rosario-Victoria y Zdrate Brazo
Largo) + Puentes sobre Rio Uruguay (Paso de
los Libres-Uruguayana, Concordia-Salto, Coldn-
Paysandi, Gualeguaychu-Fray Bentos) + Puertos
de Uruguay y Brasil sobre el Oceano Atlantico.

La red ferroviaria en este corredor vincula los Puertos de
Coquimbo, Valparaiso y San Antonio (Chile) a través del
paso Cristo Redentor, accediendo a Mendoza y Buenos Aires
(por el ALL Central) directamente al haberse habilitado
las obras del viaducto ferroviario de Laguna “La Picasa”.
De este corredor se accede desde Justo Daract al puerto
de Bahia Blanca (por ALL Central y FEPSA) y desde Rufino
a las terminales portuarias del Gran Rosario (por ALL
Central). Se destaca, |a reciente inauguracion de una Zona
de Actividades Logisticas en Villa Mercedes, con el aporte
del gobierno de la Provincia de San Luis.

Desde Buenos Aires existe una conexion por trocha media
(ALL Mesopotamico) hasta el cruce Internacional por
Salto Grande vinculando a Montevideo (Uruguay) y luego
continuando hasta Paso de los Libres vinculacién con

cambio a trocha angosta con la red ferroviaria de Brasil,
y continuando hasta Posadas. Por el puente Internacional
San Roque Gonzalez de Santa Cruz se accede a la red
ferroviaria del Paraguay.

Puentes en la frontera fluvial entre Argentina,
Brasil y Uruguay sobre el rio Uruguay

EnelestedelaRepublicaArgentina, los puentesy puertos de
interconexion fronteriza constituyen importantes interfases
para la consolidacion de las redes transnacionales del
Mercosur. Actualmente funcionan los siguientes puentes
que vinculan a nuestro pais con Uruguay y Brasil:

= Puente Internacional ferrovial entre Concordia - Salto
(Uruguay).

= Puente Internacional ferrovial entre Paso de los Libres -
Uruguayana (Brasil) inaugurado en 1947.

= Puente Internacional ferrovial entre Posadas 'y
Encarnacion (Paraguay)

Situacion de la red ferroviaria en este corredor

Las empresas ferroviarias que prestan servicios en este
corredor son: ALL Central, ALL Mesopotamico, Ferroexpreso
Pampeano y Nuevo Central Argentino (NCA).

En las provincias de Entre Rios, Corrientes y Misiones la red
ferroviaria se encuentra en regular estado para el transporte

decarga.Laconcesion delasvias, unos 2.704 km de extension,
estd a cargo del consorcio brasilefio América Latina Logistica
(ALL) Mesopotamico. La misma comprende el tramo Buenos
Aires-Garupa (cerca de Posadas) y su continuacion hacia
la frontera con el Paraguay. La empresa también tiene la
concesion en Brasil, desde Paso de los Libres, en Argentina,
donde se hace trasbordo de trocha media a trocha angosta,
que vincula Uruguayana con San Pablo.

La linea férrea atraviesa la zona de industria forestal
(pasta, madera aserrada, tableros) y otras producciones
regionales (té, yerba mate, tabacoy arroz, citricola y avicola)
conectandolas con los centros de produccién y consumo,
vinculando con la Regién Metropolitana de Buenos Aires

y conexiones con distintas zonas productivas, ciudades y
puertos de los estados del sur de Brasil.

Respecto a ALL Central, atraviesa el centro del pafs, naciendo
enlazona de Cuyo, recorriendo San Luisy Cérdoba, conectando



con la zona de Rosario y finalizando en Buenos Aires. Brinda
servicios de transporte de cereales, oleaginosos, aceites,
pellets y harinas desde las plantas de acopio (que cuentan
con desvio ferroviario) hasta fabricas y puertos. También
transporta vinos, conservas y agua mineral desde Cuyo,
para consumo interno y exportacién. Finalmente, traslada
productos de mineria (piedra, fundente, carbdn y cales) y
metalirgicos (barras, mallas, alambres, plachas, alambrdn,
tubos estructurales, palanquilla y bobinas de acero).

La red de Nuevo Central Argentino (NCA) vincula el NOA
y el centro y sur de Cérdoba con el cordén portuario del
Gran Rosario y con el polo logistico Zarate-Campana-
Buenos Aires. Los principales productos movilizados son
granos, subproductos oleaginosos, azticar y frutas citricas,
que representan el 60% del total transportado por esta
compania; en graneles liquidos: aceites y combustibles;
también se mueven concentrados de cobre de Bajos de “La
Alumbrera”, fertilizantes, piedras, mineral de hierro, clinker
y escoria; contenedores cargados con porotos, tabaco,
derivados de la industria citricola, golosinas y papel.

Dentro del Corredor Central se consideraria necesario
reacondicionar, solamente en los sectores donde sea
necesario, los siguientes ramales de vinculacion:

a) La Linea de conexion ex-Mitre-ex-San Martin que conecta
Cordoba-Rio Cuarto con Villa Mercedes en la provincia de
San Luis (NCA / ALL C).

b)La Linea San Francisco-Santa Fe (Belgrano Cargas).
Facilitara el trafico de la Region Centro de la Republica
Argentina y NOA hacia el puerto de Santa Fe.

c) Ramal troncal entre Mendoza y Buenos Aires.

d) Ramal troncal entre Justo Daract y Bahia Blanca.

e) Reparacion Via Justo Darac (San Luis)-Huinca Renancé-
Darregueira-Bahia Blanca.

f) Reparacién Via Cnel. Granada-Realicé.

g) Rehabilitacion ramal Cnel. Granada-Timote-Coronel
Suarez conectando La Manuela con Daireaux.

h) Cruce Cristo Redentor (Mendoza Argentina-Los Andes
Chile).

i) Estacion de trashordoy cambio de trocha (ALL C a ALL M)
en Alianza-Zarate-Buenos Aires).

i) Ramal troncal entre Buenos Aires y Posadas.

k) Estacion de trasbordo en Uruguayana (cambio trocha:
media-angosta).

[) Accesos ferroviarios a terminales portuarias en Region
Bahia Blanca y Regidn Metropolitana de Rosario.
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Planes de ordenamiento de los accesosterrestres
a los principales puertos: Rosario y su region
metropolitana. Corredor Ferro-Vial “Proyecto
Circunvalar”

Las diversas proyecciones sobre el comportamiento de la
produccion agricola de nuestro pais en el mediano y largo
plazo coinciden en estimar un crecimiento muy significativo
de las cosechas de granos y, consecuentemente, de
las exportaciones de granos, subproductos, aceites y
biocombustibles por las terminales portuarias de la regién
metropolitana de Rosario.

Las mismas tienen en cuenta, tanto un incremento en
las areas destinadas a la siembra como la utilizacion de
mejores insumos y técnicas de produccion que redundaran
en mayores rindes, estimando que en el afio 2011 se superen
las 100 millones de toneladas y posiblemente al horizonte
del afio 2020 se logren las 150 millones de toneladas.

Ello requerird de la implementacién de mejoras en las
infraestructura, instalaciones y equipamientos para
posibilitar y facilitar la movilizacién, acondicionamiento y
conservacion de los crecientes volimenes a producir, donde
uno de los factores criticos que puede condicionar esa
expansion es la disponibilidad de caminos rurales, rutas,
ferrocarrilesy accesos ferroviales alas terminales industriales
y de embarque, aptos para canalizar la operatividad del
transporte de dicha produccidn en sus distintas fases.

La regidn del Gran Rosario es la que ha tenido el mayor
crecimiento en el transporte de carga terrestre del pais en
la Gltima década, con volimenes anuales del orden de los
10,5 millones de toneladas por via ferroviaria y méas de 112
millones por camion. Concentra el 30% del movimiento
nacional de cargas de todo tipo. Por los puertos instalados
en su entorno se embarcaron, en el 2007, mas del 77%
de las exportaciones de granos, aceites y subproductos del
pais (aproximadamente 58 millones sobre los 76 millones
del total nacional, lo que ha generado solo en este rubro
una movilizacion del orden de 4 millones de viajes anuales
en el area y mas de 6800 trenes de carga.

Esta situacion se verd potenciada con el aumento de la
produccion granaria, ya que en su mayor proporcion dicha
expansion estd teniendo lugar en el NOAy en el NEA, cuyas
cosechas convergeran sobre los puertos y fabricas del area
metropolitana del Gran Rosario (AMGR), agravando los
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problemas de circulacion de cargas ferroviales conocidos. Al
Gran Rosario ingresan 10 ramales ferroviarios (4 de trocha
angostay 6 de trocha ancha) de 4 empresas concesionarias
(NCA-FEPSA-ALL C y FBC) y 13 rutas pavimentadas (3
Autopistas, 5 rutas nacionales y 5 Rutas provinciales).

A pesar de la importancia del Gran Rosario como centro
de concentracion de la infraestructura de la red ferrovial,
los accesos a las 24 terminales industriales y portuarias
y demds instalaciones complementarias, no han sido
adecuadas; razon por la cual, sus niveles de capacidad
se encuentran saturados en determinados periodos del
afio, situacion que se manifiesta con mayor realismo en el
modo ferroviario. Todo esto genera altos costos operativos
y afecta zonas densamente pobladas en virtud de las
situaciones conflictivasocasionadas porfalta de capacidad,
congestiones en las redes produciendo interferencias,
perturbaciones y niveles altos de inseguridad entre otros
aspectos a las actividades urbanas.

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 los servicios de transporte
de cargas conforme a la evolucion prevista de los tréficos,
complementadas con la creacion de estaciones de transferencia
intermodales, el sistema inevitablemente estd llamado a
colapsar en poco tiempo. De alli la necesidad de la urgente
puesta en marcha del denominado Plan Circunvalar.

Este Plan consiste, basicamente, en la generacion de un
anillo de transferencia de cargas que limite el acceso de
los convoyes ferroviarios hasta la actual traza de la Ruta
Nacional AQ 12 que circunvala la ciudad de Rosario.

El proyecto propone la construccion de una traza ferroviaria
de 88 km, de doble via de trocha ancha y una via de trocha
angosta, entre Alvear (al sur de Rosario) y Puerto General
San Martin (al norte), paralela a la Ruta Nacional A0 12 y
su conexién con Timbues conformando de esta manera un
corredor de transporte de cargas ferroautomotor evitando
el ingreso y el transito por zonas densamente pobladas
del Gran Rosario. El nuevo sistema permitira operar trenes
largos pesados de hasta 120 vagones.

Para ello se propone la instalacion de tres patios de
maniobras localizados en el trazado (al norte, oeste y sur del

area) y ramales de acceso a las distintas terminales para
operarydistribuir los vagones segln sus destinos, previendo
implementar en dichos patios estaciones de transferencia
de cargas intra en inter modales y plataformas de apoyo
logistico y de servicio a las cargas.

Ademas se proyecta la transformacion de esa ruta A012
en una autovia, de 72 km entre General Lagos y San
Lorenzo y se prevé el disefio de nuevos accesos viales a
las terminales portuarias.

El costo estimado de las obras viales y ferroviarias es del
orden de los 1200 millones de délares, donde existe desde
el afio 2007 el compromiso de financiacién por parte del
BIRF con un aporte del 80% y el 20% a cargo del Estado
nacional. Las obras podrian ejecutarse en dos fases de 5
afios cada una. Al no haberse cumplimentado los requisitos
exigidos, dicha operatoria se encuentra trabada, de modo
que se estd gestionando la implementacién de obras
menores que posibilitarian en el corto plazo incrementar
las cargas ferroviarias en la zona de Rosario en el orden
del 20%.

En materia de beneficios, ademés de agilizar el transporte
hacia las terminales de embarque y descongestionar el
transito interno en las distintas localidades afectadas, se
producird una importante reduccion del costo de transporte
terrestre.

La construccion de este anillo vial y ferroviario reportara
innumerables beneficios a la economia regional y del pais,
principalmente por la reduccion de los fletes.

Dado que sin duda las cargas transportadas aumentaran
en el corto plazo y las exportaciones del complejo granario
por esta zona podrian proyectarse en 78 millones de
toneladas al afio 2015, el beneficio que reportaré la obra a
la economia serd atin mayor considerando la desafectacion
de unas 800 has de tierras ocupadas en zonas urbanas,
peri urbanas y rurales de la propia ciudad de Rosario y
demas poblaciones del area que podran ser destinadas a
usos diversos en beneficio de la comunidad.

Se destaca que el Proyecto Circunvalar también esta
incluido en el proyecto de ley PROMITT.
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PCR  PROYECTO CIRCUNVALAR ROSARIO

CCF  OBRAS FERROVIARIAS
INDICADORES

Componente  Condicion  Identificacion
Obra en progr/
Banco Mundial
Via Tr Angosta | Existente | ———— NCA a Tucuman
A constryir | m——
Via Tr Ancha Existente
En ejecucion | e——
A construir | e—
Via Tr Mixta Existente — FBC a Cordoba
A construir | e——————
CCF Propuesto | No construir [====s=ssssauz=
A construir ——
Patio maniobra | A ampliar  —
Estacion/trocha | Existente (@)
Taller Existente (@)
Term/portuaria | Existente _—
Ibarlucea
NCA a Cérdoba y
Roldan Funes
RN.9 kel S ®
AU Cérdoba =
Patio
QOeste
Perez
Taller FC
@ Soldini
.Zavalla
NCA a Casilda N33 aBBlanca
Pifiero
FEPSA a B.Blanca
La Carolina
Alvarez
ALL a Sta Teresa FBC a Pergamino

Timbues

Aldao ‘

Nv o Alberdi

FCBC a Sta Fe

Ricardone

P.Parada
B.vila : Bza Nueva
® O Rosario 0
C.Cordoba -
Puerto Rosario
N .
Fca Aceites S.Clara De Guide
S.Portuarios
@M TVI-TVII
El Gaucho o
@C.Aguirre
Fco Swift

q"‘"l\ VILLADI
La Carolina \

FBCaRetin WV

Dreyfus T

Noble Arg T

Bajo La Lumbrera
Terminal 6
Resinfer
Cargill (Quebracho)
Dow Quimica

~Ndera.
Toepfer(Transito)
Bunge(Pampa)
Bunge(Dempa)
ESSO y San Lorenzo
AC.A

Vicentin
Molinos

F.L.Beltran

C.Berm jidez

@ G.Baigorria

Pte.Rosario Victoria

S.Portuarios TIlI

@ Alvear

@Gral Lagos

Dreyfus
® )\ Seco Toepfer

NCA a Retiro

AU Bs.Aires
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Paso Cristo Redentor*

Otro proyecto importante es el que estad desarrollando la
firma “Corporacion América”, que implica la creacion
de un cruce ferroviario en la Cordillera de los Andes, que
vinculard las localidades de Lujan de Cuyo, en Mendoza,
con Los Andes, en la V Region de Chile.

Se trata de lograr una vinculacién pensando en la
comunicacion interocednica para el largo plazo, es decir
capaz de resolver los problemas actuales de demanda
insatisfecha y teniendo como marco el analisis del mapa
de la economia mundial en donde se presenta una fuerte
tendencia de traficos hacia la cuenca del Pacifico. Esto tiene
en cuenta que se incorporan como grandes protagonistas
del comercio mundial China y la India.

El proyecto cuenta con estudios de factibilidad ya
presentados a los Gobiernos de Chile y Argentina, y tiene
como ejes para su desarrollo los siguientes pilares:

= Brindar una solucion para el Largo Plazo del transporte
entre Atlantico y Pacifico.

= Unificacion de trochas ya que el mismo esta pensado en
trocha ancha.

= Sistema abierto.

* Tinel de baja altura.

Se plantean tres alternativas, pero se estd avanzando sobre
la denominada “C”, que se desarrolla bajo las siguientes
pautas técnicas:

* Tanel de baja altura de 52 Km de longitud, con trocha
ancha que evita la necesidad de transhordos en sus
extremos dado que es la misma en Argentina que en
Chile.

* (Capacidad de transporte que variara segin las
necesidades de la demanda desde un inicio de 15
millones de toneladas hasta un maximo de 70 millones
de toneladas, para lo que se prevé por etapas duplicar
las vias a cielo abierto y luego duplicar el tinel, para
lograr la capacidad indicada.

= Pendientes longitudinales méximas del 1,8%.

= Radios minimos de curvas de 300 metros, con lo que se
podré circular a velocidades del orden de los 80 Km/
hora.

4 Nuevo Proyecto “Corporacién América” 2009.

= Locomotoras de traccion eléctrica.

= 365 dias de operacién por afio (no se interrumpe por

nevadas)

= Se prevén desarrollar zonas de actividades logisticas
tanto en Mendoza como en los Andes, para la facilitacion
del comercio y trashordo intra e intermodal.

El proyecto contempla el desarrollo de la traza a cielo abierto
entre las localidades de Lujan de Cuyo (Mendoza) y Punta
de Vacas donde no hay inconvenientes para su operacién
por cierre por nevadas. Por lo que desde esta dltima se
plantea el desarrollo del tanel que emula al actualmente en
construccion bajo el San Gotardo (de baja altura de 57 Km
de largo siendo el mas largo del mundo) y otras obras como
las del Canal de la Mancha.

Esta solucién resuelve las actuales limitantes que tiene la
demanda por el paso fronterizo que ya se acerca al limite
de su capacidad (en el orden de 5 millones de toneladas
anuales), que significan un 66 % del total del trafico por
todos los pasos cordilleranos que vinculan Argentinay Chile.

Su concrecion es una obra que resuelve el principal cuello
de botella que presenta el Corredor Bioceanico Central,
mejorando todas las alternativas hasta ahora analizadas,
que obligaban a transhordar productos transportados en
sus dos extremos Mendoza y los Andes en Chile.

Esta solucion de tnica trocha permitira circular trenes de
gran dimension y peso por eje directamente entre Buenos
Aires, Rosario y los puertos chilenos de Valparaiso, San
Antonio y Coquimbo. Sin dudas esto y las previsiones
de aumento de capacidad planteadas por el proyecto
permitirdn potenciar la demanda para resolver, en
un sentido y en otro, los traficos potenciales desde la
cuenca del Atlantico al Pacifico, permitiendo vincular a
Sudamérica con las crecientes economias del Asia y costa
este del continente.

El proyecto en sintesis producira un importantisimo impacto
en todo el MERCOSUR que desde luego requieren obras
complementarias en la traza del Corredor, como las que
se plantean en el corredor Buenos Aires-Mendoza, Rosario-
Rufino, Bahia Blanca y en las planteadas para el tramo
Regién Metropolitana de Bs. As-Uruguayana sobre la Red
del ALL M.



1.2.3.3 Corredor Bioceanico de la Patagonia

La problemética de la infraestructura de transporte en la
Patagoniaesta centrada, historicamente, enlas limitaciones
generadas por las enormes extensiones y la rigurosidad del
clima. La industria petrolera, con YPF y Gas del Estado,
desde inicios del siglo XX incidieron, decisivamente, en las
inversiones en infraestructura de transporte. Primero se
desarroll6 el ferrocarril. Luego, desde la década del '30, la
red vial se extendio, paulatinamente, a través de todo el
territorio austral.

A nivel intermodal, el transporte por ferrocarril conecta
Buenos Aires, Bahia Blanca, Quequén, Neuquén y Zapala
a través de la linea Ferrosur Roca S.A. En su recorrido este
ferrocarril participa con sus servicios en el desenvolvimiento
econdmico de la actividad minera de Neuquén, de la regién
del Alto Valle del Rio Negro, del polo petroquimico de Bahia
Blanca y de la zona central de la provincia de Buenos
Aires. Desde Zapala seria factible la conexion con Chile via
Lonquimay y Temuco, conectando con los puertos Mont, y
Talcahuano

Es importante destacar que se encuentra en construccién
el ramal San Antonio Oeste-Choele-Choel (270Km Trocha
ancha), para asistir a la exportacién de frutas y otros
productos del Valle del Rio Negro.

La red de Ferroexpreso Pampeano S.A. atiende sélo
parcialmente a este corredor, ya que cubre parte de las
provincias de Buenos Aires y La Pampa, vinculandolas
con los puertos de Bahia Blanca y Rosario. Sirve
fundamentalmente al transporte de cereales, oleaginosos y
productos agroindustriales, trasladéndolos desde las zonas
productivas a los puertos.

El desarrollo del complejo multimodal de cargas sobre
este subcorredor se centra en la concrecion del siguiente
esquema:

Puertos Chilenos de la VIl Region + Pasos
cordilleranos de Pino Hachado y Cardenal Samoré
+ Red Vial + Red Ferroviaria (Ferrocarril Trasandino
Sur, Ferrosur Roca y Ferroexpreso Pampeano) +
Puertos martitimos de Argentina (Buenos Aires,
Dock Sud, Bahia Blanca y Quequén).

N FORO DE LA CADENA AGROINDUSTRIAL ARGENTINA

Dentro del Corredor Biocednico Patagonico se consideraria
necesario ejecutar los siguientes planes de obras:

a) Plan de ordenamiento de los accesos terrestres de Bahia
Blanca y su regién metropolitana.

b) Desarrollo de la conexién argentino-chilena para el
ferrocarril Trasandino Sur.

Plan de ordenamiento de los accesos terrestres
de Bahia Blanca y su region metropolitana

Constituye unimportante nodo de transporte a nivel nacional
e internacional debido a las instalaciones industriales y
terminales portuarias de ultramar y redes de transporte
terrestre que lo vinculan con el resto de las regiones
del territorio nacional y paises limitrofes, conformando
ademas el extremo lado Atlantico del Corredor Bioceanico
Patagénico.

El complejo portuario de Bahia Blanca abarca una extensidn
de mas de 25 km posibilitando operar hoy con buques
de hasta 45 pies de calado en una serie de terminales
localizadas en los siguientes puertos: Ingeniero White,
Galvan y Rosales. Estas terminales operan los tréficos
del comercio exterior de granos, subproductos, aceites,
fertilizantes, productos petroquimicos, combustibles
y cargas generales y contenedores (entre los mas
significativos) con un volumen anual del orden de los 13
millones de toneladas, mientras que por puerto Rosales se
operan combustibles con servicios de cabotaje registrando
un promedio anual de 10 millones de toneladas, totalizando
23 millones.

Al 4rea de Bahia Blanca converge una red de transporte
terrestre integrada por seis ramales ferroviarios y seis rutas
nacionales-provinciales, las que se propone jerarquizar y
mejorar a efectos de brindar mayores facilidades de acceso
a zonas portuarias, al corredor patagonico y al resto del
pais. Las obras ferroviarias que se consideraria necesario
gjecutar y reacondicionar (solamente en los tramos donde
sea necesario) son las siguientes:

Sector ferroviario

= Conexion troncal Bahia Blanca a Region Metropolitana
de Buenos Aires.

= Conexion troncal Bahia Blanca, Neuquén, Zapala y a
Chile por Paso Lonquimay.
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= Conexion troncal Bahia Blanca, Saavedra a Regitn
Metropolitana de Rosario.

= Conexion troncal Bahia Blanca, Huinca Renancé, Villa
Mercedes (Provincia de San Luis), Mendoza y a Chile por
paso Cristo Redentor.

= Conexién Bahia Blanca, Dorrego hasta Puerto Quequén.

Se prevén incrementos sustantivos en el movimiento de
cargas en esta zona a los actuales que se encuentran en el
orden de los 3 millones de toneladas anuales ferroviarias y de
los 17 millones de toneladas que se transportan por camion,
situacion que sin duda afectara el desarrolloy las actividades
del area urbana y metropolitana de Bahia Blanca.

Por ello la optimizacién del sistema de transporte
requiere de la implementacion de medidas para lograr
la articulacién y complementacion entre los distintos
modos con el objeto de fortalecer el rol de la ciudad
como centro nodal de vinculacion regional y nacional,
requiriendo implementar acciones que apunten a mejorar
los servicios de las terminales de carga, incorporando
nuevas tecnologias en las instalaciones e infraestructuras
existentes o nuevas a proponer, como la de una terminal
de transferencia de cargas (intra e intermodal) con
adecuada plataforma logistica y directa relacién con los
corredores ferroviales.

Complementariamente la transformacién y conformacion de
sus distintas terminales y puertos implican el desarrollo de una
terminal multipropdsito que requerira de sus correspondientes
interfases de acciones y de actividades logisticas.

Por ello, ante el crecimiento previsto y las nuevas exigencias
eneltransporte de cargas ferroviario, es necesario remodelar
el trazado de sus ramales e instalaciones complementarias
en la zona de Bahia Blanca mediante un anillo circunvalar
al éjido urbano para mitigar los conflictos de interferencias
y desconexion interna, como también establecer la
remodelacion vial de cruce de la planta urbana mediante
un circuito similar al ferroviario.

Se dispone de un programa de racionalizacion y adecuacion
de las instalaciones ferroviarias existentes, y de ejecucion
de nuevas instalaciones y obras complementarias que
permitirdn operar los traficos previstos con trenes largos
pesados evitando interferencias urbanas. El costo de
inversion de estas obras asciende estimativamente a 100
millones de u$s.

