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OBIJETIVO DEL PLAN — MARCO DE REFERENCIA

El objetivo del presente trabajo es el delineamiento de un plan de infraestructura
de transporte terrestre (vial y ferroviaria) para la Republica Argentina en el
periodo afio 2010 — 2020.

El desarrollo del transporte en argentina estuvo signado por periodos atados a
diferentes modelos econdmicos y tendencias mundiales donde, en general, se
desarrollaron en forma dispar los distintos modos de transporte sin una
planificacion integradora. Primero fue la inversion privada en ferrocarriles hasta
la década del 40. Luego, con la llegada de la crisis producto del fin de la 2° guerra
mundial y la caida del comercio internacional y la inversidn extranjera, el Estado
toma el control de las empresas en invierte directamente en infraestructura. La
red caminera se extiende por el pais a las provincias, en contraposicién a la red
ferroviaria que pese a recibir inversiones y habilitarse talleres, comenzd un
proceso de levantamiento de ramales y deterioro progresivo de infraestructura
gue sigue hasta nuestros dias. En puertos, se centralizé la operacién portuaria en
Buenos Aires en decremento de los puertos en las provincias.

La crisis financiera de los 80 con el fracaso de la empresa estatal, resulté muy
negativa para todos los modos de transporte y el proceso de desinversion se
ahondé. La participacion del ferrocarril llegd a ser casi nula en el transporte de
cargas

A partir de la década del 90, con la Reforma del Estado y las
privatizaciones/concesiones de los servicios se profundiza el decaimiento de la
red ferroviaria a pesar de recuperarse en algun grado las cargas y pasajeros
urbanos. La red vial se mantiene, conserva y opera concesionando una parte
significativa de la red troncal que en general agrupa a los tramos de mayor
volumen. Quizas los puertos supusieron el campo donde se dio un mejor proceso
de restructuracion a partir de la transferencia por parte del Estado a las
provincias de los principales puertos, y la paralela privatizacién de sus
operaciones y procesos de inversién en curso con incorporacién de tecnologia.

1.1. Elsistema de Transporte hoy

1.1.1. Transporte interno

La particion modal del transporte de cargas interno en Argentina muestra una
fuerte dominancia del transporte carretero: el 93%, el modo ferroviario alcanza el
casi 7%, y el maritimo fluvial ronda el 0.3%. La participaciéon del ferrocarril
asciende al 16% cuando hablamos de transporte de graneles sélidos (alrededor
del 20% de la carga transportada).
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En la Hidrovia el grueso del volumen de transporte (que ha crecido mucho) es
internacional, muy poco es cabotaje nacional (aproximadamente el 5% de la
navegacion por empuje). Por lo tanto, a pesar de las grandes distancias, tampoco
se usa el modo ferroviario y fluvial para el transporte interno. Dicho de otro
modo, el transporte ferroviario y fluvial/maritimo, tal cual ocurre en toda
Latinoamérica, tiene escaso desarrollo a nivel nacional y subregional.

La estructura econémica Argentina empuja a la necesidad del transporte masivo
de graneles, adecuada a modos de transporte como el ferrocarril y el transporte
fluvial. En este sentido la participacién del modo ferroviario en el transporte de
cargas podria ser mucho mayor, del orden del 25%, si se adecuara la
infraestructura para circular a mayores velocidades, se mejorara la accesibilidad a
puertos y/o se replanteara la estrategia portuaria de modo de interferir en menor
media con conglomerados urbanos.

1.1.2. Comercio internacional y sistema portuario argentino

Por otro lado, si de comercio exterior se trata, la participacion fluvial-maritima
asciende a mads del 80% de las toneladas comercializadas, el camién no llega al
9% y el resto corresponde a transporte por oleoductos. La participacion del
ferrocarril en el comercio exterior como modo unimodal es casi nula. Las
exportaciones/importaciones por carretera tienen Unicamente alcance regional,
con los paises limitrofes y para determinados productos.

Los puertos, por su parte, presentan dificultades en sus accesos por agua (canales
gue necesitan ser dragados y mantenidos), como en sus accesos por tierra: a)
interferencia con conglomerados urbanos y b) falta de intermodalidad con modo
ferroviario (caso Puerto de Buenos Aires y Dock Sud), c) interferencia con el
transporte urbano de pasajeros por tren.