Desarrollo de la conexion argentino-chilena
para el ferrocarril Trasandino Sur. Paso Mallin
Chileno

El Corredor Bioceanico del Sur cubre un territorio que une
los océanos Atlantico y Pacifico, conectando los segundos
puertos mas importantes de Argentina (Bahia Blanca) y
Chile (Talcahuano).

Integra unapoblacidnestimadaen 6.100.000 de habitantes,
lo que representa el 12% de las poblaciones conjuntas de
Argentina y Chile y una superficie de 490 mil km2, un 14%
de los territorios de Argentinay Chile.

Laestructuraproductivasecaracterizaporlapreponderancia
de producciones primarias y manufacturas de las mismas.
Pesca, frutas, ganaderia, produccion forestal, minera,
hidrocarburos, quimica y petroquimica explican el grueso
de su produccién de bienes que generan excedentes
destinados al mercado interno nacional o a la exportacion.

Se observa un importante crecimiento de los traficos
bilaterales en el Corredor en los Gltimos cinco afios con una
oferta de cargas netamente regional. Se destaca a nivel
vial el Paso de Pino Hachado, el cual ha incrementado el
movimiento de cargas 8,5 veces en los (ltimos cinco afios.

El' proyecto del Ferrocarril Trasandino del Sur (FCTS)
comprende un trazado de linea férrea de 1300 km entre los
puertos principales del corredor, de los cudles sélo restan
construir aproximadamente un tramo de 276 km entre la
progresiva Km 24 (nueva punta de riel del lado argentino
aproximadamente a 24 Km de Zapala) y Chile (Victoria-
Pda), que representa un 21% del total. Este tramo de 276
km faltante esta conformado por 190 Km del lado chileno
(De los que hay que rehabilitar 110 Km y construir obra
nueva por 80 km desde Lonquimay hasta la frontera) y 86
km del lado argentino.

Elpuntodecrucedel limite internacionalya ha sido protocolizado
por las cancillerias chilena y Argentina en el denominado Paso
Mallin Chileno (Cota 1750), localizado a 8 km al sur del Paso
Pino Hachado. Este paso de baja altura es una excelente
opcion al trazado de la via férrea, ya que est orientado en el
sentido de los vientos dominantes y llevara la via por la ladera
de mayor insolacion lo que permite contrarrestar la nieve, en la
medida en que la derrite y, entonces, disminuye la necesidad
de removerla para facilitar el transito.



El Ferrocarril Trasandino del Sur, en ambas redes nacionales
existentes es de trocha ancha en todo su recorrido (1,676
mm), que brinda gran capacidad portante por eje y permite
la utilizacion de un anico material rodante y de traccion,
economizando la inversién inicial, optimizando la utilizacién
del parque de las actuales concesionarias y mejorando las
opciones econdmico-financieras para la incorporacién de
nuevo equipamiento.

La carga promedio estimada a intercambiar para una tasa
de retorno de la inversion del 11%, es de aproximadamente
1,5 millones de Ton/afio, al partir del cuarto afio de
funcionamiento’.

A la fecha, se concluyd el anteproyecto contratado por
Patagonia Ferrocanal desde |a punta de riel Zapala hasta la
progresiva Km 50.000, arrojando este estudio un cémputoy
presupuesto estimado de 2.2 Millones de U$S el km.

Teniendo en cuenta este dato y que, recientemente se
levantd el material de via del tramo Pia Victoria-Lonquimay,
de aproximadamente 110 Km, con la necesidad que trae
este hecho de incorporar al proyecto total la inversién en
rehabilitar este tramo, resulta una inversion estimada de
aproximadamente 500 millones de U$S para todo el tramo
faltante entre las puntas de rieles operativas actualmente.

El Ferrocarril es explotado en Argentina por Ferrosur Roca
SA y en Chile por Fepasa. En ambos casos los estados
nacionales tienen participacion accionaria minoritaria.

1.2.4 Necesidad de efectuar una
reestructuracion del sistema
ferroviario en Argentina

La Red Ferroviaria Nacional debe ser reformulada con el
objeto de que el Sistema Ferroviario contribuya eficazmente
a la integracion modal. En préximos trabajos a realizar por
el Foro de la Cadena Agroindustrial Argentina se definiran
los lineamientos técnicos y operativos que, en base a la

o

N FORO DE LA CADENA AGROINDUSTRIAL ARGENTINA

experiencia acumulada por las entidades que lo componen,
deberian estar contenidos en el Plan Maestro Ferroviario
Nacional. Adelantamos seguidamente algunos de los
aspectos que se tendran en cuenta en el futuro trabajo:

= Jerarquizacion de la red. Definicion de la Red Troncal
Ferroviaria, canalizadora de los principales flujos de carga.

= A nivel nacional y trasnacional se tendrd en cuenta la
integracidn via pasos fronterizos.

= Se evaluard la recuperacion de los ramales de
alimentacién a la red troncal, en funciéon de las
demandas de servicios de transporte de las distintas
regiones del pais y del comercio internacional.

= Se evaluard la recuperacion y/o construccién de nuevos
ramales que resulten necesarios al funcionamiento del
sistema.

= Implementacidn de estaciones intermodales de carga.

= Reestructuracion de instalaciones ferroviarias para la
operacién detrenes largos pesados especialmenteentoda
la red troncal a proponer.

= Readecuacion de los sistemas de concesionamiento y
sus organismos de supervision y control.

= Mejoramiento de las condiciones de seguridad en la
circulacion de trenes, con adecuados sistemas.

= Seevaluard la necesidad de la integracion de empresas de
transporte automotor de carga con las ferroviarias apuntando
a la integracién modal.

= Complementacion del modo vial y ferroviario con el sistema
de hidrovias y sistema de puertos fluviales y maritimos
complementarios.

* Readecuacion de los accesos a los grandes centros
portuarios, industriales y urbanos del pais (Buenos Aires,
Rosario, Bahia Blanca, Cérdoba, Mendoza, Tucuman, etc).

En trabajos futuros se evaluara en detalle el trazado de los
corredores ferroviarios troncales, los cuales se basaran en
general en las vias principales de las distintas concesiones
vigentes de cargas por donde circulan los principales flujos
de distintos tipos de cargay se vinculan los grandes centros
de produccion y de comercio exterior.

Estudio de viabilidad econdmico-financiera de la interconexion ferroviaria trasandina entre Zapala (RA) y Pia (CH).Alaf-Universidad Austral.2003.

En tal sentido, el FCTS establecera una ruta de acceso que permitird al MERCOSUR incrementar su intercambio interno y facilitar la salida hacia las costas americanas atlantica y pacifica,

¢l Extremo Oriente y Atlantico del Norte.

La inversin estimada en base al cuadro de costos del Informe CHAMAa, a las estimaciones de Bechtelb y a las estimaciones de la propuesta del ICEP de Portugal (2001), llevaron el monto
de la inversion a realizar en infraestructura a U$S 300 Millones de délares para la construccion de la via férrea nueva y U$S 50 Millones para reconstruccién y mejoramiento del tendido existente

del lado argentino.

a Ferrocarril Trasandino del Sur Conexion Bioceanica. R. Chama. Consejo Federal de Inversiones. 1990.

b Southern Andes Railroad Crossing. Phase | Pre-Feasibility Study. Bechtel Civil Company.1994.
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Detalle de los corredores ferroviarios troncales a contemplar:

Belgrano Cargas

* Buenos Aires, Rosario, Santa Fe, Tostado, Avia Terai.
Barranqueras Joaquin V. Gonzélez, Pichanal, Pocitos/
Yacuiba (Bolivia).

* Rosario, San Francisco, Tucuman, Pichanal.

ALL Mesopotamico

Buenos Aires, Zarate, Concordia / Salto (Uruguay), Paso de
los Libres / Uruguayana (Brasil), Posadas / Encarnacién
(Paraguay).

Nuevo Central Argentino (NCA)
Buenos Aires, Rosario, Cordoba y Tucuman.

ALL Central
Buenos Aires, Rufino, Justo Daract, Mendoza. Rufino, Santa
Teresa, Rosario. Justo Daract, Huinca Renanco.

Ferrosur Roca
Buenos Aires, Olavarria, Bahia Blanca, Neuquén, Zapala.

Ferroexpreso Pampeano
Rosario, Coronel Suarez, Pigue, Bahia Blanca.
Huinca Renancd, Realic, Bahia Blanca.
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Red Troncal Ferroviaria
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1.3 MODO FLUVIAL-MARITIMO

1.3.1 Consolidacion y desarrollo Transporte

Fluvial y Maritimo

Eldesarrollo portuarioen Argentinatiene singulartrascendencia
por el hecho de ser nuestro pais un fuerte exportador de
commodities, derivado de ventajas competitivas basadas en
los recursos naturales. Por su ubicacion geografica, Argentina
enfrenta una desventaja comparativa en lo que respecta al
transporte de su comercio exterior: al encontrarse lejos de los
grandes traficos tipicos del hemisferio norte, el transporte es
mas costoso y su planificacion mas compleja. Es por ello que
debe prestarse especial atencion a la composicion del precio
de los fletes nacionales e internacionales, asi como al de las
estaciones de transferencia de carga.

La demanda de los servicios portuarios en nuestro pais se
divide, a nivel geografico, en tres regiones:

a) El 4rea central, que abarca la produccion de cereales y
oleaginosas de la “pampa himeda” y el cinturén industrial.
Dicho cinturdn esté localizado en una franja que se extiende
desde Buenos Aires hasta Cuyo, donde seencuentraradicada
mas del 90% de la industria manufacturera argentina, con
centro en el area metropolitana del Gran Buenos Aires y las
ciudades de Rosario y Cérdoba. Esta 4rea genera casi la
totalidad de los requerimientos de importaciones del pais.

b) EI NOA, que es una zona mediterranea, sin acceso directo
a las salidas maritimas y con una importante produccidn
agropecuaria y minera. Esta drea debe, obligadamente,
recurrir por via terrestre caminera o ferroviaria al sistema
fluvio-maritimo de la Cuenca del Plata o a los puertos
del Pacifico. Los costos de exportacién se ven altamente
influidos por los fletes nacionales.

c) La Patagonia, que se caracteriza por un acceso préximo al
litoral maritimo, con profundidades aptas parainstalaciones
portuarias. Predominan en ella economias regionales
muy especializadas, dedicadas casi exclusivamente a la
produccion de bienes especificos, que demandan servicios
portuarios especialmente desarrollados para ellos (pesca,
petréleo, mineria, frutas, etc.). La demanda de servicios
portuarios se ha satisfecho, principalmente, a través de los
puertos del litoral atlantico.

En consecuencia, los puertos en Argentina se han ido
especializando de la siguiente forma:

a)La produccién de cereales, oleaginosas, aceites vy
subproductos se exporta, principalmente, a través del
complejo portuario ubicado sobre el Rio Parana entre
Timbues y Villa Constitucion. Hay que computar ademas en
la Provincia de Buenos Aires los de Ramallo y Lima y los
puertos maritimos de Bahia Blanca y Quequén. Por Gltimo
debe considerarse que parte de las cargas podran ser
transportadas por el nuevo Puerto de Santa Fe.

b) Los traficos de contenedores se canalizan via puerto
Buenos Aires (Nuevo y Dock Sud) y por las instalaciones
portuarias localizadas en Campana, Zarate, La Plata, Bahia
Blanca (muelle multipropésito) y Mar del Plata. El Puerto de
Buenos Aires cuenta con cuatro terminales concesionadas
que han desarrollado a partir de su privatizacion un
proceso de incorporacion de equipamiento y tecnologia de
punta. EI Dock Sud, que integra por su proximidad una
misma unidad portuaria con el Puerto de Buenos Aires, es
una terminal moderna y de avanzada. Estas terminales
se han especializado en |a transferencia de contenedores,
desplazando las cargas generales no conteinerizadas
hacia Campana-Zarate y Rosario. En el puerto de Santa Fe
se encuentra operando la firma Loginter SA que presta un
servicio fluvial con conexidn en los puertos de Asuncion y
Montevideo, siendo de utilidad tanto para la exportacién
como la importacion.

c) El complejo portuario de Campana y Zarate ha tenido una
notableexpansion, concentrandolas cargas desplazadas del
Puerto de Buenos Aires, y desarrollandose asimismo como
competencia de aquél en la operatoria de contenedores.
Consolidando esa oferta, Terminal Zarate S.A., Terminal
multipropésito especializada en rodados, contenedores y
carga general, préximamente pondra en ejecucion obras de
infraestructura destinada a la ampliacion de sus muelles.

Para acompafar el crecimiento portuario sefialado,
optimizando la plena utilizacién de la infraestructura
instalada es necesario revisar la actual restriccion a la
eslora de los buques (230 metros), teniendo en cuenta los
marcados avances tecnoldgicos que tanto la via navegable
como los buques modernos han experimentado.



d) Completando la Region Metropolitana portuaria puede
citarse el emprendimiento en construccion de una terminal
multipropésito de contenedores que estd llevando adelante
la empresa Tecplata S.A., grupo integrado por Loginter S.A.
e ICTSI (International Container Terminal Service), en el
puerto de La Plata (margen riberefio de Berisso) con una
inversion total final de mas de U$S 200 millones.

e) El puerto de Bahia Blanca, conforma junto con los
puertos del Up River, un corredor exportador de magnitud
(aproximadamente U$S 5.600 millones) y tiene como virtud
que puede operar con buques de hasta 45 pies de calado
(buques tipo Panamax y Capesize). Generalmente se inicia la
carga de los buques en los puertos de la zona de Rosario con
el 70% mientras que el 30% restante se completa en el Puerto
de Bahia Blanca con granos proveniente principalmente
desde el sur de las Provincias de Cérdoba y Santa Fe, La
Pampa y norte y centro de la Provincia de Buenos Aires, que
arriban por via terrestre, ya sea por camidn o ferrocarril.

El 61 % los buques cargados en Bahia Blanca, con sub-
productos (pellets, harinas y aceites) corresponden a
completamiento. Respecto de los buques de granos
cargados en Bahia Blanca (en su mayoria con soja, maiz y/o
trigo), el 87% corresponde a completamiento, de los cuales
el 65% supera los 40 pies de calado de salida.

Cabe mencionar que recientemente se ha sumado una
nueva terminal del Grupo Louis Dreyfus (LDC Argentina SA),
en etapa de construccion y con fecha de finalizacién marzo
2011 y la elaboracion de un proyecto de un muelle nuevo
para la Terminal de Alfred C. Toepfer Internationational
Argentina S.R.L. Adicionalmente se tienen en anélisis de
proyecto la construccion a mediano plazo tres plantas
nuevas de molienda de granos oleaginosos.

Con respecto al movimiento de minerales, esté en etapa de
preparacion del proyecto ejecutivo el emprendimiento de la
firma Potasio Rio Colorado. Consiste en la exportacion de
2,5 millones de toneladas de fertilizante (cloruro de potasio
en perlas). Los transportes desde Mendoza a Bahia Blanca
se manejaran exclusivamente con transporte ferroviario.

f) La produccion de la Patagonia, de menor volumen,
encuentra salida por el Puerto de San Antonio Este (frutas
y minerales, principalmente), Puerto Madryn (minerales,
aluminio y pescado), Puerto de Comodoro Rivadavia

1 Bolsa de Comercio de Rosario. Comision de Transporte.
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(combustibles) y Puerto Illia, en Punta Loyola, Provincia de
Santa Cruz (carbon y otros productos).

Una vez presentado a grandes rasgos el mapa portuario
de la Republica Argentina, ubicacion y principales
mercaderias que movilizan, se destacan a continuacion
los distintos proyectos en estudio o en estado de ejecucién
cuya realizacion fortalecerd la infraestructura portuaria y
el transporte por agua y por ende, la competitividad de las
exportaciones argentinas.

Antes de abordar con mas detalle los aspectos a los que
se hace mencion en el parrafo anterior, resulta necesario
remarcar que no se han incluido en este capitulo aquellos
proyectos de infraestructura tendientes a corregir las
deficiencia en los accesos a viales y ferroviarios a los
puertos (por ejemplo el Plan Circunvalar Rosario o las
propuestas de mejora de los accesos viales y/o ferroviarios
a los puertos de Santa Fe, Bahia Blanca, la Provincia de
Entre Rios o la Region Metropolitana de Buenos Aires). Su
exclusion en esta parte obedece, inicamente, a que tales
propuestas entre otras, son desarrolladas de manera
exhaustiva y completa en los apartados correspondientes
a la infraestructura vial y ferroviaria y sin perder de vista
que los problemas de transporte deben ser abordados en su
integralidad y no como compartimentos estancos.

1.3.1.1 Hidrovia Paraguay-Parana: dragado
y balizamiento Asuncién-
Confluencia-Puerto de Santa Fe.
Profundizacién del Canal
Navegable Troncal desde el Puerto

de Santa Fe al mar'

La Hidrovia Paraguay-Parana constituye una de las vias
navegables naturales de mayor longitud del planeta:
3442 km. desde Puerto Céceres (Brasil) a Nueva Palmira
(Uruguay). Esta conformada por los rios Paraguay, Parana
y Uruguay. Comprende un area de incidencia directa del
orden de 720.000 km2 e indirecta de 3.500.000 km2 y
una poblacion de 40 millones de habitantes. La Hidrovia
Paraguay-Parand es una de las vias de transporte mas
significativas para el logro de la integracion fisica del
MERCOSUR, ya que conecta Argentina, Bolivia (a través
del Canal Tamengo), Brasil, Paraguay y Uruguay.
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El transporte fluvial tiene sobre el ferroviario y el carretero
ventajas fundamentales: menor impacto ambiental; mas
bajos costos de mantenimientoy consumo de energia, mejor
capacidad de carga y menores costos de transporte para
traslados a considerables distancias. El transporte fluvial
no puede competir con otros modos para distancias cortas
y para productos perecederos. Igualmente, por no brindar
un servicio puerta a puerta, necesita complementarse con
otros modos para llegar a destino.

Estd comprobada a nivel internacional la viabilidad
comercial de la navegacion fluvial. Estados Unidos y Europa
transportan por hidrovias 2,5 billones de toneladas anuales
de cargas. Como ejemplo se encuentran los rios Mississippi,
Ohioy Tennessee en Estados Unidos. En Europa los rios Rin,
Danubio, Rddano y diversos canales artificiales.

o

La traza fluvio-maritima desde Santa Fe al océano tiene una
extensiondemasde700km.Enestetramoesimportante seguir
avanzando en la profundizacion para permitir la operatoria
de buques de mayor calado o un mejor aprovechamiento de
los mismos, lo que repercutird en menores costos de flete,
ya que el calado de la mayoria de los puertos de destino de
nuestras cargas es superior a los 36 pies.

Los trabajos de dragado y balizamiento en este tramo fueron
concesionados en el afio 1995. Actualmente el calado es de
25 pies desde Santa Fe a Puerto Gral. San Martiny 34 pies
desde aqui al Océano. Es importante destacar que antes
del afio 1996 se navegaba desde Puerto San Martin con
26/28 pies de profundidad y los buques transportaban una
carga media de 30.000 toneladas. Hoy navegan con 34 pies
y pueden salir con 45.000 toneladas.

i
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La realidad actual del transporte de granos muestra la
tendencia a la utilizacion creciente de barcos de gran porte. En
efecto, el mayor porcentual de los navios que mueven cargas
cerealeras en el mundo son del tipo Panamax, cuya capacidad
de carga asciende a aproximadamente 60.000 Toneladas.

No obstante que el proceso de profundizacion de la via
navegable troncal del Rio Parana contintia avanzando,
tal como se describe en el apartado 11.3.1.1.1, un ejercicio
numérico como el que se expone seguidamente, permitira
tener una idea aproximada de los beneficios que se
generarian en virtud de la mayor profundidad de la via
navegable troncal del mencionado rio, la que junto con
las mejoras que se plantrean para el complejo portuario
de Bahia Blanca permitira aumentar la eficiencia de este
corredor logistico que permite la carga y completamiento de
los buques de ultramar.

El dragado de |as vias navegables desde Puerto San Martin
al mar, primero a 32 pies efectivos (a partir de 1997) y
desde el 2005 a 34 pies efectivos, siempreycuando la altura
del rio en el hidrémetro de Rosario esté por arriba de los
2,47 metros, significd una fuerte alteracion en la logistica
positiva del transporte de granos y subproductos. Hasta el
momento en que se logré los 32 pies efectivos, en 1997,
los puertos “up-river” participaban con alrededor del 65%
de las exportaciones argentinas de granos, subproductos
y aceites, pero a posteriori, en los afios siguientes, esa
participacion se incrementd hasta casi el 80%.

Por otra parte, esos mayores calados de los puertos “up-
river” atrajeron nuevas inversiones para el ‘“crushing”’
de soja en la zona que estimamos que se incrementd
(incluyendo los plantas en construccién o proyecto) en més
de 122.000 toneladas.

Si tenemos en cuenta un valor de 18.000 délares por cada
tonelada de capacidad de “crushing”, en los 14 afios y
a valores hoy, la inversion fue de casi 2.200 millones de
délares, sin considerar lo invertido en puertos y en las
fabricas de biodiesel.

La primera opcion de logistica de transporte atil para
la regién nicleo, es aumentar la profundidad desde los
puertos de “up-river” por lo menos hasta los 36 pies
efectivos de calado y eventualmente alglin pie con marea
6ptima en el Rio de la Plata.
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A lo anterior se agrega otra gran ventaja que tienen
la plantas aceiteras de la zona de Rosario, que es la
posibilidad de abastecerse de soja producida en los paises
limitrofes, como Brasil, Paraguay o Bolivia. La (nica via de
transporte eficiente que tiene esta mercaderia para llegar
a nuestro pais es la hidrovia Paraguay-Parané o del Alto
Parand. Esta alternativa de bajar soja por la hidrovia ya
ha sido una realidad concreta durante el afio 2008, pues
ingresaron a las plantas ubicadas en Puerto San Martin y
San Lorenzo casi 3 millones de toneladas provenientes en
su mayor parte de Paraguay.

Sin embargo, una medida tomada a principios de 2009
suspendiendo la importacion temporaria, restringié esa
bajada de soja en el momento en que mas se necesitaba.

Actualmente, los buques Panamax y Post-Panamax estan
cargando “up-river” entre 46.000 y 50.000 toneladas
respectivamente. Esto es practicamente un 67% o més que
antes que comenzase la obra de dragado por concesion en
1995.

Si un buque carga a 36 pies unas 50.000 toneladas en
los puertos “up-river”y completa en el Puerto de Bahia
Blanca, este sistema logistico tiene ventajas con respecto
al completamiento en Paranagua.

Si estimamos que en este puerto de Brasil la demora
promedio para cargar podria estar en 13 dias considerando
el dia de carga (aunque muchas veces esta demora es
mayor) y que ir desde la Zona Comdn (Rada La Plata) hasta
Bahia Blanca y retornar hacia el norte podria significar 4
dias de viaje (considerando 1 dia de carga) suponiendo que
el destino de los buques fuera el hemisferio Norte, y més
concretamente Europa, ladiferencia entre el completamiento
en Paranagud y en Bahia Blanca podria estar entonces en 9
dias en favor de Bahia Blanca.

En la actualidad, el costo de un buque oscila en los 38.000
délares por dia, aunque esta cifra es variable (el costo
puede ser superior). En este caso, el Puerto de Bahia Blanca
tendria, con respecto a Paranagud, un costo menor que
estimamos en 342.000 délares.

Siel destino de los buques fuera China, pasando por El Cabo
de Buena Esperanza (al sur de Africa) la diferencia en dias
podria ser mayor (alrededor de 11 dias) ya que los buques no
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tendrian que subir como es el caso cuando el buque se dirige
a Rotterdam. En este caso, estimamos un costo menor para
el Puerto de Bahia Blanca de 418.000 délares.

Otra de las ventajas del Puerto de Bahia Blanca con respecto
a Paranagua es su mayor profundidad, de practicamente
5 pies (45 pies contra 40 pies del puerto brasilefio). Esto
permite cargar un buque Panamax con alrededor de 9.000
toneladas mas que en el puerto de Brasil. Si en este puerto
el buque puede completar la carga hasta 57/58.000
toneladas, en el puerto de Bahia Blanca puede hacerlo
hasta 66/67.000 toneladas.

En base a lo anterior hagamos una estimacion de las
distintas opciones.

a) Sila mercaderia se despacha a Rotterdam

La distancia desde Puerto General San Martin a Rotterdam
(Holanda) la estimamos en 6.500 millas marinas. El tiempo
de viaje se estima en 19 dias, que sumandole 4 dias para la
carga, estariamos en un ““roundtrip”” de 42 dias.

El costo del ““roundtrip”” se calcula en: 42 dias x 38.000
délares = 1.596.000 ddlares.

Si el completamiento se hace en Paranagua habria que
agregar 494.000 dolares de demora (38.000 délares x 13
dias) es decir tendriamos 2.090.000 délares.

Si dividimos esta cifra por 57.000 toneladas, tendriamos
un flete de 37 délares por tonelada.