Actualmente el comercio maritimo internacional tiende a aprovechar las
economias de escala: los hinterlands ya nos estdn cautivos a un determinado
puerto, los puertos compiten por ser “hubs” regionales, Brasil y Uruguay se estan
preparando en este aspecto. Argentina tiene proyectos de ampliacion en el
puerto de la Plata, posee una hidrovia que debe ser aprovechada, profundizando
el calado, pero también el ancho y la alternativa de canales. Tiene puertos de
aguas profundas en la zona de Bahia Blanca, al sur de la Provincia de Buenos
Aires.

Los complejos portuarios mds importantes estan ubicados sobre un arco que
abarca el sur de las provincias de Santa Fe/Entre rios, y el este/sur de la Provincia
de Buenos Aires. Son los complejos localizados en cercanias de Rosario, sobre el
rio Parana, sobre el Rio de la Plata (Pto. Nuevo, Dock Sud, Zarate, Campana, La
Plata) y los de Bahia Blanca.
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Los ubicados sobre el Rio de la Plata tienen una insuficiente conectividad con la
red ferroviaria y una accesibilidad terrestre limitada en capacidad y signada por la
interferencia con los conglomerados urbanos.

El cuadro y la figura siguiente presentan los movimientos anuales en toneladas de
los puertos Argentinos al afio 2008 (fuente Secretaria de Transporte- Ministerio
de Planificacion Federal)

PUERTO aiio 2008 participacion
S Lorenzo/S Martin 43,069,827 25.5% [1] Incluye G.Lagos,P.Alv.,A.Seco,V.G.Galvez
Rosario 23,265,683 13.8%|[1] [2] T.Zarate,Zarate Port, D.Dock,Vitco,TLP
Dock Sur 15,334,837 9.1% [3] Combustible en m3
Buenos Aires 12,746,737 7.6% [7] Muelle provinc.-Elevador priv. y Siderar
Bahia Blanca 12,611,616 7.5%][9] [9] Incluye I. White y Galvan para 2008
Rosales 11,349,998 6.7%
Caleta Cordova 9,739,364 5.8%][3] Fuente: Secretaria de Transporte
San Nicolas 6,456,528 3.8%] (7] Ministerio de Planificacién
Caleta Olivia 5,423,269 3.2%] (3] Federal
La Plata 5,066,183 3.0%
Campana 5,031,202 3.0%
Quequen 4,258,516 2.5%
Zarate 3,681,845 2.2%|[2]
V.Constitucion 1,698,961 1.0%
Madryn 1,557,732 0.9%
Barranqueras 1,314,154 0.8%
San Pedro 1,209,837 0.7%
Ramallo 1,172,462 0.7%
Otros 3,824,783 2.3%
total 168,813,535 100.0%

movimiento puertos argentinos (ton)
afno 2008

Otros

Ramallo

San Pedro
Barranqueras
Madryn
V.Constitucién
Zérate
Quequen
Campana
LaPlata

Caleta Olivia M afio 2008

San Nicolas

Caleta Cordova
Rosales

Bahia Blanca
BuenosAires
Dock Sur

Rosario

SLorenzo/S Martin ! ’ ’

10.000.000 20.000.000 30.000.000 40.000.000 50.000.000

=)
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Ton anuales 2008 %

San Lorenzo, San martin, Rosario, San nicolas, Villa

0,
76,873,298 46% Constitucion, San Pedro, Ramallo

8,713,047 5% Campana, Zarate

28,081,574 17% Buenos aires, Dock Sud

5,066,183 3% La Plata

28,220,130 17% Bahia Blanca (Pto Galvan, Ing. White), Rosales, Quequén

146,954,232 87%

Los puertos desde Rosafé hasta Bahia Blanca, agrupan casi el 90% de la actividad
portuaria.

Los puertos de San Lorenzo, San Martin y Rosario, tienen problemas de
accesibilidad por tierra. El Proyecto Circunvalar, tanto vial como ferroviario, se
presenta como indispensable para mitigar el impacto de la operacidén portuaria
sobre la Ciudad de Rosario y sus alrededores.

Zarate, Campana, presentan una mejor accesibilidad por tierra. Zarate, ademas
de su fuerte movimiento de automoéviles, desde el afio 2003 opera con
contenedores, presentandose también como alternativa a los puertos de Buenos
Aires (Pto. Nuevo y Dock Sud) que concentran la casi totalidad del movimiento en
este rubro (1.800.000 Teus, entre ambas), pero que presentan serios problemas
de accesibilidad por tierra.