Siel completamiento se realiza en Bahia Blanca tendriamos
un costo de 1.596.000 ddlares més 152.000 délares (4 dias
incluyendo carga) es decir 1.748.000 délares, que dividido
por 66.000 toneladas nos determina un flete de 26 délares
la tonelada.

b) Si la mercaderia se despacha a China
La vuelta completa a China la estimamos en 74 dias

aproximadamente mas 4 dias para la carga. Es decir que:
38.000 ddlares por 78 dias = 2.964.000 délares.

Si el completamiento parcial se hace en Paranagus,
tendriamos:

2.964.000 ddlares + 494.000 délares (recordemos que
hay una demora promedio en este puerto de 13 dias) =
3.458.000 délares dividido 57.000 toneladas = 61 ddlares
por tonelada.

Si el completamiento se hace en Bahfa Blanca, tendriamos:

2.964.000 ddlares mas 76.000 ddlares (2 dias de viaje hasta
BahiaBlanca desde zona comuin) es decir 3.040.000 délares,
dividido 66.000 toneladas= 46 délares la tonelada.

Es decir que el despacho desde Bahia Blanca seria un
32,6% mas econémico que el realizado en Paranagua.

Ain en el caso de ser necesario el transporte de la
mercaderia de completamiento a Bahia Blanca desde
su zona de origen, mas alla del &rea de isodistancias, el
beneficio de la modalidad bajo anélisis se mantiene en un
20% mas economico respecto de |a opcién Paranagua. Las
ventajas mencionadas en los calculos anteriores a favor de
Bahia Blanca, son validas para el caso de embarques de
trigo, maiz o poroto de soja.

Para el caso de subproductos y elaborados de soja y girasol,
deberan analizarse con mayor detenimiento las incidencias
de los fletes internos diferenciales.

La opcién de completar buques en Bahia Blanca, con
destinaciones lejanas, Medio Oriente, Sudeste Asiatico, etc.
con el beneficio de escala que genera el uso de buques de
cada vez mas calado, muestra en su evolucion que ésta
alternativa se revela como sumamente favorable.

El sistema logistico de complementacidn entre el “up-river”
y el Puerto de Bahia Blanca, como lo ha interpretado el
mercado, ha evidenciado un muy fuerte crecimiento en los
Gltimos diez afios, manifestandose en el afio 2008 un pico
de actividad, que referido al inicio de la década ha tenido
unincremento del 177% en la cantidad de buques operados
y un 216% sobre cantidad de mercaderia despachada bajo
esa condicidon, tal como se muestra el siguiente cuadro.
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Carga “up-river” Complet. Bahia Blanca Total carga Médulo

Aiio Buques Ton. Médulo Buques Ton. Médulo Salida Carga
2000 90 3.318.233 36.869 90 1.562.983 17.366 4.881.216 54.236
2001 149 5.740.306 38.526 149 2.332.936 15.657 8.073.242 54.183
2002 86 3.460.784 40.242 86 1.398.392 16.260 4.859.176 56.502
2003 123 4.940.538 40.167 123 1.984.201 16.132 6.924.739 56.299
2004 142 5.785.459 40.743 142 2.579.470 18.165 8.364.929 58.908
2005 246 10.666.888 | 43.361 246 4.612.305 18.749 15.279.193 62.111
2006 172 7.510.121 43.663 172 3.383.522 19.672 10.893.643 63.335
2007 218 9.720.249 44.588 218 3.819.738 11.522 13.539.987 62.110
2008 250 11.028.460 | 44.114 250 4.402.169 17.609 15.430.629 61.723
2009 115 4.772.585 41.501 115 2.260.959 19.661 7.033.544 61.161
Promedio “up-river” 41.377 B. Blanca 17.679 General 59.057

Nota: Modulo de carga = Total carga salida dividido cantidad de buques.

El futuro de la alternativa logistica que nos ocupa proyecta
un sistema de completamiento basado en el “up-river” a 36
pies y la evolucién del Puerto de Bahia Blanca en camino a
profundidades superiores a los 45 pies actuales.

La disminucién del flete maritimo determina siempre un
aumento del precio FOB de la mercaderia y, por ende, del
precio que recibe el productor agropecuario. Por todo lo
expuesto, se infiere que uno de los temas prioritarios es
alcanzar las mayores profundidades posibles en las vias
navegables. Esto permitird reducir los costos de flete,
incrementar el comercio intra y extra-regional, concretar
nuevos ejes comerciales y polos productivos para lograr
ventajas competitivas.

En el Area Metropolitana de Rosario, sobre el Rio Parana,
existen instalaciones con una capacidad total de crushing
de soja de mas de 125.000 Toneladas/ dia, lo que implica
que sdlo para alimentar esas plantas se necesitan al
menos unos 4.500 camiones diarios. Esta area es uno de
los principales polos de crushing del mundo. Si bien la
capacidad de trituracion de Estados Unidos y Brasil es
superior a la de Argentina, ninguno de los dos paises tiene
la concentracién de fabricas que existe en esta zona. La
profundizacion de la hidrovia es fundamental para seguir
reduciendo los costos de transporte y ganar competitividad
en la colocacion de nuestros productos en el exterior.

En el futuro serd importante la inclusion de otras estaciones
portuarias, tanto de la Provincia de Entre Rios como de
Santa Fe, para lo cual serd necesario contar con la misma
profundidad de toda la via navegable, desde Santa Fe

al Océano, siempre que los estudios y el resultado de la
ecuacion costo beneficio asi lo justifiquen.

11.3.1.1.1 Renegociacion y ampliacién
del Contrato de Concesion entre

el Estado Nacional e Hidrovia S.A.

El 22 de enero del afio 2010 se publicé en el Boletin Oficial
de la Nacidn el Decreto N° 113/10 por el que se ratifica el
Acta Acuerdo suscrito entre la Unidad de Renegociacion y
Analisis de Contratos de Servicios Pablicos (UNIREN) y la
empresa Hidrovia S.A.

Dicho entendimiento se refiere al contrato de obra publica
por peaje para la modernizacion, ampliacion, operacion
y mantenimiento del sistema de sefializacion y tareas de
redragado y mantenimiento de la via navegable troncal.
Actualmente dicho contrato esta comprendido entre el kilémetro
584 del Rio Paran4, tramo exterior de acceso al Puerto de Santa
Fe y las zonas de aguas profundas naturales en el Rio de la
Plata exterior hasta la altura del kilémetro 239,1 del Canal
Punta Indio por el Canal Ingeniero Emilio Mitre.

Sintéticamente, los principales Términos y Condiciones
del Acuerdo de Renegociacion Contractual Integral son los
siguientes:

= LaTIR (Tasa Interna de Retorno) del nuevo PEFC (Plan
EcondmicoFinancierodelaConcesion) al 31 dediciembre
de 2006 es del 15,42% anual, calculada en pesos
constantes al trimestre mayo-julio de 1995.
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Se extiende el plazo del contrato por un término de ocho
afios, hasta el afio 2021.

Se da continuidad al cuadro tarifario establecido por la
Resolucion N° 1534 (28/08/06), esto es:
- Para el transporte internacional, una tarifa de U$S
2,25 por Tonelada de Registro Neto (TRN).
- Para el cabotaje nacional, una tarifa de § 2,25 por TRN.

Quedan eliminados los aportes financieros por parte del
Estado Nacional previstos en el Pliego de Bases
y Condiciones aprobado por el Decreto N° 863/93 y
modificatorios.

Profundizacion a 36 y 28 pies.

El Concesionario debera presentar el presupuesto de la
obra de profundizacion a 36 pies hasta el Puerto General
San Martin y a 28 pies hasta Santa Fe. En caso de
aprobarse el presupuesto se procedera a la adecuacion
del factor de correccion a las nuevas profundidades
alcanzadas y a evaluar el impacto de la obra en la
ecuacion econémico financiera del Concesionario.

Extension de |a obra al tramo Santa Fe - Confluencia

Se acuerda extender la obra desde la zona comprendida
al norte del Puerto de Santa Fe, entre el km. 584 al
km. 1.619 por los rios Parand - Paraguay (Anexo Ill de la
Carta de Entendimiento). Notese que aqui se menciona
el km. 1.619 mientras que mas adelante se hace
referencia al Asuncion, en el kilémetro 1.630.

Las obras de ampliacién seran realizadas en dos etapas:
Etapa 1: desde lazona comprendida desde el km. 584 del
Rio Parand, tramo exterior de acceso al Puerto de
Santa Fe, hasta la altura del km. 1.238 del Rio Parang,
denominado Confluencia.

Etapa 2: desde Confluencia hasta Asuncion, km. 1.630.
(los trabajos se realizaran en aguas binacionales del
Rio Paraguay).

En el plazo de 5 afios de entrada en vigencia el Acta
Acuerdo, las partes acordaran la formay condiciones de
realizacion de la segunda etapa de la obra.

Se establece en forma transitoria que para los proximos
3 afios el valor de la tarifa serd cero (0), debiendo el
Concedente abonar al Concesionario para la realizacién
de la obra un subsidio de U$S 3.125.000 por mes, es
decir U$S 37.500.000 al afio. Transcurrido dicho plazo
y si el resultado de los estudios pertinentes aconsejara
que mediante el cobro de tarifa a los usuarios permitiera
solventar el costo de ampliacion de la obra, se le asignaré
el valor correspondiente a la tarifa de peaje.

Entre las caracteristicas de la obra de Ampliacion se puede
sefialar que entre los Km. 584 y el Km. 1630 los canales
dragados en los pasos tendran, como minimo en tramos
rectos, 104 metros de ancho de solera y deberan tener,
como minimo, profundidades suficientes para permitir la
navegacion de embarcaciones con 3,05 metros (10 pies)
de calado.

A los efectos del analisis de la aplicacion de una tarifa
de peaje por la utilizacion de la via navegable, se la ha
subdividido en 3 Subsecciones:

Subseccion 11.2: Santa Fe (km 584) - Esquina (km 853).
Subseccion 11.3: Esquina (km 853) - Confluencia (km 1238)
Subseccion 11.4: Confluencia (km 1238) - Asuncién (km
1630).

Se establece que este criterio podra ser modificado en las
zonas de aguas de jurisdiccion compartida con la Repiblica
del Paraguay solamente por acuerdo entre ambos estados,
mientras que en la seccion de jurisdiccién exclusiva de la
Repdblica Argentina podra hacerlo ésta a su solo arbitrio.

Dentro de la Condiciones Generales de las Tareas
de Dragado y Balizamiento, Secciones Santa Fe -
Confluencia y Confluencia — Asuncion se establece que
el Concesionario deberd presentar a mas tardar un afio
después del Acta de Iniciacion de las Tareas, un analisis
de trafico actual y su proyeccion futura para los préximos
5 afios. Sobre la proyeccion presentada, se deberan
hacer ajustes semestrales hasta el fin de la Concesion,
considerando la informacion estadistica sobre el flujo
de trafico desarrollado en el semestre inmediatamente
anterior conformado por tipo y volimenes de carga,
caracteristicas del buque o tren de barcazas, bandera,
procedencia, destino, TRN y calado.



Plazos de las obras

= Dragado y Sefializacion: 18 meses a partir de la fecha
de firma del Acta de Iniciacion. La firma del Acta de
Iniciacion se efectivizard a 20 dias de entrada en
vigencia de la ampliacidn del contrato

1.3.1.1.2 Obras complementarias acordes
al aumento de la profundidad de
la Via Troncal de Navegacion

El aumento de la profundidad de la via troncal de la traza
fluviomaritima desde Santa Fe al océano previsto en el Acta
Acuerdo de Renegociacién Contractual suscrito entre el
Estado Nacional y el concesionario Hidrovia S.A., a 36 pies
hasta el Puerto de San Martin y de 28 pies hasta Santa Fe
requerira de la realizacién de un conjunto de obras conexas y
complementarias para permitir el aprovechamiento maximo
de la profundidad garantizada.

Algunas de esas obras podrian resultar inherentes a la
concesion a Hidrovia S.A., mientras que otras quedarian
a cargo del Estado Nacional en forma directa o mediante
otras obras a cargo de terceros o bien a cargo del resto de
los interesados, seglin sea cada caso.

Entre las obras que se consideran prioritarias pueden
indicarse, de un modo enunciativo, las siguientes:

= Adecuar la Zona Comin (Rada La Plata) teniendo
en cuenta que, por ejemplo, se realizan opraciones de
detenciones de los buques para su inspeccion,
reparaciones imprescindibles, fondeo a la espera de
muelle en las terminales del Rio Parana, Buenos Aires
y La Plata.

= Relevar las zonas de maniobra, tanto naturales como
artificiales, en el Rio Parand y analizar las maniobras
en la ruta troncal.

= Adecuar las zonas de maniobra y las radas a las
necesidades operativas de cada puerto; ampliar y
profundizar estos espejos de agua para permitir las
maniobras de giro y evolucion de los buques de porte en
maximo calado permitido.

2 Elaborado por la Bolsa de Comercio de Santa Fe.
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= Deberianserrelevados los pasos secundarios, adecuando
su balizamiento a efectos de optimizar el trafico de los
buques, descomprimiendo en forma adecuada el tréafico
de la ruta troncal, al destinar la misma a los buques que
s6lo puedan desarrollar una navegacion segura por
ésta dltima.

= Seria deseable mantener el pasaje Talavera, el Parana
Guazd y el Parana Bravo a la misma profundidad que
la via troncal.

= Los fondeaderos deberian tener profundidad suficiente
para proporcionar el adecuado margen bajo la quilla a
los buques con altura de marea cero, para poder esperar
en forma segura la altura de marea necesaria en
funcién del calado que posean, para continuar
navegacion por la via troncal.

11.3.1.1.3 Relocalizacion del Puerto de
Santa Fe?

En 2005 se present6 el trabajo elaborado por la consultora
Eco-Axis S.A. denominado Lineamientos Estratégicos para
el Nuevo Puerto de Santa Fe en el MERCOSUR. El objetivo del
mismo consistid en establecer los lineamientos estratégicos
para la reconversion del Nuevo Puerto de Santa Fe y su
relocalizacion sobre el cauce principal del Rio Parand en el
marco del MERCOSUR ampliado.

En dicho trabajo se expresa que: “El proyecto para la
relocalizacion del Puerto de Santa Fe, tiene una importancia
estratégica para potenciar el desarrollo competitivo
del comercio de la regién y su area de influencia; esta
importancia radica en los siguientes factores:

= Su localizacidn en el extremo norte de la red troncal
fluvial Santa Fe - Océano en el Bajo Parana.

= La reduccion de costos de transporte a través de las
mejoras en la infraestructura y una asignacion de
recursos mas eficientes.

= Las posibilidades que ofrece el mercado en donde se
registra una expansion sostenida de las exportaciones,
en particular las que provienen del hinterland del puerto.
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= Mas adelante expresa que: “es recomendable que el
Nuevo Puerto de Santa Fe sea un puerto multipropésito,
lo que incluye los siguientes componentes:

= Un puerto altamente competitivo en agro graneles,
con profundidades ideales que guarden una diferencia
con las de Rosafé de un maximo de 4’ y un piso minimo
de 32" de profundidad efectiva, que esté preparado para
mover inicialmente 2 millones de toneladas pero que
tenga posibilidades (espacio) para ser ampliado

* Una terminal “feeder” para contenedores apto
pata movilizar 25.000 TEUs/afio que deberia captar
principalmente carga que actualmente se mueve hacia
Paraguay o Buenos Aires a través de camiones.

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

= Servicios complementarios (tales como una terminal de
pasajeros para turismo ecoldgico, reparaciones de
barcazas y talleres navales, amarre de barcazas, etc.)

Porotra parte, laterminal logistica seriacomplementada con
inversiones especificas para mover cargas especializadas
sujetas a contratos de mediano o largo plazo (por ejemplo,
tanques para liquidos especiales como quimicos, jugos, 0
vinos, estaciones de bombeo, camaras de frio, etc.) a las
que hoy no se les brinda servicios.

Esta vision del puerto implicaria la construccion, al menos
para la terminal de agrograneles, de infraestructura sobre
la margen del cauce principal del Rio Parané y una estacidn
de transferencia buques-barcazas. Implicaria, ademas, un
desarrollo institucional que permitiera un gerenciamiento y
marketing eficiente.

En junio de 2005 comenzd a trabajar el grupo consultor
COINRE (Consorcio de Integracion Regiional), conformado
por las siguientes consultoras: Ineco, Alatec, de Espafia,
y Serman y Asociados S.A. junto a PSI de Argentina; a
quienes se les adjudicara la Licitacion Piblica Nacional e

Internacional 01/2004 para la realizacion de los estudios de
prefactibilidad técnica, econémica-financiera, comercial,
legal y medio ambiental para la Reconversion del Puerto
de Santa Fe.

Se desarrollaron las siguientes tareas: estudios de
la demanda potencial y de alternativas de ubicacion;
anteproyectos bdasicos portuarios y de accesos y
vinculacién; estudio de factibilidad ambiental, legal e
institucional; andlisis preliminar de viabilidad econdmica
y financiera y de la situacion sin proyecto; conveniencia del
proyecto y requerimientos para su implementacién; informe
resumido de conclusiones y recomendaciones; analisis de
viabilidad econémica y financiera definitivo; desarrollo
urbanistico de la zona circundante a la solucion elegida
y el Plan de Negocios, la preparacion de documentacion
necesaria para la convocatoria y el Plan estratégico para
la implementacion.

La consultora ha recomendado la alternativa de ubicacion
sur, conocida como PG, por ser la mas conveniente. Por su
parte la provincia ha impulsado la Ley de Endeudamiento
para avanzar con la etapa de inversién y la Ley de
Expropiacion en la zona del futuro emplazamiento, que
sanciond posteriormente la Legislatura bajo los N° 12.848
y 12.175.

Es necesario entonces trabajar en la elaboracion de los
pliegos para el posterior lamado a licitacion tanto para la
realizacion de las obras como para la explotacion comercial
de la futura estacion portuaria.

A la fecha de elaboracion de este trabajo, el Gobierno de la
Provincia de Santa Fe anuncié que convocara a inversores
privados nacionalesy extranjeros interesados en el proyecto.
Esta convocatoria se realizara en funcion de lo acordado con
el FONPLATA. A su vez dicho organismo también participara
con el financiamiento parcial de la etapa de inversion con
U$S 25 millones, ademdas del compromiso del gobierno
provincial de aportar otros U$S 15 millones.

1.3.1.2 Hidrovia Paraguay-Parana.
Dragado y balizamiento del Tramo
Asuncion-Corumba

Las obras requeridas en este tramo de la Hidrovia Paraguay-
Parané tienen como objetivos especificos a los siguientes:



= Incrementar la navegacion de trenes de barcazas.

= Llevarel canal navegable a 10 pies de calado efectivo.

= Permitir la navegabilidad las 24 horas durante todo el afio.

= Incrementar el comercio intra y extra-regional y
desarrollar nuevos ejes comerciales y polos productivos.

La Hidrovia Parana-Paraguay junto con la Tieté-Parana,
que llega a las cercanias de San Pablo, conforman una
verdadera columna vertebral del Mercosur.

Por el tramo hidroviario al norte de la ciudad de Santa Fe
se transportan, estimativamente, alrededor de 14 millones
de toneladas al afio. La mayor parte de las mercaderias
transportadas son commodities, granos oleaginosos y
cereales, maderas, minerales, etc. También se transportan
fertilizantes, combustibles liquidos y gaseosos. Contando
con 10 pies de profundidad durante todo el afio, al
reducirse notablemente los tiempos de navegacion y
aumentar el tamafio de los trenes de barcazas, los fletes
fluviales se tornaran mas econémicos y confiables. De esta
manera seguramente creceran los volimenes de mineral
de hierro transportados desde Corumba, como asi también
la proporcion de la produccion de soja de los Estados del
centro-oeste de Brasil, de Paraguay y de Bolivia que se
movilizardn por este medio.

A simple titulo ilustrativo, puede mencionarse que un
convoy compuesto por 16 barcazas y un remolcador de
empuje tienen una capacidad de carga de 24.000 tn.
(barcazas de 1.500 tn. cada una a 10 pies de calado).
La capacidad de convoy con esa configuracion es
equivalente a aproximadamente unos 480 vagones
ferroviarios u 800 camiones. Estos niimeros demuestran
que la profundizacién de la hidrovia permitira reducir los
costos de transporte con un dptimo balance energético y
medio-ambiental.

En cuanto a la capacidad de procesamiento actual de la
industria aceitera en Argentina, se estima que asciende
a unas 171.000 toneladas/dia y se prevé que ésta pueda
aumentar en pocos afios a unas 200.000 toneladas diarias.

En el afio 2010 la capacidad de molienda supera las
52 millones de toneladas/afio (correspondiendo a las
provincias de la Regién Centro alrededor del 82% del
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total). Teniendo en cuenta la produccién nacional y
descontando las exportaciones de habas de soja, resulta
necesario importar temporariamente granos de los paises
limitrofes (Paraguay, Brasil y Bolivia), transportandolos
por la hidrovia hasta los puertos y féabricas del area
del Gran Rosario y de la provincia de Buenos Aires. De
alli la importancia que adquiere el mejoramiento de las
condiciones de navegabilidad para facilitar la provision
de materia prima al complejo oleaginoso.

1.3.1.3 Profundizacion del Canal
Navegable Troncal de la Hidrovia
del Rio Uruguay®

El Rio Uruguay integra la Cuenca del Plata. Nace en Brasil
y tiene la caracteristica de transformarse en limite entre
Brasil y Argentina y entre Argentina y Uruguay, confluyendo
a la altura de Nueva Palmira con el Rio Parana for-mando
el Rio de la Plata.

El rio, por sus caracteristicas, se divide en tres tramos:

a) El Alto Uruguay o Uruguay Superior, que se extiende desde
sus nacientes hasta la Represa Salto Grande.

b) El Uruguay Medio, desde la Represa Salto Grande hasta
Concepcion del Uruguay. Tomando en cuenta la profundidad,
en el trayecto Salto Grande-Coldn la navega—cion se
restringe a un calado de 6 pies aproximadamente, y en el
tramo Coldn-Concepcion del Uruguay donde es dragado
esporadicamente, pasa de un calado de 9.5 pies a 15 pies
aproximadamente.

¢) El Bajo Uruguay o Uruguay Inferior sigue su curso desde
Concepcion hasta Punta Gorda en el Km.0. Este trayecto
es navegable por buques de hasta 21 pies de cala—do en
canales que son dragados en un ancho de 100 metros.

El tramo del rio histéricamente utilizado para la navegacidn
es el comprendido entre la Represa de Salto Grande
(Concordia) y la desembocadura en el Rio de la Plata. La
Subsecretaria de Puertos y Vias navegables de la Nacién
ha formulado un proyecto de profundizacion de este tramo
que permitira el desarrollo progresivo del transporte fluvial.
Para ello se lo ha subdividido en tres subtramos:

3 Consejo Empresario de Entre Rios. “Infraestructura y Competitividad”. Aportes para un proyecto provincial. Entre Rios. Julio 2004
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Subseccion Dimensiones minimas
Desde Hasta Ancho solera Calado
Concepcidn del .
1 Punta Gorda Km 0 Uruguay Km 184,9 100 metros 23 pies
Concepcidn del ) .
2 Uruguay Km 184,9 Colén km 216,5 80 metros 17 pies
3 Colon km 216,5 | Concordia km 334,6 60 metros 9 pies

El dragado y la sefializacion se han previsto para que la
intervencion sea minima y, salvo en relativamente pocos
puntos de la ruta, las dimensiones de canales exigibles son
muy proximas a las condiciones propias de equilibrio natural.

El proyecto prevé adecuar los accesos a los puertos de
Concepcion del Uruguay, Coldn, Concordia y Gualeguaychu;
en este (ltimo caso, se prevé el dragado del riacho de
acceso de 6,8 Km de largo.

Elllamado a licitacion para la concesion de este proyecto no
se ha efectivizado todavia, estando a cargo de la Comisién
Administradora del Rio Uruguay (CARU), ente binacional
Argentino-Uruguayo.

También resulta necesario profundizar el Canal Martin Garcia
equiparandolo al Canal Emilio Mitre, tal como esté dispuesto
en los acuerdos entre la Repdblica Oriental del Uruguay y
nuestro pais, de modo de contar con dos alternativas para la
entrada y salida de buques a la Hidrovia Parana-Paraguay.
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1.3.1.4 Acondicionamiento de los puertos
provinciales en Entre Rios*

Dada la caracteristica geografica de la provincia de Entre
Rios, rodeada por dos grandes vias fluviales, los puertos
constituyen estructuras estratégicas para el transporte de
la produccion. Como ejes de accion en materia portuaria
se debe definir un plan de reconversion, sistematizacion y
reformulacién de puertos, acompafiado de los programas
necesarios para su promocion y desarrollo, tanto en puertos
de ultramar como barcaceros.

Para ello, es necesario que los objetivos generales tiendan a
modernizar la infraestructura portuaria de cargas, asegurar
su operatividad con la planificacién de su mantenimiento
y lograr su articulacién ordenada con los demas modos de
transporte tornando competitivo el sistema, mejorando la
rentabilidad de la produccion provincial, y revitalizando
los centros urbanos en donde se hallan instaladas las
infraestructuras.

Por su importancia, los principales puertos provinciales
son los de Diamante, Concepcion del Uruguay e Ibicuy,
Ademds, cabe destacar la presencia de un cuarto
emprendimiento, en el Parand Guazl, a la vera del
complejo Zarate-Brazo Largo.

La mayoria de estos puertos se encuentran con situaciones
deficitarias en algtn sentido. Para su fortalecimiento, se
deben realizar obras que los optimicen y permitan el acceso
vial y carretero. En el caso del puerto de Diamante, pueden
citarse la ampliacién de su centro de transferencia de
cargas y el acceso ferroviario que deberia completarse con
otra conexion en las afueras de Parana (en la linea Federal-
Parana-Diamante).

Concepcién del Uruguay, es el tnico puerto argentino
sobre el Rio Uruguay, con acceso carretero desde la
RNN° 14 y ferroviario. Se encuentra a 320 kilémetros del
puerto de Buenos Aires. Con una superficie de mas de
18 hectareas, su principal problematica corresponde
al calado a y la necesidad de dinamizacion de su Zona
Franca.

4 Elahorado por la Bolsa de Cereales de Entre Rios.
5 Elaborado por el Consorcio de Gestion del Puerto de Bahia Blanca
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11.3.1.4.1 Nuevo puerto fluvio-maritimo en

Ibicuy

El puerto Ibicuy esta ubicado en el extremo sur de la provincia
de Entre Rios, a 3 kilémetros del eje de la hidrovia, en el
kilometro 218 del rio Ibicuy, a 6 km. de la confluencia con el
rio Parana Guaz(, en el kilometro 212 de este dltimo.

Este puerto cuenta con 5 hectareas de superficie y en su
equipamiento se encuentra un muelle continental de 160
metros y 31 metros de calado natural y un muelle isla de
200 metros y 40 pies de calado. Como instalacidn de apoyo
cuenta con cuatro galpones con 1.700m? cubiertos totales.

A la fecha de elaboracion de este documento un operador
privado estd realizando obras para acondicionar las
instalaciones para la reccepcion y transferencia de unas
3 millones de toneladas anuales de mineral de hierro que
bajara por la hidrovia desde el norte.

1.3.1.5 Profundizacion y ensanche del
Canal Interior y zonas de
maniobras portuarias en el Sistema
Portuario de Bahia Blancay
adecuacion del balizamiento a tales
circunstancias®

El sistema portuario de Bahia Blanca esta constituido porun
conjunto de instalaciones ubicadas sobre la margen norte
del estuario del mismo nombre, localizado en el sudoeste de
la Provincia de Buenos Aires, a unos 700 kildmetros hacia el
oeste-sud-oeste de la ciudad de Buenos Aires.

La via de acceso maritima a todas las instalaciones
portuarias estd constituida por un canal de 97 km. de
longitud y un ancho de solera minimo de 190 metros. Este
canal permite la navegacion de buques de hasta 45 pies de
calado (-13,72 m.) en condiciones de pleamar.

Todas las instalaciones portuarias se sitian sobre la
margen Norte del canal, donde se encuentra, ademds
del complejo portuario de Bahia Blanca, instalaciones
portuarias ubicadas en el partido de Coronel de Marina
Leonardo Rosales. Estas son la Base Naval Puerto Belgrano,
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que constituye el principal apostadero naval de la Armada
Argentina (altura Km. 20 de la progresiva del canal) y el
puerto provincial de Puerto Rosales, bajo la drbita de la
Subsecretaria de Actividades Portuarias de la Provincia de
Buenos Aires (altura Km. 25).

El complejo portuario de Bahia Blanca se divide en dos
grandes sectores operativos: Puerto Ingeniero White y
Puerto Galvan, los cuales, en forma conjunta, determinan
actualmente la existencia de 11 muelles de distintas
caracteristicas y profundidades, destinados a graneles
liquidos y sélidos en general (cereales y subproductos;
combustibles liquidos y gaseosos; productos petroquimicos;
fertilizantes, etc.) y a cargas generales (palletizadas;
contenedorizadas; enfriadas y congeladas).

Asimismo se encuentran en ejecucién los trabajos
correspondientes a la construccion de una nueva terminal
cerealera, y ya se han otorgado las respectivas concesiones
para el desarrollo de otras dos terminales. Una que sera
para el embarque de graneles agroindustriales y la otra
para productos minerales. De esta manera, en un plazo de
2 a 3 afios el total de muelles operativos llegara a 14.

Del universo de mercaderias antes mencionadas, los
mayores volimenes movilizados corresponden a los
graneles solidos. Ellodebido a la existencia de 4 terminales
cerealeras, que atienden en su gran mayoria el importante
trafico de completamiento que se produce con los buques
que comienzan la carga en las terminales del Rio Parana.
Este circuito operativo en particular, posee un fuerte
impacto a nivel nacional debido a que las condiciones de
profundidad con que cuenta el Puerto de Bahia Blanca ya
no son solamente una ventaja competitiva para si mismo,
sino que posibilitan que las cargas que se embarcan en
otras estaciones maritimas se beneficien con un costo de
flete muy inferior, gracias a la utilizacién de buques de
mayor porte.

Por lo expresado, la planificacion de las actividades de
dragado para el corto y mediano plazo tiene dos cuestiones
trascendentes a considerar, las que a continuacion se
describen.

11.3.1.5.1 Dragado de mantenimiento de las
condiciones de navegahilidad a
45 pies de calado aprovechando

las condiciones de las mareas

Los trabajos de dragado de mantenimiento de las actuales
condiciones de navegabilidad comprenden la remocion de
los sedimentos que se depositan periédicamente reduciendo
las profundidades de disefio.

El mantenimiento de la navegabilidad del canal de
acceso, debe asegurar que en ningdn momento existan
profundidades menores a las de disefio tedrico alcanzadas
oportunamente (afio 1991) es decir para buques de hasta
45 pies de calado con pleamar. En forma conjunta, también
se procede al dragado de mantenimiento de los canales de
acceso a la Base Naval Puerto Belgrano y Puerto Rosales.

Por dltimo, se realiza el dragado de los sitios de atraque
en los puertos Ingeniero White y Galvén, en dos campafias
anuales en las que se recuperan las profundidades y
condiciones de disefio, tanto para cada uno de los muelles
disponibles como para sus correspondientes accesos.

Estas locaciones de obra se han venido realizando por
periodos de 5 afios, encontrandose vigente actualmente
una contratacién que, con las caracteristicas sefialadas
precedentemente, finaliza el 21 de noviembre de 2010.

11.3.1.5.2 Dragado de profundizacion
y ensanche del Canal Interior y
zonas de maniobras de Ing.
White y Galvan, en el sistema
portuario de Bahia Blanca

Las actuales condiciones de disefio (en ancho y
profundidad) las operaciones de entrada y salida de
buques, especialmente los de mayor porte, se deben dar en
los periodos de méaximo aprovechamiento de las alturas de
marea, lo cual se circunscribe a una ventana diaria de entre
6y 8 horas. Es decir que los buques con mas calado deben
transitar por los puntos criticos del canal con la mayor
altura de marea y, en determinados momentos, el tiempo



disponible para que ello ocurra no siempre permite que
todas las embarcaciones puedan alcanzar esta condicion,
debiendo esperar hasta la préxima pleamar.

Ante esta situacion, frente a la perspectiva de que merced
al incremento de los volimenes de cargas movilizados en
las actuales condiciones y con la incorporacion de nuevas
terminales, se incremente considerablemente el trafico de
buques en el sistema, se concluye que resulta necesario
y beneficioso, no solo ya para el puerto sino para el pais,
modificar las dimensiones geométricas del canal de acceso, de
manera tal que los movimientos de entraday salida de buques
se independicen totalmente de las condiciones de marea.

Histéricamente, el puerto ha canalizado de manera regular
serviciosdecargadebuques, porloquearribanembarcaciones
en lastre o semi-cargadas para completar sus bodegas y
luego salir con el mayor calado admisible. De ahi que resulta
importante proyectar reas navegables que favorezcan estas
maniobras, ajustandose ademds a las reglamentaciones
internacionales que regulan la navegacion. El proyecto
abarca en detalle la profundizacion del canal principal de
acceso entre el Km. 2,8 y el Km. 19,2, a una profundidad de
13,50 m més una tolerancia para los equipos de dragado
-0,30 m. A esta obra se agrega la adecuacion del sector de
antepuerto y zona de maniobras de Puerto Ingeniero White,
asi como también el canal de vinculacion entre esta tltima
estacion y Puerto Galvan y su zona de maniobras. Todo ello
con la misma profundidad y margen de tolerancia. Ademas, a
los fines de permitir el cruce de buques por el citado canal de
vinculacion, durante las estadias de buques regasificadores
en el muelle de la Compafiia Mega S.A., se proyecta un sobre-
ancho de 80 metros hacia el sector sur, con una profundidad
de 12,20 my similar extension de tolerancia.

Finalmente, el proyecto incorpora adecuar el sector ocupado
por las postas de inflamables, llevandolo a los niveles
de profundidad y tolerancia citados en el dltimo detalle
precedente - 12,20 metros y 0,30 metros.

En el dragado del canal de acceso se encuentran dos tipos
de materiales. Por un lado, suelos finos sedimentados
que podrian ser retirados por una draga de succion por
arrastre, cuyo costo de operacion es generalmente menor
que el de una draga de succion por cortador. Los volimenes
asi dragados se vaciarian en un sector en cercanias de la
boya 21 del canal de acceso. En cambio, los materiales

N FORO DE LA CADENA AGROINDUSTRIAL ARGENTINA

duros tendrian depésito en las margenes del canal, ya que
su traslado mediante cafierias flotantes y terrestres hasta
algin sector a rellenar resulta muy oneroso.

El proyecto incluye también una mejora en el balizamiento
de la zona, procediéndose a una reubicacion del boyado,
transformando las linternas a tecnologia LED y tratando de
lograr la renovacién de los elementos flotantes por nuevos
de materiales plasticos, que sufriran menos la afectacion
del agua saladay por consiguiente redundara en un menor
costo de mantenimiento.

La necesidad de efectuar un llamado a licitacion, debido
al préximo vencimiento del actual contrato de dragado de
mantenimiento, resulta una circunstancia propicia para
incorporar en el mismo proceso licitatorio un pedido de
cotizacion para la ampliacion del canal de acceso, conforme
lo resefiado precedentemente.

11.3.1.6 Puerto de Quequén

El Puerto Quequén esté situado sobre el Océano Atlantico,
al sur de la Provincia de Buenos Aires, en la desembocadura
del Rio Quequén. Los sitios ubicados sobre la Ribera Norte
de este complejo portuario son los siguientes:

Sitio 0: Pileta de maniobras con una profundidad de 12.20
metros, un dolfin en el norte y 8 bitas utilizables. Longitud
478 metros.

Sitio 1: 3 Dolfines de hormigdn con defensas neumaticas y
plataforma de cargas entre ellos. Longitud 271 metros.

Sitios 2 y 3: 4 Dolfines de hormigon con defensas
neumaticas. Galeria de embarque de embarque Terminal
ACA. Longitud 230 metros.

Sitio 4 y 5: 4 Dolfines con defensas neuméticas flotantes,
frente de amarre de 300 metros. Galerias de embarque
Terminal Quequén SA. Longitud 300 metros.

Sitio 6: Frente y cierre lateral con tablestacado metalico. 1 Dolfin
de hormigon. Galerias de embarque Terminal Quequén S.A.

En tanto que los ubicados sobre la Ribera Sur (Necochea) son:

Sitios 7-8-9y 10: Forman un muelle continuo utilizado para
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embarques directamente de camion, buques costeros y
pesqueros. El giro 10 es utilizado por instalaciones méviles
de la Terminal de Fertilizantes. Longitud 414 metros.

Sitio 11: 2 Dolfines, con frente de atraque de 80 metros con
defensas de madera dura.

Sitio 12: 3 Dolfines, frente de atraque de 90 metros. Muelle
continuo a la Central Termoeléctrica. Longitud 162 metros.

Las terminales que operan en puerto Quequén son:

Elevador Terminal Quequén SA: Sobre ribera norte, opera
en los sitios 4; 5y 6; posee una capacidad instalada de
115.000 toneladas dispuestas en distintas unidades de
almacenamiento: 105 silos de 630 toneladas, 65 entre
silos de 170 toneladas, 25 de 200 toneladas y 3 silos de
12.600 toneladas.

La capacidad de embarque es de 3.000 tns. /hora para los
sitios 4 y 5 (por sistema de pescantes) y de 1500 tns. /hora
para el sitio 6.

La recepcion de mercaderia puede ser por camion (4
plataformas volcadoras hidraulicas de 400 tns. /hora) o por
Ferrocarril.

Elevador A.C.A.: Sobre ribera norte, opera en los sitios 2 y 3.
El elevador tiene una capacidad de almacenaje para 184.000
toneladas de granos y el ritmo de carga es de 2.000 ton./ hora.
También est4 dotado de modernas instalaciones que cumplen
con todos los servicios requeridos para la manipulacion y
almacenaje de fertilizantes sélidos, con una capacidad de
almacenaje para 25.000 tns. De igual manera, cuenta con
una bateria de tanques que le permiten almacenar 11.000
tns. de aceites vegetales y/o fertilizantes liquidos.

Terminal Fertilizante Nidera: Sobre ribera sur, opera el sitio
10. Inaugurada en el afio 1997, es la primera Terminal
Argentina de Fertilizantes.

11.3.1.6.1 Mejoras y obras proyectadas

para el Puerto de Quequén

= Extraccion de cascos hundidos que perjudican
notoriamente la operatividad y dificultan las tareas de
mantenimiento del dragado tanto en profundidad, en
anchos de solera, en estabilidad de taludes vy,
eventualmente, las que permitan su ensanche.

= Sistematizacion por método cientifico de apertura y
cierre de Puerto. EI proyecto analiza la posibilidad de
implementacion de un método matematico de prediccidn
basado en variables objetivas para la decision (tiempo,
corrientes, mareas y tipo de barco).

= Profundizacion y ensanchamiento del canal y vaso
portuario, destinada a posibilitar el ingreso y la salida
de buques cargados con calados como minimo de 45
pies, llegando a una profundidad de dragado minima
estimada en 50 pies al cero.

= (Creacion de condiciones y readecuacion de estructuras
para la diversificacion de cargas, incluyendo la
creacion de la Zona de Actividades Logisticas en Puerto
Quequén, proyecto vinculado al trafico de contendores
por esta estacion maritima.

* Proyecto de muelle pesquero, con el fin de promover
mejoras en la operacion y el desarrollo de la flota
dedicada a esas tareas; liberar muelles actualmente
ocupados por buques pesqueros para ampliar la oferta
de sitios de atraque en puerto, fomentar dicha actividad
y el turismo mediante una adecuada vinculacion
puerto-ciudad.
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m FINANCIAMIENTO Y MODELOS DE GESTION DE LAS
INVERSIONES EN INFRAESTRUCTURA DE TRANSPORTE

VIAL'

lll.1 Descripcion de los diferentes
mecanismos de financiamiento y
gestion de la infraestructura vial en la
Republica Argentina

Los mecanismos de financiamiento de las carreteras
han sido basicamente dos: impuesto al combustible con
afectacion especifica (Ley 11.658 y Decreto-Ley 505/58) y
el peaje directo (Ley 17.520 reformada por Ley 23.696).

Los impuestos especificos creados en 1932 tuvieron una
aplicacion fecunda en los primeros tiempos. Argentina
pudo construir una red troncal de caminos pavimentados
con 5 centavos de impuesto por litro de nafta y el 15%
sobre lubricantes, ademés de $7 por cada neumatico.

Este sistema, que en EE.UU. se conoce como wser’s
fee, establece una estrecha correlacion entre el uso del
automotor y la cuantia del gravamen aplicado. Mientras
mayor es la distancia recorrida, mayor serd el importe
tributado. El sistema argentino se inspira en el de EE.UU.
que, desde 1916, costeaba las carreteras con un tributo
sobre la nafta. La caracteristica esencial de este tributo
es que no ingresa a rentas generales sino que se destina
exclusivamente a las carreteras. En EE.UU. estos tributos
se los define como impuestos marcados en la oreja -ear’s
marked taxes-; es decir lo mismo que se hace para marcar
algunos tipos de ganado.

El sistema funciond bien hasta 1948. El primer embate
no fue el desvio de los fondos sino la inflacién. Como el
tributo era una cantidad fija de centavos por litro ($0,05),
la inflacion fue corroyendo su poder adquisitivo y los
fondos recaudados resultaron insuficientes, con lo cual las
carreteras quedaron desfinanciadas.

Fundacidn Metas Siglo XXI

En 1958 se intentd corregir esta falencia y el tributo se fijo
en un porcentaje (35%) del precio de venta de la nafta con
lo cual su poder adquisitivo se mantenia constante medido
por el precio del combustible.

En 1959 la red vial era notoriamente insuficiente: siete
provincias no tenian un solo km de pavimento superior:
Chaco, Formosa, La Pampa, La Rioja, Neuquén, Salta y
Tierra del Fuego. Otras diez provincias tenian menos de 100
km de pavimento superior: Catamarca (10 km); Corrientes
(24 km); Chubut (44 km): Jujuy (7 km); Misiones (87 km);
Rio Negro (13 km); San Luis (22 km); Santa Cruz (20 km);
Santiago del Estero (17 km); Tucuméan (11 km); Fuente:
INDEC, Anuario Estadistico de la R. Argentina 1970-1980,
pag. 453/456.

ElDecreto-Ley 505/58 que restablecia los fondos viales conel
35 % del precio de venta de la nafta permitid implantar una
Politica de Estado que fue exitosamente mantenida durante
un cuarto de siglo (1958-1983). Los recursos de Vialidad
estaban indexados conforme a la evolucién del precio de la
nafta y esto permiti6 revertir la situacion calamitosa que
tenfan las carreteras en 1958. Los caminos de pavimento
superior de jurisdiccién nacional se triplicaron pasando
de 4.176 km en 1960 a 12.651 en 19832, Los caminos de
jurisdiccion provincial que se nutrian con el mismo fondo
tuvieron crecimientos alin mayores: 562% pasando de
4916 km a 27.611 km.

En total los caminos pavimentados (nacionales y provinciales)
pasaron de 9.092 km a 40.262 km con un incremento del 443%.
En algunos casos, las nuevas carreteras tenian por objeto
comunicar nicleos urbanos en los cuales el servicio ferroviario
habia dejado de prestarse por resultar antieconémico conforme

al Plan Larkin financiado por el Banco Mundial (1960-1962).

1 El Foro de la Cadena Agroindustrial Argentina agradece la participacién de la Fundacicn Metas Siglo XXI quién ha tenido la responsabilidad integral de la elaboracion del capitulo vial que

incluye la propuesta de la Red Federal de Autopistas.

2 Fuente: INDEC, Anuario Estadistico de Rep. Argentina, 1979-1980, pag 452; idem 1981-1982, pag. 568.

65



INFRAESTRUCTURA DE TRASPORTE DE CARGA EN LA REPUBLICA ARGENTINA 2010

En 1967 se dicté la ley 17.520 de concesiones de peaje. El
mensaje que acompafia la ley tiene una claridad meridiana:
el peaje debia costear los accesos a grandes ciudades y
puentes como Zarate-Brazo Largo para liberar recursos
de Vialidad en rutas de caudal insuficiente. Los hechos
posteriores demuestran el acierto de esta prevision.

En 1990, los organismos multilaterales de crédito impusieron en
Latinoamérica el concepto de la Caja Unica y la supresién de los
fondos especificos. Segtin la CEPAL organismo dependiente de
las Naciones Unidas: “La eliminacion de estos impuestos,
positiva como medida general, hizo no obstante mas
precario ain el financiamiento de la conservacion vial,
convirtiéndose asi en una catastrofe para los caminos y
transporte vial.”3

Ante la eliminacién de los fondos especificos, en 1990 se
recurrio al peaje en rutas del interior del pais que carecian
de tréfico suficiente. El sistema no obtuvo los resultados
esperados: en 19 afios de vigencia no se agregd un solo
km de ruta nueva ni se modificé la estructura de rutas
angostas convirtiéndolas en autovias o autopistas. La
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La Nacion. 3 de Julio de 2010.
Datos del Mercado.

Ruta 2 que es la (nica realizacidn relevante -fuera de la
Region Metropolitana- fue pagada con fondos publicos de
la Provincia de Buenos Aires.

En cambio, el peaje fue positivo en las Regiones
Metropolitanas de Buenos Aires y de Cérdoba adonde se
construyeron accesos que venian largamente demorados.
Se demuestra que el peaje sélo puede funcionar cuando hay
caudales de transito excepcionalmente elevados. Cuando
el caudal es insuficiente las tarifas que habria que aplicar
son inviables. La autopista Rosario-Yacuiba exigiria un
peaje de 238 délares de ida y otro tanto de regreso. Es decir
es totalmente inviable.

En 2001 se creé el tributo al gasoil que nacié6 como una
tasa que debia aplicarse después de habilitadas las obras.
Pero el sistema fue desnaturalizado por el decreto 802/01.
Posteriormente se reemplazd con el impuesto al gasoil con
una finalidad mas difusa y nuevamente se distorsiono.

Hoy el impuesto a los combustibles grava pesadamente el
combustible segin se ilustra en los siguientes graficos:
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3 Fuente: CAMINOS. Un Nuevo Enfoque para la Gestién y Conservacion de Redes Viales. CEPAL. NACIONES UNIDAS. Andreas Schliessler y Alberto Bull, pagina 95.
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Los impuestos que gravan el gasoil son tres veces mas Enlos cuadros siguientes se sintetizan las fortalezasy debilidades
altos que lo que habria que pagar por la RFA terminada. de los fondos especificos y del peaje.

El usuario paga tres veces mas, por una red de autopistas

que no existe.

Impuesto con afectacion especifica (Fondos especificos)

Fortalezas Debilidades

a. Gran volumen de recaudacion sin a. Cronico desvio de fondos.
cuestionamiento del contribuyente.

b. Sin costo de recaudacion. b. Se obliga al contribuyente a pagar antes por los
servicios viales contra una promesa a futuro.

c. Sin detencion del transito para cobrar. c. Implica fuerte intervencidn del Estado en la
administracion de los fondos.

d. Permiten encarar redes integrales. d. No existe correlacion directa entre el donde se
pagay laobra que se utiliza.

e. El aporte es proporcional a la distancia recorrida.

f. Utilizado exitosamente por paises desarrollados
como Alemania y EE. UU.

Peaje directo (aplicado en forma ortodoxa)

Fortalezas Debilidades
a. No requieren fondos de presupuesto. a. Alto costo de recaudacion.
b. No hay riesgo de desvio de fondos. b. Obliga a la detencion de transito

(salvo peaje electrnico universal).
c. Permite management privado. c. No permite encarar redes integrales.

d. Se paga por obra terminada. d. Sélo admite construir en zonas de muy alta
densidad de tréansito.

e. Es pagado por sus usuarios directos. e. Es un método de aplicacion muy limitada.
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Podemos decir que los dos sistemas no han obtenido los
resultados esperados en nuestro pais y pese a las cifras
cuantiosas que se pagan de tributos al combustible no se
ha logrado integrar el territorio con una red de carreteras
modernas y seguras. El peaje es inviable por un problema
econdmico: insuficiencia de flujo; mientras el impuesto
al combustible no funciona por ausencia de disciplina
presupuestaria y débil gestion estatal.

Desde 1942 (inauguracion de la Avda. Gral. Paz) se han
construido en promedio 26 Km de autovias o autopistas
por afio. A este ritmo la integracion de todo el territorio
exigiria 440 aiios. Lo cual es ohviamente inaceptable.

Cabe preguntar: ;Si no han obtenido los resultados esperados
los dos principales métodos de financiamiento de carreteras?
;Significa acaso que no existe posibilidad de alcanzar la meta
de integrar el territorio como lo han hecho otros paises?

Aparece asi la tercera alternativa: convertir el impuesto al
combustible en una tasa. Se aprovecha asi la prodigiosa
capacidad del combustible para recaudar fondos. Y al propio
tiempo se adopta un modelo de gestién privada altamente
eficiente sometiendo al servicio de infraestructura vial a las
mismas reglas que se aplican a otros servicios en expansion
como la telefonia: pagar después que el servicio esté disponible.

El cuadro que sigue sintetiza las ventajas de este sistema.

En sintesis: el modelo de gestion de la RFA combina lo mejor de
los otros dos sistemas. La prodigiosa capacidad de recaudacion
de fondos del tributo sobre combustibles blindandolo contra su
peor falencia: el desvio crénico de fondos. Y por otra parte la
eficacia operativa que brinda la gestion privada cuando se la
aplica en la misma forma que los restantes servicios piblicos:
el usuario paga después que las obras han sido completadasy
el servicio esté a su disposicion.