La Plata, si bien tiene un perfil dirigido a los Combustibles liquidos y gas,
productos quimicos y petroquimicos, tiene en carpeta una terminal para
operacion de contenedores (500.000, Teus anuales) con un calado de 34pies, del
orden del calado del Puerto de Buenos Aires. Es posible mejorar su accesibilidad
por tierra tanto vial como ferroviaria.

Los Puertos de Buenos Aires (Pto. Nuevo y Dock Sud) operan entre ambos 1.8
millones de Teus anuales y presentan serios problemas de accesibilidad por tierra
tanto por ferrocarril (hoy con una participacién minima), como vial. A su vez, se
presenta la problematica de la operaciéon del transporte ferroviarios de carga en
lineas junto al transporte urbano por ferrocarril.

La relacion del Puerto con la ciudad de Buenos Aires, en lo que respecta al
transporte, es negativa para ambos y de final incierto si no se toman recaudos
gue implique la elaboracién de un plan maestro abarcativo de los puertos en el
area de influencia del hinterland, los accesos viales, ferroviarios y la
intermodalidad. El Puerto de Buenos Aires se encuentra encerrado por un
conglomerado urbano de 12 millones de habitantes que lo limita fuertemente;
por otro lado, el acceso de camiones al puerto impacta muy negativamente en la
ciudad. La solucion no debera dejar de incluir el acceso por via maritima/fluvial
actuando como “hub” de otros puertos y/o considerar a otros puertos como
alternativa con mejor accesibilidad (Zarate, La Plata).
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Es evidente que la relacidn puerto-ciudad siempre serd conflictiva y que no hay
visos de solucidn, sino por medio de un plan maestro que involucre a todo el
sistema portuario argentino, y que considere las tendencias y proyectos que se
estdn barajando en los paises limitrofes, en especial, Brasil. En este aspecto,
estan ocurriendo dos cuestiones fundamentales.

e |os buques portacontenedores tienden a ser cada vez mds grandes. En
Buenos Aires operan buques de hasta 6000 Teus. (330 mts de eslora), en el
mundo ya hay buques de 14.000 Teus (366 mts de eslora).

e Los puertos compiten por ser Hubs Regionales. Cuando avanzan las
economias de escala se modifica el sistema portuario de una region y
también cambian las cadenas logisticas. En este sentido Brasil tiene
proyectado ampliar el Puerto de Santos, llevarlo a una profundidad de 50
pies y a duplicar su operatoria (pasar de los 2,5 millones de Teus a los 5
millones). También Brasil tiene otro proyecto de puerto de aguas
profundas naturales (50 pies) en Itapoa al sur de Santos. Montevideo
también pretende ser Hub regional (hoy la mitad de la carga de
Montevideo es argentina).

Hidrovia Rio Parana

El Eje Fluvio Industrial Santa Fe — Rosario — Buenos Aires — La Plata, concentra el
75% de la poblacidn argentina y el 85% del PBI del pais. Sus movimientos de carga
representan el 55% del comercio exterior, especialmente por la presencia de
Buenos Aires y Rosario y los puertos privados adyacentes.

En el transporte fluvial el volumen de carga se triplicé en los ultimos diez afios,
destacandose los traficos internacionales de granos y oleaginosas, minerales y
combustibles.

Este frente fluvial se caracteriza por la disponibilidad de energia: usinas
termoeléctricas, usina nuclear de Atucha, energia hidroeléctrica de Salto Grande
y del Chocdn-Cerros Colorados.

Hidrovia Parana-Paraguay

La denominada "hidrovia Paraguay-Parana" es un proyecto estrechamente
relacionado con el Mercosur. Se trata de posibilitar una navegacion fluida desde
Puerto Caceres (localidad Brasileia localizada a orillas de las nacientes del rio
Paraguay, a los 162 de latitud sur y al norte del Gran Pantanal o Pantanal de
Xarayes) hasta el rio de la Plata, con un recorrido de 3.442Km.

A nivel continental, se avizora la posibilidad de conectar la red hidrografica del
Plata con la del Amazonas, creandose de este modo un canal formidable de
comunicacién fluvial a través de América del Sur, canal que afianzaria la
integracion de todos los paises sudamericanos.
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1.1.3. Acciones a llevar a cabo- conclusiones

No hay duda que frente al avance de las economias de escala y la construccién de
buques portacontenedores cada vez mas grandes, es necesario replantearse el
sistema portuario en su conjunto desde un plan maestro que incluya a todos los
puertos, potencie sus ventajas comparativas y genere el campo propicio para la
aplicacion de cadenas logisticas flexibles que abaraten los fletes y torne
competitivo a todo e sistema.