Un nuevo modelo de gestion

Proyecto PROMITT - Red Federal de Autopistas
Tasa Vial (User’s fee)

Fortalezas

Debilidades

a. Se paga por obra terminada. Construccion rapida:
no cobra si no termina.

b. La tasa recién se paga contra obra habilitada: se

c. No hay riesgo de distraccién de los fondos.
d. No requiere fondos de presupuesto.

e. Permite encarar redes integrales.

f. Posibilita management privado.

g. Sin costo de recaudacion.

h. No detiene el tréansito.

i. El aporte al sistema es mateméticamente propor-
cional a la cantidad de kilometros que realiza
cada vehiculo.

j. Los que no tienen auto no realizan aportes al
sistema.

compensa con el beneficio de circular por las obras.

a. No existe correlacion directa entre el lugar donde
se pagay la obra que se utiliza.

Por tal circunstancia para asegurar la equidad es
necesario una red integral que abarque todo el pais
como Servicio Universal de Calidad Homogénea y
Uso Gratuito (Ej. Red Eisenhower).




.2 El modelo del Programa de
Modernizacion de la Infraestructura

del Transporte Terrestre (PROMITT)

11.2.1 Introduccidn

l1.2.1.1 Solucién de gran escala para el

Transporte Terrestre

EIPROMITT “Programa de Modernizacion de la Infraestructura
del Transporte Terrestre”, es un Proyecto de Ley de gran
escala, totalmente estructurado, para equipar el territorio
nacional con una infraestructura moderna, eficiente y
segura. Por su escala, es necesariamente un Proyecto de
largo plazo adoptado como politica de estado, para asegurar
su continuidad a través de las sucesivas alternancias
de gobierno. Por eso necesita que el Congreso Nacional lo
sancione con el consenso mas amplio posible.

El PROMITT tiene Estado Parlamentario en la Camara de
Diputados hasta el fin del periodo de sesiones 2011, y esta
a consideracion de las Comisiones de Transportes, Obras
Pablicas y Presupuesto y Hacienda.

El Proyecto comprende:

a) La transformacion de la Red Troncal Nacional de carreteras
(15.000 Km), en una Red Federal de Autopistas Inteligentes
“libres de peaje”. Para alcanzar esta META es necesario
construir 13.500 kilémetros (1.500 kilémetros estan construidos
0 en construccion). Unird “todo con todo” tal como se explica en
detalle en I11.2.2. Esta Red incluye las previstas en el Plan
Circunvalar en Rosario.

b) La Rehabilitacion de los Ferrocarriles Nacionales, previa
ejecucion de un Plan Maestro Ferroviario.

¢) La Modernizacion del Transporte de la Region Metropolitana
de Buenos Aires mediante la construccion de un Sistema
Ferrovial integrado, utilizando las trazas ferroviarias existentes
para soterrar los ramales ferroviarios y construir autopistas
en trinchera aplicando el sistema de road pricing y la patente
electronica universal.

ll1.2.1.1.1 Autopistas y Ferrocarril,
afluentes terrestres del Sistema
Maritimo/Fluvial. Integracion de

la Red Intermodal

N FORO DE LA CADENA AGROINDUSTRIAL ARGENTINA

El concepto de Infraestructura Intermodal, es decir de
complementacién arménica entre los distintos modos de
transporte, es til para lograr una mayor eficiencia y seguridad
en el traslado de personas y bienes cuando reduce costos y
tiempos de viaje. Este concepto, enfatizado por el Foro de la
Cadena Agroindustrial Argentina, es especialmente relevante
para las exportaciones de nuestro pais porque los puertos de la
Cuenca del Plata y de nuestro extenso litoral maritimo deben ser
alimentados por redes viales y ferroviarias eficientes y seguras.
Este es uno de los objetivos principales del PROMITT: resolver,
de manera concreta, las grandes deficiencias estructurales
de nuestro transporte terrestre, mediante una activa politica
de estado sostenida en el tiempo que equipe el territorio
con una Red Federal de Autopistas inteligentes y rehabilite
los Ferrocarriles. Estas metas en marcha, impulsadas y
monitoreadas por el Estado a través de los Poderes Legislativo
y Ejecutivo en “alianza estratégica” con el sector privado, tal
como propicia el PROMITT, liberaran recursos presupuestarios
para incrementar considerablemente los fondos destinados
a vialidades provinciales para el mejoramiento de las rutas
provinciales y caminos rurales.

11.2.1.1.2 Servicio Universal de calidad
homogénea para todo el
territorio

El transporte tiene caracter universal y deberia estar disponible
en todo el Territorio Nacional como la electricidad y el teléfono
satisfaciendo las necesidades de todas las Provincias y Regiones,
aun las mas alejadas y periféricas, ya que todas las regiones
necesitan contar con un transporte seguro y eficiente tanto para
cargas como para pasajeros.

Hay tres aspectos esenciales a considerar en la cuestion:
conectividad, calidad del servicioy costo del mismo. Lo ideal serfa
poder llegar a todo el territorio adin a los lugares mas distantes,
con infraestructuras de éptima calidad y de uso gratuito para
no disuadir el trafico y el intercambio que son esenciales para
el desarrollo.

Ex presidentes argentinos advirtieron sobre la importancia del
transporte y de las obras de infraestructura para nuestro pais.
Sarmiento, en una carta enviada en 1847 a Valentin Alsina
desde Estados Unidos indicaba: “Es increible la vocacion de
los yanquis por construir obras de transportes, canales de
navegacion, ferrocarriles y carreteras. Alli donde se produce
la interseccion de dos caminos se fundan las ciudades,
florece el comercio y se genera el progreso”.
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El Dr. Arturo Frondizi en el Mensaje al Congreso Nacional
del 1° de mayo de 1960 expresaba: “La extension fisica
de un pais esta dada por sus limites geograficos, pero su
extension econdmica se determina por la intercomunicacion
de sus diversas regiones. Lo que no esta al alcance de
la Nacién como entidad de conjunto no pertenece a su
actividad practica. Y todo aislamiento implica un principio
de segregacion.”

Lograr que la infraestructura llegue a todo el territorio no
es tarea menor, especialmente en paises de gran extensidn
geograficaydistribucion dispar de la poblacion con grandes
desequilibrios regionales y extensos desiertos como ocurre
en Estados Unidos y también en nuestro pais.

Los constituyentes de 1994 advirtieron esta situacion
que conspira contra el federalismo, el asentamiento
equilibrado de la poblacién y la igualdad de oportunidades.
Para solucionar el problema incorporaron el inciso 19° del
articulo 75° ampliando las facultades del Congreso en la
direccion correcta:

“Proveer al crecimiento arménico de la Nacion y al
poblamientodesuterritorio; promoverpoliticasdiferenciadas
que tiendan a equilibrar el desigual desarrollo relativo de
provincias y regiones.”

La cladusula es un modelo de concisién y precision. Sin
embargo, no se han registrado avances significativos en
la realidad practica. Las regiones periféricas continian
soportando transporte ineficiente y costoso que se convierte
en un verdadero impuesto a la distancia que descoloca a
su produccién en los mercados, como es el caso del NOA
y del NEA. Estados Unidos, en cambio, sin necesidad de
modificar su Constitucion, logré integrar todo el territorio
con una red de autopistas de uso gratuito logrando los
tres objetivos bdsicos: conectividad, calidad homogénea y
gratuidad en el uso.

Argentina puede hacer algo equivalente ajustado a sus
necesidades y lograrlo en tiempo récord favorecida por
las extraordinarias facilidades geograficas que brinda
su territorio llano o suavemente ondulado sin cadenas
montafiosas que dificulten las largas travesias. Estados
Unidos tardé 35 afios en construir la Red Eisenhower.
Argentina puede hacerla en 10 afios aprovechando la
facilidad sorprendente que brinda la geografia: en 13.500
km de autopistas no hay un solo tinel ni un viaducto. El

secreto del éxito pasa por elegir el modelo de gestion idoneo
para alcanzar la meta. Este modelo de gestion es el mismo
utilizado con éxito por Estados Unidos -peaje indirecto con
un gravamen en el combustible- lo que permite la libre
circulacion. Sélo debemos introducir una modificacién:
convertir el impuesto en una tasa que recién se empiece a
pagar después que la obra esté terminada, corrigiendo de
este modo el mal crénico que nos ha impedido acceder a
carreteras modernas: el desvio de fondos.

Las primeras autopistas construidas en EEUU fueron de
peaje, como la Autopista de New Jersey y la Autopista de
Ohio. Se denominaban turnpikesy se hacian en corredores
con grandes caudales de transito que se traducian en
embotellamientos, especialmente cerca de las grandes
ciudades. El peaje era viable, justamente por esa misma
circunstancia.Las turnpikestratabandesolucionarproblemas
puntualesynoconfiguraban una red racionalmente planeada.
Pero es innegable que fueron pioneras y sefialaron el rumbo
sobre las caracteristicas técnicas y de disefio geométrico
de las autopistas. Las criticas que recibieron apuntaban
a que no mejoraba el transito local y tenian accesos muy
separados. Esto obligaba al estado a construir carreteras
gratuitas paralelasy, por lo tanto, se duplicaban los costos.
Ademas, los estados una vez que establecian los peajes
nunca eran levantados, adn después de reembolsados
los bonos emitidos para costear la obra. Es importante
destacar que no existe en el mundo una sola obra de peaje
que haya dejado de cobrarlo después de haber amortizado la
inversion. La tendencia alarmé a las autoridades. Temieron
que, por ese camino, se restringiera la libertad de transporte
y se afectara el bienestar de la nacién. Engineering News
Record -el érgano oficial de la Asociacion de Ingenieros de
EE. UU.- advertia que la perpetuacion de los peajes podia ser
tan perniciosa como las carreteras de propiedad privada del
siglo XIX. Es oportuno recordar que todas las leyes federales
de financiamiento de carreteras, desde la primera dictada en
1916 (Federal Aid Road Act), prohibian al Gobierno Federal
contribuir a financiar caminos de peaje con los recursos
del combustible. Sélo se podia costear carreteras libres de
peaje (freeways).

En 1955, el Bureau of Public Roads presenté un informe
sobre las obras que podian encararse por peaje: consistian
en 6.900 millas. Apenas el 15% del proyecto total. Esto
equivale a decir que el 85% de la red proyectada era
inviable por peaje, a pesar de que en ese momento EEUU
tenia mas autos que todo el resto del mundo sumado.



Alapar,ycomoconsecuencia directa del explosivo crecimiento
del parque automotor en la posguerra, la fabricacion de
autos habia pasado de 69.532 en 1945 a 2.100.000 en 1946;
3.500.000 fueron fabricados en 1947,y 3.900.000, en 1948-.
El transito crecia a un ritmo explosivo y las rutas no estaban
en condiciones de recibir semejante caudal. EI déficit vial
redundd en una suba alarmante de los accidentes.

;Como es posible que haya exceso de trénsito y al
mismo tiempo ese flujo sea insuficiente para costear las
autopistas por peaje? Muy simple. Los flujos de transito no
se distribuyen en forma homogénea y entonces es imposible
costear por peaje itinerarios integrales atravesando todo el
territorio para unir el Atlantico con el Pacifico o la frontera
de México con Canadé. Sélo se podian costear tramos
aislados que tardarian mucho en convertirse en una red
integral. Justamente de toda la red proyectada, sélo el 15%
contaba con transito suficiente para hacer viable el peaje.

Eisenhower tenia ideas claras y el poder de decision para
impulsar el “Grand Plan” como €l lo llamaba. Dos hechos
lo habian marcado para comprender cabalmente la
importancia de contar con una verdadera red de autopistas
que permitiera atravesar todo el territorio, incluidas las
zonas de menor densidad que carecian del flujo suficiente
y que eran las mas frecuentes: 85% de la red proyectada.
Eisenhower cuando era teniente recién graduado en 1917
recibi6 la mision de atravesar todo el territorio continental
con una flota de camiones, uniendo el Atlantico con el
Pacifico. Venciendo enormes dificultades lo hizo en sesenta
dias. Para cruzar algunos rios habia que desarmar las
llantasy cruzar utilizando las vias férreas. Eisenhower tomé
clara conciencia de la precariedad del sistema vial y de los
altos costos consecuentes. Durante la 2da. Guerra Mundial,
comprobd que la extraordinaria movilidad del ejército
aleman se debid a su desplazamiento por autopistas (fue
el primero en hacerlo) en vez de utilizar el ferrocarril, como
era tradicional.

Cuando Eisenhower fue presidente, impulsé decididamente
el desarrollo de la red de autopistas. No fue una tarea fécil.
El Director de Federal Highway Thomas Mac Donald -el
ingeniero vial mas famoso de Estados Unidos que estaba
en el cargo desde hacia 34 afios- critic el plan con el
mismo argumento utilizado en Argentina: hay tramos que
no tienen caudal suficiente. Eisenhower le pidi6 la renuncia
y siguié adelante superando la visién meramente contable
de computar los vehiculos pasantes y reemplazarla con
una vision de estadista para integrar todo el pais con un
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servicio homogéneo en eficiencia y seguridad. La historia
posterior demostrd el acierto de Eisenhower ya que la Red
de Autopistas es considerada en forma unénime la inversién
mas rentable de |a historia del Gobierno Federal. Se buscaba
resolver “el problema de los viajes transcontinentales en
forma segura y rapida, la comunicacién entre las ciudades,
el acceso de las granjas a los mercados, la congestién
de las areas metropolitanas, los cuellos de botella y el
estacionamiento” como se lee en el mensaje enviado por el
Presidente Eisenhower al Congreso.

El proyecto de Eisenhower era crear una Corporacién Federal
de Autopistas que emitiria bonos por 20 mil millones
de dolares para construir las obras. Los bonos serian
cancelados con la recaudacion del impuesto al combustible
y lubricantes. La iniciativa se denominaba: Un programa
de autopistas para los proximos diez afios.

Finalmente, el Congreso aprobd la ley presentada por Albert
Gore, padre del que fuera vicepresidente de Clinton. Gore era
demécrata y opositor a Eisenhower quien era Republicano.
La propuesta de Gore era hacer las obras mas lentamente a
medida que se recaudaban los fondos. Pero |a propuesta de
Gore mantenia lo esencial del proyecto del Poder Ejecutivo:
considerar la red como un proyecto Unico con idénticas
especificaciones de disefio y calidad de servicio homogéneo
para todo el territorio y con autopistas libres de peaje
(freeways en lugar de las turnpikes).

El 25 de junio de 1956 Eisenhower promulgd la ley que dio
lugar al proyecto de obra piblica més grande de |a historia:
68.000 km de autopistas y 55.000 puentes. Costé una vez y
media mas que el viaje a la Luna. Pero lo extraordinario fue
el costo insignificante que tuvo para el contribuyente: el 90
% de la inversion se cubrié con 1 centavo de ddlar por litro
de combustible durante 35 afios.

La Red Eisenhower -como se denominé finalmente- fue un
verdadero antes y después, seglin se desprende de Benefits
of Interstate Highways, un estudio del Departamento de
Transporte de EEUU, Administracién Federal de Autopistas:

= Se posibilitd el acceso a nuevas dareas geograficas
préximas a las ciudades generando un formidable proceso de
descentralizacion urbana, fendmeno conocido como edge
cities o ciudades de borde. Similar al proceso de
descentralizacion que hoy experimenta la region
metropolitana de Buenos Aires, con el desarrollo de Tigre,
Pilar, Lujan y pronto Cafiuelas.
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L

Leyenda

Red Eisenhower
QOtras autopistas

* Permitio hacer realidad el sistema de entrega justo a tiempo
(just in time delivery).

* Los fletes bajaron un 19,2 %. Seglin Lester Thurow, este
efecto fue tan notable que por si solo le dio primacia
competitiva a los EE.UU. por dos décadas.

= Bajaron, también, los costos de stock inmovilizadoy aumentd
la productividad.

= Las nuevas facilidades de transporte crearon un mercado
nacional integrado con la posibilidad de abastecer a zonas
ma4s extensas a menor costo.

= (tro estudio reciente -Contribution of Highway Capital to
Industry and National Productivity Growth, M. Ishaq y
Theofanis Mamuneas- ha cuantificado la reduccion en el
costo de los productos: por cada dolar invertido se obtuvo
una reduccién del costo de los productos de 23,4 centavos.
Y a lo largo de 40 afios, las reducciones en los costos brutos
de produccién han excedido el millén de millones de délares.

Mas del triple del monto invertido en la obra. Se estima que
el 25 % del incremento de la productividad nacional entre
1950y 1989 puede atribuirse a las inversiones en caminos.

Nuestro pais puede reeditar este logro brindando conectividad a
escala nacional, calidad homogénea y uso gratuito:

= Conectividad
La RFA unira “todo con todo” incluyendo 1150 ciudades en
las que habita el 82 por ciento de la poblacion total.

= Calidad homogénea
Todas las autopistas estan disefiadas conforme a las
normas técnicas de Vialidad Nacional que son las mismas
elaboradas por la American Association of State Highways
and Transportation Officials (AASHTO) de Estados Unidos,
conforme lo dispone el inciso c) del articulo 21 de la ley
PROMITT. La red de autopistas de China recientemente
inaugurada, la segunda del mundo en extension con 65.000
km, ha sido construida con estas mismas normas.

= Uso gratuito
Seran verdaderas “freeways” totalmente libres de peaje ya
que el mantenimiento estd incluido en la tasa vial.



Unicamente este cambio del modelo de gestion puede dar
factibilidad a esta indispensable integracion territorial que
es esencial para un desarrollo arménico y equilibrado de
toda la Nacion. El peaje, fuera del drea metropolitana, es
inviable como lo demuestran los resultados no alentadores
de las autopistas contratadas en las ruta 8 a Pergamino,
ruta 36 de Cérdoba a Rio Cuarto y ruta 5 entre Lujan y Carlos
Casares. En cuanto al impuesto al combustible el proceso
es demasiado lento por el crénico desvio de fondos. Desde
la inauguracion de la Avenida General Paz en 1942 hasta el
presente se han construido en promedio 26 km de autopista
0 de autovia por afio. Tal como se apuntara anteriormente, a
este ritmo necesitamos 440 afios para completar la red, lo
cual es evidentemente inaceptable. Necesitamos apurar el
paso para integrar el territorio y hacerlo en 10 afios.

El pais cuenta con todos los recursos humanos, técnicos,
materiales y financieros. S6lo hace falta implementar
acciones politicas adecuadas. Las autopistas se hacen
béasicamente con recursos abundantes en oferta excedente en
la naturaleza: tierra, piedra, arena y cemento que no es otra
cosa que piedra molida y calentada a alta temperatura. Para
hacerlas s6lo necesitamos movilizar estos recursos inertes
que posee nuestro pais y transformarlos en bienes (tiles.

11.2.1.1.3 Modelo de Gestion: Primero las
obras, después el cobro al usuario

Los trabajos de consultoria realizados en la Gltima década
en la tematica del transporte, soslayan una cuestion central:
la necesidad de implementar un modelo de gestidn idoneo
para alcanzar las metas propuestas. Se reiteran los modelos
de gestion tradicionales en relacién a la construccién
de carreteras y no se ahonda en un anéalisis sobre la
implementacidn de un nuevo modelo que nos permita contar
con una adecuada red de transporte. Creemos que |a solucion
pasa por cortar el nudo gordiano tal como se hizo en dreas
como la telefonia. Recordemos brevemente lo ocurrido.

Durante 47 afios pagamos el teléfono al Estado en la persona
juridicade ENTEL. Habia queesperarhasta 20 afios para conseguir
unoy los pocos que teniamos funcionaban defectuosamente. En
47 afios se instalaron apenas 3 millones de lineas. El Estado
nunca recibié dividendos de su empresa y en cambio soportd
una sangria presupuestaria permanente. El argumento de
los funcionarios de ENTEL era que necesitaban més partidas
presupuestarias para poder instalar 100.000 lineas/afio, meta
que nunca se alcanzé.
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Al cambiarse el modelo de gestion se instalaron casi tres
millones de lineas por afio y hoy tenemos 48 millones de
teléfonos. Se instal6 por afio la misma cantidad de lineas
que ENTEL conectd en casi medio siglo. ;Cuénto aporta hoy
el Fisco para las inversiones telefonicas? Nada. Las partidas
presupuestarias para inversion en telefonia desaparecieron
del gasto pablico. Y no sélo eso: |a actividad telefénica es
uno de los sectores mas rentables desde el punto de vista
fiscal. EI IVA es del 27 % a lo cual hay que sumar casi
cuatro puntos de ingresos brutos. Total: 31 %. El Fisco
recauda 2.600 millones de ddlares por afio.

Lo que antes era un drenaje de fondos interminable se
ha convertido en una fuente de ingresos sustancial y
permanente. Las consecuencias son todas positivas:

= el usuario tiene servicio
= el pais esta comunicado
= el Fisco tiene cuantiosos ingresos

Todos se benefician y nadie ha resultado perjudicado con el
dréstico cambio del modelo de gestidn.

Se permiti6 al sector privado entrar en contacto directo con el
usuario y percibir una tarifa retributiva sin intermediarios.

Al dia de hoy la telefonia fija y celular factura (junto
con el cable) 8.500 millones de ddlares. Eso demuestra
acabadamente que el usuario esti dispuesto a pagar
cuando se le brinda un servicio satisfactorio. ;Por qué
podemos tener buen servicio telefénico y no podemos
tener buenas carreteras?

Es necesario tener en cuenta que la tecnologia
telefonica -especialmente la telefonia celular- es de
gran complejidad, mientras que las carreteras se rigen
por normas de ingenieria hasica. Paraddjicamente se
pudo lograr lo dificil y no lo mas facil.

El problema consiste en el modelo de gestion: En /as
carreteras se paga anticipadamente el servicio sin gue los
usuarios puedanobtenerlacontraprestaciongue necesitan,
traducidas en dptimas carreteras. El Estado Nacional
recauda unos 4.000 millones de délares en concepto de
impuesto al combustible que serian suficientes para pagar
al contado 2.000 km de autopistas por afio. En diez afos
podriamos habilitar 20.000 km de autopistas (mas de lo
que propone el proyecto PROMITT).
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La carretera es el (inico servicio publico que tiene este inadecuado
modelo de gestion sustancialmente diferente al de los restantes
servicios puablicos (teléfono, electricidad, gas, agua). En todos
estos casos se paga la factura por el servicio efectivamente
prestado en el mes anterior. En la carretera se paga por
adelantado obras que se haran diez o veinte afios después.

Desde luego la carretera, por ser un bien publico, est abierta al
uso de todos y s6lo debe pagarse cuando la obra esté concluida
y a disposicion de quien la necesite. Primero las obras;
después el cobro al usuario. Este es el legitimo concepto de
tasa que garantiza de manera efectiva la proteccion al usuario
que ya no pagara un impuesto a cambio de promesas sino una
tasa a cambio de un servicio disponible.

Para asegurar la efectividad de este Modelo de Gestion en las
particulares circunstancias de nuestro pais, es muy importante
efectuar una correcta asignacion de riesgos (risk allocation)
entre los diferentes participantes del Proyecto.

En principio el Proyecto PROMITT propone las siguientes
medidas:

a) Propiedad del activo

Las autopistas seran propiedad exclusiva del Estado Nacional
desde el primer instante (articulo 1° Ley PROMITT). El contratista
es constructor, operador y mantenedor; pero en ninglin momento
tiene el dominio de la carretera. El particular invierte cuantiosos
capitales, pero todo el capital fisico creado por su esfuerzo
constituye una ganancia de capital (capital gain) para el Estado
Nacional. La propiedad de la RFA no revierte al Estado al final
de la concesion -como ocurrid en las concesiones ferroviarias-,
sino que el dominio lo tiene en todo momento desde el inicio de
|a inversion.

b) Precios y tarifas

El precio que pagara el usuario es fijado por una ley nacional y
tiene vigencia por 30 afios. La tarifa contempla el interés nacional
y del usuario porque el coste es irrelevante con relacion a los
beneficios que genera: reducir los fletes un 20% y la mortalidad
un 87%. La incidencia total del costo anual de la RFA no supera
el 7% del costo anual del vehiculo.

¢) Financiacion

En el Proyecto PROMITT, los concesionarios de autopistas
también financiaran las obras hasta su habilitacién asumiendo
la plena responsabilidad de la terminativa (completion risk) 1o
que incluye la financiacion hasta la habilitacion de la obra.

d) Responsabilidad llave en mano
Los concesionarios de la RFA también deben proveer a los
usuarios el servicio vial de una obra terminada.

e) Marco Institucional
La RFA crea también una moneda de largo plazo, indexada por
indice de la Construccion, que rige para los inversores y para los
usuarios con el fin de evitar riesgos de descalce. Crea ademas
un detallado régimen impositivo para hacer viable la inversion y
atraer el ahorro nacional.

f) Modelo de Asociacion Pdblico-Privado

EnlaRFAel Estado se reserva el dominio del factor estratégico
(carreteras), fija los precios y las tarifas, marca el ritmo de
la inversion (construccion de kilémetros por afio), fija las
prioridades (tramos de autopista a construir), transfiere
el riesgo de operacion y construccion in fotum al privado.
El Estado es pues propietario y monopoliza las grandes
decisiones estratégicas; pero no se involucra en los detalles
operativos de la gestion. Se consigue asi eficiencia en el logro
del objetivo sin perder el control del servicio publico.

El Estado conserva el control total de la politica de transporte
y potencia su capacidad de ejecucion y de logro de metas,
atrayendo el concurso privado que hard lo que el Congreso
decida: trazados, caracteristicas de disefio, tarifas, etc. El Estado
conserva la conduccién y delega la operacion. Es el cerebro
que toma las grandes decisiones estratégicas qué, cuando y
como. Y el privado se adecua a esa politica y pone su motor,
su dinamismo, su empuje, sus capitales, su management y su
capacidad de terminativa para alcanzar la meta fijada por el
cerebro conductor.

I11.2.1.1.4 Asignacion de Riesgos (Risk
Allocation)

Todo proyecto de ingenieria implica riesgos. El riesgo se
define como la incertidumbre del resultado, que puede
convertirse en una oportunidad positiva 0 en un impacto
negativo. La asignacién de riesgos es el proceso de
distribuirlos adecuadamente entre los participantes mejor
posicionados para manejar esos riesgos con el menor
costo.

En proyectos complejos como la RFA, los riesgos que hay que
afrontar son de la més variada indole: técnicos, econémicos,
financieros, legales, institucionales, tecnolégicos, y de impacto
ambiental.



El éxito o el fracaso de este proyecto, dependera de
la correcta distribucion de los riesgos entre todos los
participantes: el Estado, los usuarios, los concesionarios,
los bancos, las Companias de Seguros y los administradores
fiduciarios.

A continuacion, sefialaremos los principales riesgos a tener
en cuenta, las formas de evitarlos o mitigarlos y la asignacion
correcta de cada uno de dichos riesgos a los respectivos
responsables.

a) Terminacion de la obra (completion risk)

Desde el punto de vista técnico construir carreteras en
Argentina no ofrece dificultades graves por la favorable
orografia predominante: suelo llano o suavemente ondulado.
Setrata de Ingenieria Basica muy antigua, ya utilizada desde
la época de los romanos que construyeron 50.000 millas de
carreteras pavimentadas uniendo Europa, Medio Oriente y el
Norte de Africa.

En el caso de la RFA, en 13.500 km no se necesita construir
ningtn tdnel o viaducto importante. Esto hace que el costo por
km sea muy bajo, la décima parte del que tiene Italia por su
complejo relieve montafioso.

Por otra parte, la obra vial, por su caracter lineal, puede ser
atacada en diversos frentes simultaneos lo que reduce los
tiempos de construccion total.

Obras de gran complejidad como la remodelacion de
Panamericana y las Autopistas Municipales (25 de Mayo
y Perito Moreno) se ejecutaron con rapidez y calidad. La
razon de este éxito fue el modelo de gestion BOT (Build,
Operate and Transfer). Concesiones Ilave en mano, con
responsabilidad concentrada en una (nica cabeza y total
autonomia con relacion al presupuesto. Los concesionarios
financian integramente las obras sin depender de ningin
aporte presupuestario. Durante la construccién son
controlados por los bancos financiadores que, velando por
sus intereses, vigilan que el contratista cumpla los plazos y
concluya la obra a tiempo.

En este modelo de gestion, el concesionario empieza a
cobrar cuando concluye la obra; si no Ia termina no cobra.
Esto hace que el concesionario sea el primer interesado
en concluirla cuanto antes.

En cambio, en el modelo tradicional de Obra Pablica por pago
de certificados, es posible observar casos donde el contratista
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especula con las demoras. Plantea modificaciones al proyecto
(generalmente en sus cimientos o paquete estructural),
reclama mayores costos y gastos improductivos. Muchas veces,
el problema es la mora del Estado en pagar los certificados. En
ese contexto, las obras se alargan en sus plazos de ejecucion
y se encarecen. EI mejor modo de garantizar la conclusion en
fecha es cambiar este modelo de gestion.

En cuanto al mantenimiento, si éste queda a cargo del
concesionario en el largo plazo (treinta afios como es el
caso de la RFA) se obtendrd un alto estandar de calidad de
construccion porque el primer interesado en no tener gastos
excesivos de mantenimiento es el mismo constructor.

Tendremos entonces, obras entregadas en término y con alta
calidad.

Dentro de este modelo de gestion el completion risk es
responsabilidad exclusiva del concesionario quien también
ejecutard la obra con alto estandar de calidad. En sintesis:
construir, mantener y operar.

b) Financiamiento
Debemos distinguir dos etapas:

Corto plazo: corresponde al periodo de construccion. Se
lo denomina crédito puente y estd a cargo de los bancos
comerciales.

Largo plazo: se inicia después de la habilitacion de la obra y
permite cancelar el crédito puente con la colocacion de Bonos
de Infraestructura que representan el descuento del flujo de
fondos generado por la TROSA y que contaran con garantia
Triple A del BID.

Los bancos de inversion tomarian a su cargo la colocacion de los
bonos que seran cotizados en los Mercados de Valores.

La seguridad de los bonos esta dada por la titulizacion del Flujo
de Fondos y la garantia Triple A.

El riesgo del crédito-puente corresponde a los Bancos
comerciales que acompaiian al concesionario. Ellos, junto
con los Bancos de Inversion, otorgan el underwriting de
colocacion de los Bonos de Infraestructura.

c) Desvio de fondos

Los Fondos Especificos fracasan porque las cuantiosas
recaudaciones se destinan a usos ajenos al quehacer vial.
En 2006 los fondos participados a las Vialidades Provinciales
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no alcanzaron el 3% de lo recaudado. Las obras viales sufren
retrasos importantes porque se necesita un cambio en el modelo
de gestion. Para ello es necesario transformar el impuesto en
unatasa. Elimpuesto siempre debe ser recaudado por el Estado
ya sea que se destine a rentas generales o fondos especificos o
fideicomisos. Pero estando en manos del Estado existe siempre
el riesgo del desvio como lo demuestra la experiencia argentina
de los tltimos 70 afios.

Lo urgente desplaza lo importante y como la emergencia se
ha transformado en la regla y no en la excepcion, el estado
de emergencia declarado por el Congreso autoriza a disponer
discrecionalmente de los fondos impositivos mediante la
transferencia de partidas presupuestarias. Entre ellos los
fondos de Infraestructura como el impuesto al gasoil.

La solucién entonces pasa por cambiar la naturaleza
juridica del tributo: convertir el impuesto en tasa.

Latasa puede serrecaudada por un particular concesionario
investido por el Estado para percibirlo en compensacion de
una obra ya ejecutada.

Para que |a percepcion de la tasa sea legitima es esencial que el
servicio ya esté disponible para el usuario, conforme al principio:
PRIMERO LAS OBRAS; DESPUES EL PAGO.

Este es un principio de caracter universal que esta
consagrado por el articulo 16 del Cédigo Tributario de
América Latina que dice: “Tasa es el tributo cuya obligacion
tiene como hecho generador la prestacion efectiva o
potencial de un servicio ptblico individualizado en el
contribuyente. Su producto no debe tener un destino ajeno
al servicio que constituye el presupuesto de la obligacion.
No es tasa la contraprestacion recibida del usuario en pago
de servicios no inherentes al Estado.”

El hecho generador de la tasa es la prestacion efectiva
0 potencial de un servicio publico individualizado en la
persona del contribuyente. El término potencial significa
que el servicio tiene que estar disponible (para lo cual la
obra debe estar concluida). EI usuario puede usarla o no
seglin sus necesidades y preferencias.

La tasa rectamente aplicada protege al usuario que sélo pagara
por obras terminadas y servicios disponibles que podra usar
conforme a su destino.

Se elimina asi de raiz el riesgo del desvio de fondos porque
el usuario sélo comienza a pagar cuando el servicio
esta terminado y los fondos transformados en una obra
concluida, habilitada y disponible. Existe una imposibilidad
lagica del desvio de fondos porque Ia inversion ya llego a
destino y el fenémeno es irreversible.

Ensegundolugar, latasa debe tener una estrecha vinculacion
con el nuevo servicio que se presta. Es evidente la intima
correlacion que existe entre el combustible que usan los
automotores y la provision de la infraestructura. Este sistema
se usa desde 1916 en Estados Unidos y se ha ido extendiendo
al resto del mundo. Se denomina “peaje indirecto”. Pero no
seria admisible para hacer obras ajenas a la circulacién de
automotores como puertos, hospitales, escuelas, etc., porque
dejaria de ser una tasa para convertirse en un impuesto.

Si observamos la cuestién con una visién mas amplia,
veremos que todos los servicios publicos funcionan con
este mismo esquema. El prestador del servicio piblico
-telefonia, electricidad, gas, agua- realiza previamente
la inversidn y construye las instalaciones que permiten
brindar el servicio. Ningtin usuario paga la luz o el teléfono
diez afios antes de tener el servicio -como ocurre con las
carreteras- contra una vaga promesa de que en algn
momento futuro va a tener teléfono o electricidad. Se limita
a pagar la factura del mes anterior.

Aplicando este modelo de gestion al Plan de la RFA se
protege al usuario porque el fributo se transforma en una
tarifa retributiva de un servicio vial tangible y existente.
Ejemplificando, diriamos que no es lo mismo pagar 38
centavos de impuesto por litro de gasoil contra la promesa
incierta y sin fecha de que alguna vezva a poder tener una
autopista en la Ruta 34 entre Rosario y Yacuiba y la otra
alternativa: pagar 5 centavos -en lugar de 38- por una
autopista inteligente terminada, de 1.573 km de longitud
que serd la columna vertebral de cinco provincias y el
enlace directo con Bolivia.



Riesgo de desvio de fondos para el concesionario

Es valido plantear como se protegera al concesionario contra el
riesgo de desvio de fondos que son de su propiedad, una vez que
ha concluido la obra con sus propios capitales.

Si bien rige la garantia del derecho de propiedad garantizado por
la Constitucion Nacional y el Art. 8° del Proyecto PROMITT que son
categoricos en cuanto a que el concesionario es propietario
exclusivo del Flujo de Fondos (una vez habilitada la
obra), la escala del proyecto obliga a recurrir a garantias
adicionales. En este caso se ha previsto la garantia del
BID (Art. 24° Ley PROMITT) que es Triple A para cubrir la
hipdtesis de apropiacion del Flujo de Fondos por parte del
Estado o la eventualidad de que este resulte insuficiente.

d) Asegurar un Flujo de Fondos suficiente

Existe el riesgo de que el flujo de fondos no alcance los niveles
proyectados en los estudios técnicos, considerando que abarcan
un periodo largo (30 afios) en el que puede haber innovaciones
tecnoldgicas o cambios de las tendencias histdricas.

En las concesiones de peaje ha sido frecuente que los flujos
de trafico estén por debajo de las expectativas generando
desequilibrios en la ecuacion econdmica. Esto es bastante
mas frecuente de lo que se cree porque se suele minimizar
el efecto disuasivo del peaje.

Un anélisis publicado por Standard & Poor's en agosto
de 2002 reveld que, en general, los modelos de demanda
sobreestiman el trafico real. El estudio, que considerd 32
concesiones distribuidas en todo el mundo, muestra que
sélo en 4 casos se subestimd el trafico real; en todas los
demas hubo una sobreestimacion que, en promedio, fluctué
entre el 18% y el 34%4.

En suma en el 87 % de los casos se sobreestimd el trafico real.

La RFA tiene en esto una valiosa ventaja: al ser libre de
peaje desaparece el efecto disuasivo del mismo. Por otra
parte la TROSA, al gravar el combustible a escala nacional,
atomiza notablemente el riesgo. La concesion de peaje
depende exclusivamente del trafico que circula por esa
via. La RFA, al cobrar a escala nacional, reparte los riesgos
de alteraciones zonales del trafico y capitaliza la notable
estabilidad del crecimiento del consumo de combustible.
En 50 afios, -1960-2009- el consumo se quintuplico,
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pasando de 3.878.875 a 21.064.879 de metros cibicos lo
que significd un crecimiento anual/promedio sostenido del
3,59% (ver cuadro 1).

El consumo de combustible es predecible con mayor precision
que el transito efectivo en un tramo dado de carreteras.

Por razones prudenciales, en el Proyecto PROMITT, el
célculo de evolucién futura ha tomado como hipétesis un
crecimiento del 50 % del histérico es decir 1,79 % anual.

Por estas consideraciones, la seguridad del Flujo y su
evolucion futura es altamente probable.

Sin embargo, y considerando que el flujo de fondos es el
precio que retribuye la inversion realizada, el concesionario
no puede verse expuesto a que no cubra los costos reales.
Por otra parte, la ingenieria financiera prevé que el
concesionario venda todo o parte del flujo a tenedores de
Bonos que seran pequefios ahorristas que deben tener la
maxima proteccion del Estado porque constituyen una pieza
esencial del armado del proyecto y una forma de ir creando
un mercado de capitales para canalizar el ahorro interno.

Por estas razones el Estado otorgard una garantia
subsidiaria de vigencia, volumen y efectiva percepcion del
Flujo de Fondos.

De todos modos el riesgo del Estado es muy acotado porque
cubre el hipotético diferencial entre un consumo proyectado
en forma conservadora (50 % del crecimiento histérico) y
una base de recaudacion de un consumo esencial altamente
inelastico y respaldado por un registro histérico de 50 afios.

Por ello el art. 23 del proyecto de ley PROMITT garantiza el
Ingreso Minimo Garantizado (IMG), de la siguiente forma:
“Fl flujo de fondos generado por la TROSA asignada a cada
concesion, serd garantizado por el Estado Nacional, por
todo el plazo de vigencia de la concesion, por medio del
IMG, cuyo importe se determinarda multiplicando el monto
de la TROSA asignada por el consumo de los combustibles
registrado a nivel nacional, segtn se detalla en el articulo
9°y tomando como base la proyeccion de crecimiento que
el Poder Ejecutivo establezca en los pliegos de licitacion. La
garantia del IMG, abarcard la TROSA con mas el reajuste
por el ICC conforme al articulo 10°.”

4 Fuente: Feller-Rate.com/proyectos.htm. Emision de Bonos de Infraestructura en Chile. Paper de Carlos BONET.
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Cuadro 1: Evolucion histérica del Consumo de Combustible en la Republica Argentina (1960-2009)

-~ Cantidad para aplicar
ANO NAFTA (m3) GAS OIL (m3) GNC (m3) TOTAL (m3) T.R.0.S.A. (Litros)
1960 2.597.032 1.281.843 - 3.878.875 3.878.875.000
1961 3.119.421 1.550.376 - 4.669.797 4.669.797.000
1962 3.436.925 1.920.207 - 5.357.132 5.357.132.000
1963 3.337.315 2.073.228 - 5.410.543 5.410.543.000
1964 3.726.844 2.509.747 - 6.236.591 6.236.591.000
1965 4.124.646 2.751.225 - 6.875.871 6.875.871.000
1966 4.362.386 2.871.115 - 7.239.501 7.239.501.000
1967 4.738.615 3.174.988 - 7.913.603 7.913.603.000
1968 4.803.701 3.498.503 - 8.302.204 8.302.204.000
1969 5.047.883 3.863.317 - 8.911.200 8.911.200.000
1970 5.318.138 4.168.783 - 9.486.921 9.486.921.000
1971 5.647.749 4.389.074 - 10.036.823 10.036.823.000
1972 6.005.521 4.367.111 - 10.372.632 10.372.632.000
1973 6.348.620 4.564.644 - 10.913.264 10.913.264.000
1974 6.154.787 4.877.490 - 11.032.277 11.032.277.000
1975 5.184.461 5.356.432 - 10.540.893 10.540.893.000
1976 5.262.189 5.564.083 - 10.826.272 10.826.272.000
1977 5.690.234 6.008.860 - 11.699.094 11.699.094.000
1978 6.088.810 6.089.393 - 12.178.203 12.178.203.000
1979 6.733.918 6.493.776 - 13.227.694 13.227.694.000
1980 7.330.226 6.539.160 - 13.869.386 13.869.386.000
1981 7.378.516 6.487.767 - 13.866.283 13.866.283.000
1982 7.134.124 6.626.160 - 13.760.284 13.760.284.000
1983 6.909.113 6.869.353 - 13.778.466 13.778.466.000
1984 6.515.869 6.938.220 - 13.454.089 13.454.089.000
1985 5.530.230 6.808.485 3.622 12.342.337 12.342.337.000
1986 4.994.884 7.069.107 12.063.991 12.083.111.000
1987 4.967.760 7.418.797 40.979 12.427.536 12.427.536.000
1988 4.460.613 7.907.695 89.264 12.457.572 12.457.572.000
1990 5.208.841 7.036.397 217.913 12.463.151 12.463.151.000
1991 5.830.385 7.820.745 380.763 14.031.893 14.031.893.000
1992 6.314.729 8.327.290 572.000 15.214.019 15.214.019.000
1993 6.465.300 8.820.245 764.500 16.050.045 16.050.045.000
1994 6.621.300 9.412.857 940.800 16.974.957 16.974.957.000
1995 6.459.940 9.665.009 1.007.198 17.132.147 2.029.674.260
1996 6.274.100 10.735.693 1.091.846 18.101.639 18.101.639.000
1997 5.957.222 11.536.450 1.267.936 18.761.608 18.761.608.000
1998 5.574.318 12.040.379 1.411.854 19.026.551 19.026.551.000
1999 5.215.814 11.896.864 1.508.915 18.621.593 18.621.593.000
2000 4.722.534 11.703.278 1.677.234 18.103.046 18.103.046.000
2001 4.245.893 11.026.162 1.850.565 17.122.620 17.122.620.000
2002 3.730.454 10.218.125 2.040.319 15.988.898 15.988.898.000
2003 3.380.834 10.574.957 2.639.988 16.595.779 16.595.779.000
2004 3.444.599 11.381.011 3.044.450 17.870.060 17.870.060.000
2005 3.697.730 12.238.464 3.167.844 19.104.038 19.104.038.000
2006 4.249.468 12.987.270 3.073.483 20.310.221 20.310.221.000
2007 4.966.758 13.857.072 2.868.000 21.691.830 21.691.830.430
2008 5518.118 13.850.073 2.665.000 22.033.191 22.033.191.316
2009 5.759.280 12.755.599 2.550.000 21.064.879 21.064.879.264




e) Evolucidn de las tarifas

El proyecto de la RFA exige un financiamiento de largo plazoy
de baja tasa nominal de interés, lo que hace indispensable la
indexacion para la proteccion de los ahorristas adquirentes
de Bonos de Infraestructura. Para esto la ley autoriza el
ajuste en base al Indice del Costo de la Construccion (ICC)
elaborado por el INDEC, Art. 10° Ley PROMITT.

La eleccion de este indice tuvo en cuenta la naturaleza
del proyecto que es la construccion de una obra. El
analisis efectuado sobre la evolucion de este indice
en el periodo 2004-2009, muestra una adecuada
representatividad de la evolucién de los aumentos de
precio de la construccidn.

Actualizacion automatica de la TROSA

Como lo establece el art. 10° del proyecto de ley PROMITT,
las tarifas se ajustaran automaticamente y no requieren la
decision del Estado para hacerlo.

Articulo 10°: “La TROSA sera actualizada mensualmente
por el Indice del Costo de la Construccidn, Nivel General
-en adelante el ICC- que elabora el Instituto Nacional de
Estadistica y Censos. Este mismo indice se aplicard a los
BONOS DE INFRAESTRUCTURA. No sera aplicable el articulo
10 de la Ley 23.928 a las relaciones juridicas nacidas al
amparo de la presente ley.

Elajuste del ICC serd aplicado de pleno derecho y en forma
automatica por los agentes de percepcion designados
en el articulo 12° sin necesidad de forma alguna de
aprobacion o autorizacion administrativa previa o
intervencion alguna de la Autoridad de Aplicacion, siendo
la presente ley titulo habilitante y suficiente para la
aplicacion obligatoria del ajuste. El incumplimiento a
esta obligacion por parte de los agentes de percepcidn
los haré solidariamente responsables del reajuste omitido
en razon de que el ajuste por el ICC o por el indice que
lo reemplace, no es un adicional a la TROSA sino que
forma parte integrante e inescindible de la misma, por lo
que la omisién de su cobro al usuario y posterior ingreso
al fideicomiso es equivalente a la omision de percibir e
ingresar la TROSA en si misma”.

Idéntico ajuste se aplicara al precio de la obra y a los Bonos
de Infraestructura de modo que se evita todo riesgo de
defasaje entre la moneda de cobro al usuario y la moneda de
pago al bonista.
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Naturalmente esto exige que el usuario pague en moneda de
poder adquisitivo constante tal como es habitual en Chile,
Uruguay, Brasil, México y Colombia.

Este mecanismo automatico agrega transparencia al proyecto
ya que hace innecesaria la aprobacién previa de la tarifa por
parte de la Autoridad de Aplicacion.

f) Tipo de cambio

Cuando los proyectos de infraestructura se financian en délares
estan expuestos al riesgo de descalce porque la deuda esta
nominada en ddlares y los ingresos en moneda local.

La experiencia histdrica indica que en numerosas
oportunidades las variaciones del tipo de cambio se
producen en forma abrupta. Estos cambios bruscos hacen
inviable el financiamiento en délares porque provocan un
desajuste cuando la crisis de |a balanza de pagos obliga a
fuertes devaluaciones.

Proyectos bienconcebidosyejecutados comolaremodelacion
de la Panamericana se han visto comprometidos por esta
dicotomia letal: ingresos en pesos y egresos en ddlares.

El proyecto de ley PROMITT resuelve satisfactoriamente este
problema. No tiene sentido alguno tomar deuda en délares en
proyectos viales que se construyen en un 90% con recursos
locales que se pagan en pesos. Por ello el financiamiento esta
planteado en pesos ajustables conforme a indices que toman en
cuenta la realidad local. Se estima que el Gnico ingrediente de
caracter importado es el equipo pesado que representa menos
del 10 % del costo de obra.

En conclusién el proyecto no tiene riesgos derivados de la
evolucion del tipo de cambio.

g) Respeto a las reglas de juego

Ladebilidad institucional de Argentina hace necesario fortalecer
la seguridad juridica de los inversores con la garantia de un
Organismo Financiero Internacional como el BID.

Nuestro pais es socio del BID y como tal ha sido destinatario
de importantes créditos. En este caso no se solicita crédito
sino un aval que confiera certeza al cumplimiento de las
obligaciones del Estado argentino respetando las reglas de
juegoy especialmente la garantia de integridad del Flujo de
Fondos. Este tipo de garantias existe y ha sido otorgado a
distintos paises: Perti, Chile, México y Colombia.
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Tiene una peculiaridad que lo hace especialmente
adecuado al proyecto de Ia RFA: Ia garantia del BID se firma
junto con el contrato pero su vigencia estd condicionada
a la efectiva terminacion de las obras. Esto acentia y
fortalece la responsabilidad del constructor de concluir Ia
obra -completion risk- que es uno de los problemas mas
graves que afectan la obra piblica en Argentina. Con la
obra concluida nace el flujo de fondo y el pago del usuario
esta respaldado por tenerla a su disposicion libre de peaje.
En cambio si la obra no estd terminada Ia rentabilidad
social es nula.

Esta condicion de habilitacion previa de la obra es vital para la
aceptabilidad social del proyecto: cuando el usuario ve obras
concluidas y bien hechas se siente bien predispuesto a pagar
sea el peaje directo -como ocurrié en Panamericana- o el peaje
indirecto propuesto en la RFA.

h) Garantia del BID

El 01-02-2006 el BID otorgd por primera vez una garantia para
un proyecto de asociacion publico-privado para un camino
estratégico en Per(: el Ramal Norte Eje del Amazonas IRSA
Proyecto PE- L1010.

La obra debia ser construida a costo del concesionario con un
pago en ddlares diferido en 15 anualidades.

La garantia del BID gener6 mas competencia en el proceso
licitatorio y redujo los costos. Segin Margaret Walsh,
especialista en garantias del Departamento del Sector
Privado del BID el nimero de proponentes aumentt de dos a
nueve. Esta garantia cubre pagos diferidos del gobierno al
concesionario. La comisién anual es de 25 puntos bésicos
(un cuarto de punto). Si el gobierno de Perd no cumple un
pago contractual el BID lotoma a su cargo, y el concesionario
cobra puntualmente. El BID convierte el monto abonado en
un préstamo ordinario al gobierno de Peru.

(arantias similares se otorgaron a Chile, Colombia y México. Las
ventajas son indudables.

= Con un costo bajo -comision del 0,25%- se obtiene una
reduccion estimada de 2% de interés. Vale decir, que €l
beneficio para el pais garantizado es ocho veces mas que el
costo neto de la garantia.

= En el caso de Argentina la presencia del BID posibilita la
obtencion de proponentes que serian problematicos por el
efecto del default del 2002.

= EIBID cuenta con una gran capacidad financiera. Suministra
mas del 50 % del financiamiento proporcionado a sus paises
miembros del total aportado por entidades multilaterales®.

= EIBID tiene el mejor rating en su calificacion de riesgo: Triple
A ESTABLE. Posee gran efecto catalitico o capacidad de
atraccidn de inversores o prestamistas externos. Su presencia
otorga una certeza plena de acceder a un financiamiento
de largo plazo y baja tasa como necesitan los proyectos de
infraestructura.

= El BID esta firmemente comprometido con el modelo de
gestion PPP (Public Private Partnership) -Asociacién Publico-
Privada- y esta bien predispuesto para respaldar proyectos
que, al atraer inversores privados, apalancan su participacion
ya que sin aportar fondos hace factible la realizacién de
obras con inversion privada.

= EI BID ofrece un amplio meni de alternativas tanto en
garantias como en el acceso al mercado de capitales.

i) Acceso a Mercados de Capitales Externos - Tipo de cambio
Aunque hemos visto que por la naturaleza del proyecto
RFA los insumos son preponderantemente internos y no
requieren importaciones lo que elimina el riesgo del tipo
de cambio, la garantia BID crea la posibilidad de acceder a
Mercados de Capitales del exterior.

Para ello puede ser dtil la inclusion en los bonos de la garantia de
P4: (Purchasing Power Parity Protection. Proteccion de la Paridad
del Poder Adquisitivo) o también PPP Protection.

Estanuevatécnicafue utilizada por primera vez por la “Overseas
Private Investment Corporation” (OPIC) de los Estados Unidos
en mayo de 2001 para cubrir el riesgo de tipo de cambio
derivado de una emision de bonos de 300 millones de délares
realizada por la empresa eléctrica brasilefia “Tieté” -una
subsidiaria de AES- para financiar un proyecto hidroeléctrico
en Brasil. EI seguro cubrié solamente las fluctuaciones del
real brasilefio frente al délar que no quedaran compensadas
por el diferencial de inflacién entre ambas monedas. Esta
técnica se basa en la nocion de que la paridad del poder
adquisitivo se cumple en promedio a largo plazo, de manera
que las fluctuaciones del tipo de cambio nominal reflejan las
diferencias en las tasas de inflacion. Puesto que los datos

5 Entre 1994y 2008 el Banco financid 1.230 préstamos por un total de 108.600 millones de délares. Fuente: Comité de la Asamblea de Gobernadores del BID. CA 501 - Evaluacion de la Necesidad
de un Aumento de Capital - 18-06-09. www.http://idbdocs.iadb.org/wsdocs/getdocument.aspx?docnum=2145478 péag. 4; punto 2.6.



histéricos han confirmado que los tipos de cambio reales son
mucho menos volatiles que los nominales, este nuevo tipo de
proteccion contra la devaluacién es mas econdmica que los
seguros de tipos de cambio tradicionales. En el caso de “AES
Tieté” se afiadieron ciertos aspectos para que la proteccion de
la devaluacion fuera mas asequible:

= Las cantidades abonadas por OPIC no fueron consideradas
comoindemnizaciones afondo perdido, sinoqueconstituyeron
desembolsos de una “Linea de liquidez del tipo de cambio”.
Cualquiera de los desembolsos da lugar a un préstamo
subordinado de OPIC contra el proyecto, que debe ser
devuelto tan pronto lo permita el cash flow del mismo (es
decir, cuando la depreciacion del tipo de cambio real se
corrija). Eltipo de interés de dicho crédito refleja la naturaleza
subordinada del mismo.

* |a “Linea de liquidez del tipo de cambio” fue concebida
como renovable, de modo que cualquier recobro a través del
mecanismo de préstamo subordinado queda disponible para
atender futuros pagos. En consecuencia, en la operacion
“AES Tieté” se comprometio una linea de 30 millones de
délares en el marco de una financiacion de 300 millones de
délares (es decir, el ratio de cobertura de la linea fue
solamente del 10 % de la financiacién cubierta del tipo
de cambio).

Paradéjicamente, cuanto més alejado esté el vencimiento
de la financiacién del tipo de cambio a ser cubierto, mas
segura sera la cobertura, ya que las fluctuaciones a corto
plazo del tipo de cambio real tenderan a desaparecery la
paridad del poder adquisitivo a mantenerse. La posibilidad
de ampliar los plazos mientras se protege el riesgo de tipo
de cambio es una caracteristica distintiva de esta nueva
técnica, que puede aliviar de manera significativa el desfase
entre vencimientos y fluctuaciones monetarias. Ademas,
y puesto que este tipo de proteccion de la devaluacién
mejorard notablemente la calificacion crediticia del
proyecto, supondra menores costes financieros.

Para que sea completamente efectivo, el tipo de cobertura
descrito requiere, ldgicamente que el Flujo de Fondos del
proyecto quede indexado a la inflacidn local, de manera que
la paridad del poder adquisitivo permanezca estable como
ocurre con la RFA®
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j) Riesgo politico

La garantia BID es amplia y abarca tanto el riesgo comercial
-caida del consumo de combustible que reduzca el Flujo de
Fondos- como los riesgos politicos.

Existe, ademas, la posibilidad de contratar un seguro de
riesgo exclusivamente politico que cubre Expropiacion,
Guerray Disturbios Civiles y Restricciones a la Transferencia
de Divisas.

Este tipo de riesgos especificos es contemplado por el MIGA
Multilateral Investment Guarantee Agency que es miembro
del Grupo del Banco Mundial.

MIGA ha otorgado seguros para autopistas de peaje en
Republica Dominicana (autopista entre Santo Domingo y
la peninsula de Samana), Costa Rica (Autopista de peaje
entre San José y Caldera) y Autopistas del Sol S.A. (Acceso
Norte, Buenos Aires, Argentina).

k) Cambios tecnoldgicos

Los cambios tecnoldgicos pueden incidiren una disminucidn
del consumo de combustibles fésiles. Por ello el proyecto
PROMITT establece que la TROSA se aplicara a cualquier
otro combustible que reemplace los actuales.

El Art. 9° del proyecto de ley PROMITT establece:

“La TROSA se aplicard a la compraventa o adquisicién por
cualquier titulo en la Repiblica Argentina de nafta, con o
sin plomo, gasoil, etanol, biodiesel, diesel oil y GNC. Para
el hidrégeno y cualquier otra fuente de energia que en el
futuro sea utilizada para propulsion de automotores, se
aplicara la misma tasa por unidad de medida equivalente
al valor energético de un litro de nafta.”

Otra situacién contemplada por el proyecto es la mejora
del rendimiento de los motores a combustion interna que
reduzcan el consumo por unidad de transporte impulsada.

Para ello se contemplan dos opciones:

a) La prevision del incremento del consumo se ha
reducido al 50% para absorber esta contingencia. El
crecimiento histdrico en 50 afios es del 3,59% anual y se
ha tomado 1,79%.

6 Fuente: Financiacion de Proyectos tradicionales de Infraestructura en América del Sur (Iniciativa IIRSA). Analistas Financieros Internacionales. Dic. 2002.



INFRAESTRUCTURA DE TRASPORTE DE CARGA EN LA REPUBLICA ARGENTINA 2010

b) Si al final de la concesion de 30 afios no se hubiera
cancelado totalmente la deuda de bonos la vigencia de
la TROSA se prorroga automaticamente conforme al Art.
13° del proyecto de ley PROMITT.

El plazo de las concesiones serd fijado por el P. E. de modo de
brindar al concesionario o fiduciario la percepcion del flujo de
fondos de la TROSA por 30 afios y para cada tramo. Si cumplido
dicho plazo no se hubieren cancelado integramente los BONOS
DE INFRAESTRUCTURA, la concesion sera prorrogada de pleno
derecho por el tiempo necesario para lograr la cancelacion
total de dichos bonos.

¢) Finalmente, el Art. 17° garantiza la ecuacion econémica
de la concesion:

“El Poder Ejecutivo Nacional, a solicitud del concesionario o
delfiduciario, podra revisarel valor de laTROSAen la medida
en que resulte indispensable para restablecer el equilibrio
de la ecuacion econdmica de las concesiones cuando
dicho equilibrio hubiere sido afectado por circunstancias
econémicas totalmente ajenas a la responsabilidad del
concesionario.”

En el siguiente cuadro se sintetiza el rol y los riesgos
asumidos por cada participante.

Asignacion de Riesgos - Risks Allocations

-Habilitar obras

Funciones
Actor No Debe Riesgos Asumidos Beneficios
Estado -No otorga avales financieros -Fijar prioridades Liderar correctamente -Rentabilidad social
Nacional -No mantiene -Licitar y adjudicar el proyecto -Empleo
-No opera -Controlar calidad -Capital gain:

Propiedad exclusiva
activos creados:
Autopistas: US$ 30.000 M
Ferrocarriles: US$ 21.000 M

Concesionario -No financia largo plazo -Construir Completion risk. Beneficio empresarial en
Constructor -No emite Bonos de Infraestructura| -Mantener (Riesgo de conclusion competencia
-No asume pasivos de largo plazo -Operar de las obras) (licitacién publica).
Bancos -No financian largo plazo -Financiar la construccion Comparte Percibe:
Comerciales -Estructurar Ingenieria Financiera | Completion risk -Intereses
-Celebrar underwritings con concesionario -Comisiones

Administrador

-No responde con

-Emitir Bonos de Infraestructura

Correcta administracion

Honorarios de Administrador

Fiduciario sus bienes propios -Cobrar flujo de fondos de la del fideicomiso Fiduciario
TASA VIAL y lo distribuye.

Bancos de -No asumen completion risk -Suscribir Bonos de Infraestructura | Financian el -Interés real sobre capital

Inversion -No asumen inflacion a 30 afios con obra concluida y largo plazo actualizado

Ahorristas flujo de repago vigente. -Riesgo atomizado
-Titulizacion del flujo de
fondos de la Tasa Vial
-Garantia Triple A del BID

Usuario -No paga por adelantado -Pagar la TASA VIAL (T.R.0.S.A.) Fluctuacion -Seguridad Vial

-S6lo contra obra habilitada de la moneda -Menores fletes

-Reduccion tiempo de viaje
-Integracion del territorio
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l11.2.2 Resumen Ejecutivo del PROMITT

Es el Ginico proyecto de ingenieria de gran escala disponible
en el pais, que permite encarar de inmediato la construccién
de una red de autopistas libres de peaje para unir capitales

l11.2.2.1 Red Federal de Autopistas (RFA) o ;
de provincias, grandes ciudades, puertos de ultramar,
centros turisticos y optimizar nuestra vinculacién con todos
1.2.2.1.1 Proyecto de Ingenieria los paises limitrofes.
disponible para licitar de inmediato
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Este proyectoincluye 2.315 planosy 18.000 fojas de cémputo
y presupuesto que fueron preparados por 200 ingenieros y
técnicos argentinos y se encuentra en dependencias del
Poder Ejecutivo Nacional.

La inversidn total se recuperara con unatasa a percibir junto
con el combustible, pagadera a partir de la habilitacién de
las obras.

El valor de la tasa fue estimado al 31 de marzo de 2008
ascendiendo a dos centavos y medio por litro por cada
1.000 km de autopistas terminadas.

Se construirdn 13.346 kilometros de autopistas libres de
peaje con inversion privada de riesgo, que sumados a los
kildmetros ya construidos, en construccion o anunciados,
integraran una red de 15.000 kilometros.

Esta propuesta esté inserto en el proyecto de ley “Programa
de Modernizacién de la Infraestructura del Transporte
Terrestre” (PROMITT) que incluye también a los Ferrocarriles
de Larga Distancia y al Sistema Ferroviario Multimodal
Urbano (AMBA).

1.2.2.1.2 Trazay extension de la Red.
Unira todo con todo

Se construira utilizando la traza de la actual Red Troncal
Nacional.

La RFA representa apenas el 5% del total de nuestras carreteras
(300.000 kilémetros) pero soporta el 57% del transito interurbano
yregistrael 75 % de las muertes en ruta. El 66%de estas muertes

es provocado por los choques frontales.

La RFA permitird atravesar el territorio nacional de este a
oeste y de norte a sur, a velocidad constante y sin encontrar
nunca un seméaforo o una interferencia a nivel.

Uniré todas las capitales de Provincia y 1.150 ciudades en
las que reside el 82% de la poblacién total del pais.

Permitird acceder por autopista desde cualquier lugar del
territorio nacional a los grandes centros turisticos: Costa
Atlantica, Mendoza, Norte Argentino, Cataratas del lguazi,
Parque Nacional del Palmar, Bariloche, Puerto Madryn, Puerto
Deseado, etc.

Permitird el acceso directo a los grandes puertos de
ultramar abaratando los fletes aproximadamente un 20 por
ciento mejorando la competitividad para los mercados de
exportacion.

Optimizara la unién de la Argentina con todos los paises
limitrofes, formen o no parte del MERCOSUR.

111.2.2.1.3 ;Cémo seran las autopistas

inteligentes?

= Se utilizaran trazados existentes. La calzada actual pasara a
ser una de las manos de la autopista. Se construird una
calzada nueva, paralela y separada de la actual, que ser4 la
otra mano.

= Se construiran cruces a distinto nivel en todos los caminos
transversales y cruces ferroviarios.

= Seeliminaran las curvas peligrosas rectificando su trazado.

Solucion Urbana

AREA URBANA

NUEVO TRAZADO
DE CIRCULACION

<=

CARRETERA ACTUAL




= Seevitara la penetracion en dreas urbanizadas, construyendo
by-pass o0 autopistas de circunvalacion, en una longitud
total aproximada de 1984 km. De este modo, el transito
pasante de alta velocidad bordeara el area urbana sin
ingresar al casco de la ciudad, evitando de esta forma la
friccién con el transito mas lento y los peatones propios
del rea de la ciudad, evitando accidentes. Ademas quitara
emisiones contaminantes de las areas residenciales.

= Se construirdn senderos para ciclistas, separados de las
calzadas principales.

= Se reservara espacio para areas de servicio, cada 100
kilémetros, que contaran con Centros de Control de Tréafico
dotados de tecnologia de ultima generacion para la
vigilancia y control del transito en tiempo real y deteccion
de condiciones climaticas desfavorables para la seguridad
del mismo: radarizacion integral, cdmaras de video,
detectores de niebla y hielo. Estas areas contaran también
con estaciones de servicio, moteles y restaurantes.

= Se modificara el ancho de los trazados ampliandolos a 300
metros, siempre que las condiciones del entorno lo
permitan.

N FORO DE LA CADENA AGROINDUSTRIAL ARGENTINA

11.2.2.1.4 Impacto ecolégico de la RFA

El impacto ecolégico serd ampliamente positivo sobre todo
con respecto a la actual Red Troncal. Cifras aportadas
por la Comunidad Econdmica Europea demuestran que
la transformacion de carreteras convencionales en
Autopistas reduce en un 26 % la emisién de C02. Ademas,
todo el recorrido de la Red serd forestado con especies
tipicas de cada region transforméandose en un enorme
parque de 200.000 hectareas con cerca de 100 millones
de arboles que absorberan las emanaciones de C02 de los
vehiculos. Los arboles fijan el carbono y liberan el oxigeno
depurando la atmésfera. Por su parte las circunvalaciones
urbanas liberaran de millones de vehiculos a los cascos
urbanos de 1.150 ciudades, mejorando sustancialmente
su ecologia.

La forestacion de caracter permanente posibilita gestionar
Bonos de Carbono del protocolo de Kyoto.
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Los diez accidentes mas graves en ruta

La educacion vial advierte los riesgos las autopistas inteligentes los eliminan fisicamente

RUTAS ANGOSTAS AUTOPISTAS INTELIGENTES

Tipo de siniestro Sefalizacion vial Solucion estructural

1. Choque frontal @ Prohibido adelantarse Calzadas divididas

Paso a nivel sin barreras

Cruces a distinto nivel
Cruce de rutas

2. Choque en cruce de rutas y pasos a nivel

: Prohibido adelantarse . . .
3. Curvas peligrosas ‘ Maxima 40 km No hay curvas peligrosas (Radios amplios:1.600 m.)

Méxima 40/20 Km

Circunvalaciones urbanas
Lomos de burro

4. Cruces urbanos

5. Velocidades extremas ’ Maxima 100/120 Km Radarizacion integral con centros de control

Calzada reshaladiza Remocion de obstaculos fijos

6. Salida de calzada (Despiste) No maneje con suefio Alertadores (Giggle Bars)

é\ Banquina descalzada

Banquina de Tierra Banquina pavimentada

7. Morder la banquina

Animales sueltos

8. Animales sueltos . o
Avise a la policia

Alambrado propio

9. Ciclistas Cuidado ciclistas Senderos especiales

10. Niebla o hielo A Zona de niebla. Zona de hielo | Detectores electrénicos con carteleria variable

Las autopistas procuran hacer fisicamente imposible los siniestros mas graves y frecuentes

Bien disefiados y operadas reducen la mortalidad en un 87%
SIETE DE CADA OCHO MUERTES SON EVITABLES

N
: B




11.2.2.1.5 Reduccion drastica de la
Siniestralidad Vial

Seestima que 87% de las muertes que se registran actualmente
se evitaran en autopistas de moderno disefio que hacen
fisicamente imposibles los accidentes mas graves y frecuentes
no obstante los errores o imprudencias de los conductores. Esto
se debe a que eliminan los diez principales factores de riesgo
que se resumen en la tabla anterior.

11.2.2.1.6 Reduccion de costos de fletes y
tiempos de viaje

La ejecucion de una red de autopistas que una las capitales
de provincia y las principales ciudades significa un progreso
notable en el transporte en varios rubros:

= Los viajes se haran mas breves, la velocidad sera mas alta
y constante al suprimirse las interferencias transversales y
los pasos a nivel, con los riesgos que implican.

= Elstressenlos viajes disminuird al disponerse de un sistema
completo de servicios al viajero con areas de descanso cada
100 kilémetros.

= |amasa forestal a ambos lados de la carretera sera un factor
de belleza y de relax para el viajero, evitando el
encandilamiento nocturno.

= Las éreas de servicios cada 100 kilometros contaran con
centros de control de trafico dotados de tecnologia de dltima
generacion para la vigilancia y control del transito en tiempo
real asicomo la deteccién de condiciones climéticas adversas
que puedan incidir negativamente en la seguridad.

* la seguridad vial y la fluidez del transito reducirdn
notablemente el costo de los fletes con beneficios para el
consumidor. Segin estudios de factibilidad realizados el
costo de los fletes podria reducirse en un 19,32%.

= Ademaés, al facilitar la circulacion de los bitrenes estos costos
pueden mejorar en otro 17%. La utilizacién de estos camiones
de gran porte que pueden llevar hasta 75 toneladas de
cargabruta, estdampliamentedifundidaen paises deelevada
produccitn agricola y gran extension territorial como Estados
Unidos. Australia, Sudafrica y Brasil. Ademas, no obstante
su gran capacidad portante, al distribuir la carga en forma
homogénea en una mayor cantidad de ejes, causan menor
impacto negativo en las carreteras que los camiones
convencionales.

Las ventajas antes descriptas potenciaran el transito y el
turismo.
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I11.2.2.1.7 Posibilidad de usar los hitrenes

El sistema de transporte terrestre es un binomio: el
automotor y la infraestructura que le sirve de apoyo. Un
transporte eficiente y seguro exige una coherencia entre
ambos. En primer lugar, la construccion de las autopistas
es necesaria ya que, segln la experiencia internacional,
permiten economias del 20% en los fletes. En segundo
lugar, este importante ahorro debe ser potenciado con la
utilizacion de los bitrenes o rodotrenes; que se fabrican en
la Argentina pero que paraddjicamente tienen prohibido
el uso por insuficiencia de las actuales carreteras. La
utilizacion de los bitrenes permitiria economias adicionales
del 17% en el transporte de granos que permiten anticipar
un ahorro del orden de los 500 millones de ddlares sélo en
los fletes de granos para una produccion proyectada en 150
millones de toneladas en el 2020.

Los bitrenes son supercamiones de gran porte capaces de
llevar 75 toneladas de carga bruta y hasta 53 toneladas de
carga neta. Estan compuestos por una unidad tractora de
(ltima generacidn equipada con retardador hidraulico para
el control de velocidad, frenos ABS, control de traccion y
un motor de 470 caballos de potencia, lo que permite una
adecuada relacién peso-potencia de 6 caballos-vapor (6
CV) segin normas ISO 1585, por tonelada de peso bruto
total (PBT). La unidad tractora arrastra el bitren 6 b-doble
conformado por dos trailers articulados con platos de
enganche. A lo largo del bitren se disponen nueve ejes con
treinta y cuatro neumaticos que distribuyen eficazmente
la carga sobre el pavimento evitando que se superen las
nueve toneladas de peso por gje.

Los hitrenes se utilizan en paises con largas distancias y
gran volumen de produccién de granos y minerales como
Brasil, EE. UU. y Australia. Su utilizacion en la Argentina
por parte de los productores de granos redundara en una
notable economia tanto en el transporte en si como en la
descarga de granos en el punto de destino. Para descargar
en los puertos el bitren no se detiene sino que disminuye la
velocidad, se posa sobre |a rejilla del silo, abre la tolva con
unsistema hidraulico, cae toda la cargaycuandoterminé de
pasar, el camion esta vacio, liberando el punto de descarga
para el proximo vehiculo. La descarga completa demora
apenas 11 segundos, lo que contribuye a descongestionar
los puertos, mitigando las esperas que a veces demoran la
descarga varios dias. Esto redunda en un menor costo de
flete carretero por disminucion de los tiempos ociosos para
la descarga en los puertos.
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Industria

rgentina

El bitren disminuye el desgaste de la carretera por dos factores:

1. Transmite un menor peso por eje, debido a la cantidad
de estos equipan el bitren: 9 ejes con 34 neumaticos, lo que
reduce la carga transmitida por eje a 8,5 toneladas frente
a las 10,5 toneladas de los camiones convencionales de
menor capacidad.

2. Cuenta con suspensiones neumaticas y amortiguadores
hidraulicos en todos sus ejes. La suspension neumatica
de los bitrenes copia suavemente el perfil del pavimento,
evitando los fuertes golpes y rebotes que provocan los ejes
simples de los camiones convencionales.

Los bitrenes cuentan con sistemas especiales de acople que
impiden que el remolque flamee o se desplace de su linea
de marcha; doblan mejor, estan equipados con frenos ABS
en todas las ruedas, lo que garantiza un frenado seguro, sin

desplazamientos laterales. Su relacion peso-potencia duplica
y aun triplica la de los camiones tradicionales con acoplado, lo
que les permite circular fluidamente a la misma velocidad del
resto del transito sin causar obstrucciones ni taponamientos.

El empleo de los bitrenes permite reducir sustancialmente
el consumo de combustible mitigando la contaminacién
ambiental. Este efecto se suma en sentido positivo al menor
consumo de combustible que permiten las autopistas al
brindar circulacion a flujo libre a velocidad constante.

Estimacion de ahorros probables generados por la RFA y
los bitrenes

Se ha confeccionado una estimacin, al solo efecto de delinear
un orden de magnitud, al afio 2020 de los ahorros derivados
de la construccion de la RFA y de la difusion en el uso de los
bitrenes para el transporte de granos y oleaginosas.

Ahorro del productor por uso de las Autopistas

Ahorro por circular
en Autopista

Proporcion del
trayecto a realizar
por Autopista

Ahorro efectivo
para el Productor

Costo Total del
Transporte en USD

Ahorro en USD
para el Productor

19,32%

80%

15,46%

1.917 millones

296,37 millones

Ahorro del productor por uso de los Bitrenes

Absorcion de la carga
por los bitrenes

Ahorro por uso de
los bitrenes

Ahorro efectivo
para el Productor

Costo Total del
Transporte en USD

Ahorro en USD
para el Productor

60%

17%

10,20%

1.917 millones

195,53 millones

Ahorro del productor por uso de las Autopistas y los Bitrenes

491,90 millones




11.2.2.1.8 Ingenieria Financiera.
Financiacion y Repago en el
largo plazo. Garantia del BID.

Diferencia entre impuesto y tasa

:Con qué se pagaran las obras?

Las obras se pagaran con inversion privada de riesgo sin
otorgamiento de avales financieros por parte del Estado. El
usuario no pagara nada durante la construccién de las obras.
La premisa basica es que el usuario recién empezara a pagar
contra obra habilitada al transito.

La idea fuerza es organizar toda la red como un servicio universal
analogo al teléfono o a la electricidad que serd pagado por los
usuarios en forma directa y sin gravitar sobre el presupuesto
nacional.

Loscaudales detransitode las rutas nacionales no son suficientes
para el repago en base a peaje directo. Por tal circunstancia el
recupero de la inversion se haré a través de una tasa por litro de
combustible (peaje indirecto), suficiente para amortizar todos los
costos de inversion: capital, intereses y mantenimiento.

:Cuando empezara a cobrarse la tasa?

La tasa se ird aplicando en forma gradual a medida que se
finalizan y habilitan tramos funcionales de obra.

La tasa sera lo que proporcionalmente corresponda a dos
centavos y medio de peso por litro (31/3/2008) por cada 1.000
km de autopistas terminadas. Recalcando lo de terminadas,
ya que si hubiere demoras o por cualquier circunstancia no se
terminaren las obras, el usuario no tendré que pagar. A medida
que sevayan completando los tramos seira aplicando la tasa: por
ejemplo, cuando se inauguren 2.000 km se pagaran 5 centavos,
3.000 km, 7,5 centavos y asi sucesivamente hasta completar
el programa. Se estima que la obra puede estar totalmente
terminada en 2020.

:No hay riesgo de que los fondos generados
por esta tasa sean absorbidos por gastos
ordinarios del Estado?

No, porque la tasa funcionard como una tarifa que abonara
directamente el usuario a la empresa petrolera que actuara
como agente de percepcion y que dentro del plazo de cinco dias
lo ingresara al fiduciario. El fiduciario sera el encargado de
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distribuir los fondos entre el concesionario -mantenimiento- y los
tenedores de bonos.

:Cuanto duraran las concesiones?

La duracion de las concesiones dependera de la evolucion del
consumo de combustible. Se ha tomado como base para las
proyecciones financieras un crecimiento que es el 50 por ciento
del promedio histérico de los dltimos 46 afios. En esta hipétesis la
amortizacion total de los bonos concluye en 30 afios. Sinembargo,
si el consumo fuera mas alto, los bonos se cancelaran antes y las
concesiones concluirdn también en forma anticipada.

Si por el contrario hubiere un estancamiento o una disminucion
del consumo de combustible las concesiones se prolongaran
hasta alcanzar la cancelacion total de los pasivos. Cabe acotar
que el combustible ha crecido a una tasa promedio del 3,59%
anual desde 1960 a 2009.

La hipdtesis del proyecto adopta el cincuenta por ciento de este
incremento. Con este crecimiento (1,79% anual) el proyecto se
paga en 30 afios.

:Por qué no se hacen por peaje directo?

El peaje directo no permite costear obras nuevas fuera de la
Region Metropolitana por insuficiencia de caudal. Si realmente
se quisiera hacer autopistas interurbanas costeadas por peaje
directo las tarifas serian excesivamente altas como se demuestra
en el siguiente cuadro.

Estimacion del Peaje Directo para la Ruta 34

Distancia en km de la Ruta 34 1.488 4
Inversion en USD por km USD 2.000.000
Inversion en USD para toda la Ruta 34 USD 2.976.800.000

Repago Anual de la Inversion (Amort. + Int.)
30 afios al 6% de interés

Mantenimiento Anual

Gastos de Recaudacién Anual

USD 216.261.280
USD 38.163.755
USD 38.163.755

Monto Anual a Recaudar por Peaje USD 292.588.790
TMDA ponderado por Kilometraje 3.364
Veh-km/afio 1.827.546.824
Peaje por km UsSD 0,16
Peaje Total Rosario-Salvador Mazza USD 238,29
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En conclusidn, el peaje directo s6lo debe utilizarse en obras
con gran caudal de transito (Autopistas Urbanas) porque
permiten su repago con tarifas razonables. Cuando el
caudal de transito es reducido (Autopistas Interurbanas)
debe utilizarse el peaje indirecto, es decir la tasa sobre
combustible automotor, con un modelo de gestion que
asegure el destino de los fondos, como lo han logrado
Alemaniay EE.UU.

:Como se protege al usuario?

a) Paga linicamente por obra terminada
Si la obra no se habilita, el usuario no paga.

b) Duracion de la tasa

La aplicacion de la tasa finaliza cuando se recupera integramente
la inversion y se cancelan totalmente los pasivos.
Elsistemadeadjudicaciondelaconcesion, esel menor precio
cotizado por la obra concluida “llave en mano” incluyendo
la ingenierfa de detalle, los beneficios empresariales, los
imprevistos y mayores costos, y los impuestos, tasas y
contribuciones aplicables.

¢) Celeridad de la construccion

Como el concesionario empieza a cobrar cuando habilita la
obra, se asegura rapida finalizacién previniendo el riesgo
de obras interminables.

d) Calidad de la obra
Como la misma empresa o consorcio que construye debe
mantenerla por largo plazo, se asegura buena calidad de obra.

e) Sistema eficiente y econdmico de recaudacion
La recaudacion de la tasa vial a través del combustible es
mucho mas econémica que el peaje.

Ingreso minimo garantizado (IMG)

El Estado Nacional garantizara el flujo de fondos generado por la
TROSA tomando como base la proyeccion de crecimiento que el
Poder Ejecutivo establezca en los pliegos de licitacion. La garantia
del Ingreso Minimo Garantizado es habitual en concesiones de
peaje seglin la experiencia de Chile, Pert, Colombia y México.

Para el Estado argentino esta garantia no entrafia riesgo porque
el consumo de combustible es predecible con gran seguridad ya
que abarca el consumo a nivel nacional y no depende del flujo

vehicular que se registra en cada tramo de autopista. Ademas la
TROSA tiene un bajo valory por o tanto no tiene efecto disuasivo
como ocurre con el peaje directo.

Garantia del Banco Interamericano de
Desarrollo (BID)

Para facilitar el acceso de los concesionarios al mercado de
capitales y reducir el costo financiero el Gobierno Nacional
gestionara ante el Banco Interamericano de Desarrollo (BID),
garantias analogas a la acordada a Perd por el Ramal Norte Eje
de Amazonas (Proyecto PE-L 1010).

La calificacion de este organismo multilateral de crédito es triple
A estable y esta garantia permitira acceder al Investment Grade
Internacional.

El costo de esta garantia se estima en el 0,25% y se estima que
reducira el costo financiero de manera significativa con evidente
ventaja para el Estado garantizado.

:Como se hara el mantenimiento de las
autopistas?

El mantenimiento estard a cargo de los concesionarios, y ese
costo, estara incluido en la tasa prevista. A tal efecto, en las
estimaciones se ha afectado el 15% de la recaudacion bruta.

:Qué pasara con el mantenimiento una vez
finalizadas las concesiones de las autopistas?

Cuando terminen las concesiones de las autopistas los
concesionarios dejaran de hacer el mantenimiento. Entonces
el Gobierno Nacional deberd llamar a licitacion para el
mantenimiento exclusivamente, para lo cual la ley prevé recursos
suficientes.

:El aumento del combustible provocado por
la tasa no aumentara los costos de transporte?

No. EI gasoil no sufrird ningtin aumento en su precio de venta al
publico, dado que al aplicarse la nueva tasa, se reducira en el
mismo importe el impuesto hoy vigente creado por Ley 26.325.

El articulo 11° del proyecto de ley PROMITT dispone: “A medida
que la TROSA se incremente en funcién de la progresiva
habilitacion de los médulos conforme al art. 9°de la presente



Ley, el Poder Ejecutivo Nacional rebajara el impuesto sobre
el gasoil, Ley 26.325, en forma gradual y paulatina, de
modo de compensar totalmente la incidencia de la TROSA
en el precio final de este combustible.”

Ademas los estudios de factibilidad realizados demuestran
que los fletes bajaran un 19,32% como consecuencia de la
circulacién en autopistas ya que se reduce el consumo de
combustible, se aumenta la velocidad media, se reducen
las detenciones y bajan los accidentes. El ahorro provocado
por la autopista en costos operativos, tiempos de viaje, y
accidentes, es mucho mayor que el costo de las obras. Por
eso la rentabilidad social, o sea los beneficios que genera
la obra para la comunidad, ascienden al 29% anual.

Factibilidad econémica del proyecto

Conforme al estudio de Apogee Research, INC., de Maryland,
EE. UU., la RFA arroja una rentabilidad social del 29 por
ciento anual.

Induccion del trafico

Las autopistas generan su propio trafico. La facilidad
y confort del viaje estimula el turismo y la radicacion de
industrias que no se hubieran instalado si la autopista
no estuviera hecha. ;Cuéntas industrias importantes se
radicaronen laRuta 5 entre Santa Rosa (LaPampa) y Buenos
Aires en las dltimas décadas? Ninguna, por la precaria
accesibilidad. ;Cuéntas industrias se radicaron en el eje
Rosario-Buenos Aires? Casi todas. Por |a disponibilidad de
la autopista.

Esta induccion del transito ha sido ponderada tomando en
cuenta la proyeccion de la demanda de transito en el afio
medio de la vida qtil del proyecto.

Factibilidad econémica de cada tramo

La garantia del BID exigira la elaboracion de un estudio
de factibilidad de cada tramo que deberd contar con su
aprobacion como condicién previa al otorgamiento de
la garantia. Esto obligard a escalonar cuidadosamente
la programacion en funcién de prioridades evaluadas a
medida que el proyecto avance. Obviamente las obras se
iniciaran en los tramos prioritarios y luego se ird avanzando
en los restantes. El proyecto de ley PROMITT es un Programa
de Gobierno que como Politica de Estado dispone la

N FORO DE LA CADENA AGROINDUSTRIAL ARGENTINA

construccion de carreteras eficientes y seguras en todo el
pais. No es una licitacion para realizar de una sola vez toda
la RFA. Tampoco fija un plazo de finalizacion del programa
que dependera de criterios y evaluaciones que se haran en
forma gradual y paulatina. Hay un marcado paralelismo
con la exitosa Ley de Vialidad N° 11.658 y 505/58 que hizo
dos cosas fundamentales: 1) crear un flujo de fondos para
costear las obras, 2) Definir la integracion del territorio
seglin el articulo 2 que dice:

“El actual sistema troncal de caminos nacionales sera
reestructurado teniendo especialmente en cuenta a los
que unen las provincias y capitales entre si, las ciudades
importantes, los principales puertos navales y aéreos,
las grandes zonas de produccion y de consumo, los de
vinculacion internacional y los de enlace entre rutas
troncales”.

Esta ley no fij6 un plazo determinado. De hecho hubo obras
que recién se hicieron varias décadas después conforme a
criterios de oportunidad.

El proyecto PROMITT, es igual. Crea un flujo de fondos y
determina la construccién de la RFA. No dice qué debe
hacerse para una fecha especifica. Naturalmente se haran
primero las de mayor prioridad y todas deberdn pasar en
su momento el escrutinio minucioso del BID en base a un
estudio de factibilidad especifico.

Itinerarios completos

Cuando se proyecta un camino el objetivo es unir dos puntos
geograficos. Ello obliga a atravesar los puntos intermedios.
En paises de gran extensidn territorial, como es Argentina,
es inevitable atravesar areas desérticas de baja densidad
poblacional para completar el recorrido. Es decir hay que
atravesar desiertos y zonas inhdspitas de inferior densidad
de trafico. En el trayecto encontraremos tramos de bajo
caudal que con el criterio contable estricto basado en los
caudales actuales de transito y tomados en forma aislada
no justificarian una autopista.

Si adoptamos este criterio, no tendremos itinerarios
completos que son indispensables para unir los puntos que
constituyen la hipétesis del plan. Si queremos construir el
Corredor Bioceanico Central deberemos cruzar San Luis
y Mendoza, caso contrario, no tendremos un itinerario
completo. En suma: pretender que en todo el trayecto exista
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un caudal homogéneo de trafico es un imposible en paises
extensos como Argentina.

Si se aplicara el criterio de evaluacion del proyecto solamente
en base al TM.D.A. (Transito Medio Diario Anual) y a su
autofinanciacion por peaje, solo se podrian construir autopistas
en las zonas mas ricas y se deberian dejar de lado las regiones
mas pobres, con lo cual la brecha de desarrollo entre las
distintas regiones se iria acrecentando en el tiempo.

Es esencial distinguir una tasa de un
impuesto(!

= latasa retribuye un servicio ligado estrechamente
con el que paga: el automdvil paga la carretera a través
del combustible. Si en cambio, el tributo se destinara a
escuelas u hospitales, se transformaria en un
impuesto.

* Latasa se paga después que el servicio esta disponible.
Si en cambio, se paga antes se trata de un impuesto
(como era el viejo esquema de la Ley de Vialidad)”.

El esquema de cobrar antes de hacer la obra es también un
impuesto, que por lo tanto debe ingresar al presupuesto con
todas las implicancias negativas del desvio de fondos.

La tasa exige ademds que el servicio esté disponible. Si
s6lo hacemos autopistas en la pampa himeda no se podra
cobrar la tasa en otras regiones del pais. Para que la tasa
sea tal, el servicio de autopistas debera estar disponible
para todo el pais, como en este caso que llega al 82 % de
la poblacién total y a 1.150 ciudades y pueblos.

En el binomio del transporte la red de
autopistas tiene un costo irrelevante

Para que el binomio del transporte funcione
eficientemente necesitamos buenos vehiculos y
carreteras modernas. El costo del vehiculo es 13 veces
mayor que el de la Red de Autopistas completa. De cada
$100 que gastamos al trasladarnos en automotor,
destinaremos $93 al vehiculo y solamente $7, a la Red
Federal de Autopistas.

Estructura de Costos del Transporte Automotor

m Combustible; 40%

/— Lubricantes; 3%
~m Seguros; 7%

Neumaticos; 4%

m Vehiculos; 39%

7" Ver Naturaleza Juridica de la Tasa Retributiva de Obras y Servicios de Autopistas (TROSA) por el Dr. Enrique Bulit Gofii en www.autopistasinteligentes.org.



:La tasa sera pagada por todo el pais?

Si, la tasa serad pagada en todo el territorio nacional y
retribuird una inversién que beneficia a todo el pais ya
que la red alcanza a todas las provincias y por lo tanto es
un servicio que permite circular en forma gratuita libre de
peaje directo recorriendo todo el territorio nacional.

Al ser un servicio universal sera pagado solidariamente
por todos los usuarios de automotores del pais.

¢(Es oportuno el lanzamiento de este Proyecto
en el actual contexto econémico?

Entendemos que el momento es oportuno por las siguientes
circunstancias:

a) Ayudara a mantener el crecimiento de la economia.

b) La red de autopistas dara trabajo a 100.000 personas lo
que es muy importante porque esta distribuido en todo el
pais y ademas beneficia a personal de baja calificacidn.

¢) Hard mas competitiva la economia al reducir los costos
de transporte casi un 20 por ciento.

11.2.2.1.9 Ampliacién de la RFA segin
articulo 18 del proyecto PROMITT

Casos:

La experiencia internacional indica que cuando se construyen
redes de autopistas, los grandes beneficios que trae aparejados
alas distintas regiones y ciudades generan pedidos de obras no
previstos en el programa primitivo. El articulo 18 del proyecto
de ley PROMITT lo ha previsto en esta forma:

Ampliacion de la RFA

Articulo 18°: “El Poder Ejecutivo queda autorizado a elevar
la TROSA hasta un maximo del veinte por ciento para
incorporar obras viales adicionales a la RFA, no previstas
en el ANEXO 1y Il, que pudieran resultar necesarias para
el mejor cumplimiento de los objetivos perseguidos por la
Constitucion Nacional en el articulo 75, inciso 19.”

Esta posibilidad de ampliacién adquiere gran relevancia
por la escala del proyecto principal. Considerando que la
RFA tiene 13.346 km, el 20% adicional permitira encarar
ampliaciones por 2.700 Km Debe actuarse con prudencia
en estas ampliaciones porque provocan un incremento de
la TROSA que puede preocupar al usuario en el inicio del
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proyecto. Por tal razon, el articulo 18 del proyecto PROMITT
exige que las obras cumplan con el articulo 75° inciso 19° de
la Constitucion Nacional: “Proveer al crecimiento arménico
de la Nacion y al poblamiento de su territorio; promover
politicas diferenciadas que tiendan a equilibrar el desigual
desarrollo relativo de provincias y regiones.”

Algunas de las obras viales que deben ejecutarse son:
= Ruta 33 entre Rufino y Bahia Blanca
* Ruta 188 entre San Nicolas y Junin

Ruta 33
Actualmente el proyecto PROMITT propone convertir en

autopista el tramo de la ruta 33 que tiene el mayor caudal
de transito, entre Rosario (km 835,64) y Rufino (km 606).

Se analiza la posibilidad de prolongar esta obra entre
Rufino (km 606) y Bahia Blanca (km 0).

Este tramo cierra el circuito de vinculacién entre los
importantes puertos de Rosario y Bahia Blanca, bordeando
una zona agricola-ganadera de gran significacion.

La longitud total de este corredor vial es de 855 km con lo
cual se asegura un acceso fluido y directo a los puertos de
Rosario y Bahia Blanca con una distancia maxima en la
parte media de 427 km al puerto més proximo que es dptima
para el transporte carretero, sin perjuicio de la opcion que
puede brindar en esta zona el Ferroexpreso Pampeano.

El TMDA es importante: alcanza los 5.500 vehiculos en la
interseccion con RN 8 y 2.200 en la interseccion con la R N
5 (ver cuadro pag. anterior).

La inversion adicional que supone el tramo de 606 km entre
Bahia Blanca y Rufino asciende a un estimado de U$S
1.212 millones.

Esta inversion adicional, incluidos todos los gastos
asociados (financieros, y mantenimiento) elevan la tarifa
al usuario en 1,73 centavos de peso que resulta aceptable
para el proyecto.

Se concluye que seria aconsejable la incorporacion de esta
obra a la RFA.

Ruta 188 entre San Nicolas y Junin:
Esta ruta nacional nace en San Nicolds de los Arroyos y
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finaliza en General Alvear (Mendoza) con una longitud de
803km El tramo entre San Nicolas y Junin abarca la zona de
mayor caudal de transito en una extension de 160 Km.

Es una region de importante produccién agricola-ganadera
uniendo las ciudades de Pergamino (Km 70) y Rojas (Km 109).
Registra una elevada siniestralidad y su conversion en autopista
potenciaria otro nodo logistico: el Puerto de San Nicolas. EI TMDA
alcanza a 2.800 vehiculos en la interseccion de RN 8 que se
potencia a 4.137 en el acceso a Rojas (ver cuadro).

La inversién adicional requerida para este tramo de 160 km
es de U$S 320 millones y su incidencia en la tarifa final al
usuario es de 1,12 centavos de peso que resulta absorbible
por el proyecto.

Se concluye que seria aconsejable la incorporacion de esta
obra a la RFA sin perjuicio de |a prioridad que debera definir
oportunamente el Poder Ejecutivo Nacional segiin el articulo
3° del proyecto de ley PROMITT.

Ruta Nacional 33

T.M.D.A. (Transito Medio Diario Anual)

Distrito Limite del Tramo Inicio Fin T.M.D.A
Bahia Blanca Bahia Blanca Int. R.N. 76 4,05 72,6 3.618
Buenos Aires Int. R.N. 5 - Acc. Rivadavia 320 384 2.200
Santa Fé Int. R.N. 7 -Int.R.N. 8 534 632 2.814
Santa Fé Int. R.N. 8 - Int. R.N. 93 632 695 5.500
Santa Fé Casilda - Int. R.N. A 012 806 832 5.900

Ruta Nacional 188

T.M.D.A. (Transito Medio Diario Anual)

Distrito Limite del Tramo Inicio Fin T.M.D.A.
Buenos Aires Buenos Aires - Acc. Pergamino 6,63 70,68 2.800
Buenos Aires Acc. a Rojas - Int. R.P. 30 109,67 123,29 4.137
Buenos Aires Acc. Junin -R.N. 7 156,79 163,90 3.800




PLAN DE ACCION

Efectuado el diagnéstico del sistema de infraestructura
de transporte de cargas en la Repdblica Argentina en el
trabajo inicial del Foro Agroindustrial del afio 2005y en la
presente actualizacion; analizada la evolucion histdrica
de las inversiones en la materia e identificadas las
necesidades de obras en los modos viales, ferroviarios e
hidroviarios; el Foro de la Cadena Agroindustrial Argentina
considera que existen aspectos que merecen especial
atencidn, tanto de las autoridades gubernamentales como
del sector privado.

Por ello plantea que el sistema de infraestructura de
transporte de cargas en Argentina debe:

a) Consolidar y fortalecer el proceso de integracion regional
con el MERCOSUR, ChileyBolivia. Al mismo tiempo, incentivar
el desarrollo de los bloques de integracion subnacionales,
como el caso de las Regiones Centro, Cuyo, Norte Grande,
Patagdnicay el Zicosur (Zona de Integracion del Centro Oeste
de América del Sur).

b) Fomentar el desarrollo econdmico regional y territorial
sobre la base de ejes y corredores intermodales que
constituyan una red de transporte integrada con elevados
niveles de articulacion.

c) Contemplar los conceptos de intermodalidad y apuntar
a disminuir las relaciones espacio-tiempo y costos. En este
sentido, es clave la reduccidn de los costos de operacion de
los vehiculos en el transporte de cargas, los tiempos de los
usuarios y las pérdidas de vidas humanas en accidentes
de transito.

d) Generar un reequilibrio territorial, reduciendo la
desproporcionada centralidad y concentracion en las areas
metropolitanas de las grandes ciudades.

e) Ampliar la conectividad de las fronteras de la Repiblica
Argentina con todos los paises limitrofes.

f) Propiciar el desarrollo y utilizacién de aquellos modos
que, ante una demanda especifica, optimicen los costos de
fletes y logistica, en general.
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g) Evitar |a priorizacion arbitraria de proyectos de inversion
publica en materia de infraestructura; por parte de los
gobiernos nacional, provinciales y municipales; donde
es necesario aplicar adecuados criterios de racionalidad
técnica, econémica y financiera en el marco de una efectiva
complementacidn pablico-privada.

En funcion de estos aspectos, el Foro de la Cadena
Agroindustrial Argentina propone el siguiente plan de
accion:

a)En lo referido al transporte terrestre por carreteras,
impulsarlaimplementaciéndel “Programa de Modernizacion
de la Infraestructura del Transporte Terrestre (PROMITT)”.
Este programa, que configura una verdadera politica de
Estado, ha sido plasmado en un proyecto de ley que tiene
estado parlamentario en la Camara de Diputados de
la Nacién hasta fines del 2011 y cuenta con el apoyo de
Diputados pertenecientes a ocho bloques. Dicho proyecto
esta estructurado en sus aspectos técnicos, econémicos
y financieros por lo que puede ponerse en marcha de
inmediato una vez que sea sancionado por el Congreso
Nacional y reglamentado por el Poder Ejecutivo.

La propuesta establecida en el PROMITT se encuentra
desarrollada en un marco global, integrando las
necesidades no sélo de los productores y consumidores de
la cadena agroindustrial, sino también las del conjunto de
la poblacion argentina. La médula conceptual del proyecto
radica en proveer una solucion a la necesidad de equilibrar
el desarrollo socioeconémico de las distintas regiones del
pais, brindando a todo el territorio nacional un servicio
de autopistas integrado en una red Gnica. Se plantea la
construccion de 13.342km de autopistas inteligentes libres
de peaje y la rehabilitacion de las lineas de ferrocarriles,
previa ejecucion de un Plan Maestro Ferroviario. Se propone
por lo tanto un proyecto integral autocontenido en el marco
de un modelo de gestién innovador y autosustentable.

h) La red ferroviaria nacional debe ser reformulada con el
objeto de que el sistema ferroviario contribuya eficazmente
a la integracion intermodal del transporte de cargas
en Argentina. En préximos trabajos a realizar por el Foro
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de la Cadena Agroindustrial Argentina se definiran los
lineamientos técnicos y operativos de esta reforma que
deberian estar contenidos en un Plan Maestro Ferroviario
Nacional.

¢) Impulsar ante las autoridades nacionales y provinciales,
de manera urgente y en el corto plazo, la ejecucién de las
siguientes iniciativas indicadas como prioritarias en este
documento:

= Ejecucion de las inversiones necesarias para el dptimo
funcionamiento del Ferrocarril Belgrano Cargas.

* Hidrovia Paraguay-Parana. Profundizacién del canal
navegable troncal desde el Puerto de Santa Fe al mary
realizacion de las obras conexas y complementarias que
sean necesarias.

» Corredor Ferro-Vial “Proyecto Circunvalar” del Area
Metropolitana del Gran Rosario.

» Obras viales y ferroviarias requeridas en el Area
Metropolitana Bahia Blanca y en el Puerto de Quequén.

* Profundizacién y ensanche del Canal Interior y zonas
de maniobras portuarias en el Sistema Portuario de
Bahia Blanca y adecuacion del balizamiento a tales
circunstancias.

* Mejoras y obras proyectadas en el Puerto de Quequén.

* Hidrovia Paraguay-Parand. Dragado y balizamiento del
tramo Corumba-Santa Fe.

* Relocalizacion del Puerto de Santa Fe.

* Profundizacion del canal navegable troncal de la Hidrovia
del Rio Uruguay.

= Acondicionamiento de los puertos de la Provincia en Entre
Rios.

* Mejoramiento de la red vial de caminos rurales.

d) Solicitar a los Ministerios de Planificacion Federal,
Inversion Publica y Servicios y de Economia y Produccion,
la conformacion de una Comisién de Trabajo conjunta para
analizarla situacion actual de la infraestructura de transporte
de cargas en el pais y proponer cambios en el sistema que
permitan aumentar las inversiones privadas en el sector.
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