Hoy dia ningun puerto tiene un hinterland cautivo. Por lo tanto, desde una region
apartada de los puertos, de deberian barajar diferentes alternativas, basadas en
también diferentes cadenas logisticas, que impliquen distintos modos y también
distintos puertos.

En el campo fluvial-maritimo, no cabe duda que se debe potenciar la Hidrovia
como un modo de transporte econdmico y sustentable en lo ambiental. Para ello,
ademas de las tareas propias del modo fluvial (sobreancho en los cruces,
dragado, balizamiento, etc.) habrd que generar la infraestructura necesaria y
complementaria que la abastezca, tanto por el modo ferroviario como vial.

En este sentido, en cuanto a la red ferroviaria y vial se deberd pensar de modo de
cubrir, todo el “frente de ataque”, desde los puertos mds alejados al norte
(Formosa, Barranqueras) hasta los puertos de Bahia Blanca y mas al sur (San
Antonio este, Madryn)

Ajustado a esta mirada, tanto en la red ferroviaria como vial se manejaran en
forma general 3 ejes en el sentido este oeste:

e Eje alaaltura del Barranqueras/Reconquista
e Eje alaaltura de los puertos de Rosafé y Buenos Aires, La Plata
e Eje ala altura del los puertos de Bahia Blanca

En particular, se piensa que el desarrollo del eje centrado en los puertos de Bahia
Blanca, y las rutas que también converjan en el sentido norte-sur, contribuiran no
solo a optimizar todo el sistema de transporte en su conjunto, sino también a
achicar la brecha o la asimetria entre el desarrollo del norte y el sur de la
Provincia de Buenos Aires.

La imagen siguiente muestra a la red vial nacional y los corredores principales
ferroviarios, junto al frente de ataque a cubrir y los ejes principales sobre los que
actuar.
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La siguiente figura presenta a lo que llamamos la “pampa himeda” y el cinturén
industrial coincidente con el eje biocednico central
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1.2. Infraestructura y Crecimiento Econédmico

La Real Academia Espafiola define la infraestructura como un “conjunto de
elementos o servicios que se consideran necesarios para la creacién y
funcionamiento de una organizacién cualquiera”.

En la experiencia econdmica internacional se presenta una correlacién positiva
entre infraestructura y crecimiento econdmico. Al respecto, existe una extensa y

Evidencia de lo expresado, se puede encontrar en aquellos paises que mas han
crecido y desarrollado en los ultimos afios, y que son aquellos que han mejorado
su dotacion de infraestructura de transporte. Tal es el caso de las naciones mas
avanzadas como Canada e Italia, como asi también los de paises emergentes
como Chile, México, China, Corea, India y otros de gran desarrollo econémico en
las décadas del 80 y 90, como Australia, Espafia y Nueva Zelanda.
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Las diferencias de inversion en infraestructura explican una quinta parte de las
diferencias en crecimiento econdmico entre América Latina y el Suroeste Asiatico
(Calderdn y Servén, 2004).

Para responder al crecimiento inercial de la demanda la regién latinoamericana
requiere invertir en infraestructura alrededor del 2,5% del PBI, pero un
porcentaje del PBlI un poco mayor (entre 4% y6%) para alcanzar los niveles
actuales de las economias mas dindmicas del sudeste asiatico. (“América Latina:
problemas y desafios del financiamiento de la infraestructura”, Patricio Rozas,
Revista Cepal Agosto de 2010).

Varios especialistas del sector, han sefialado que para reducir la brecha con los
paises desarrollados y las economias emergentes mas pujantes del sudeste de
Asia, los paises de América Latina deberian plantearse como objetivo gastar
anualmente en infraestructura montos equivalentes al 7% del PBI a los efectos de
adecuar la infraestructura existente al crecimiento de la demanda en la region.

El Banco Mundial, reafirma también que un nivel de inversidn en infraestructura
equivalente al 7% del PBI no seria irrealista si se considera que ese fue el nivel de
gasto que registraron paises como China, Indonesia, Republica de Corea y Malasia
entre 1970 y 1990, los cuales actualmente muestran importantes niveles de
desarrollo de su infraestructura. Por ejemplo, China ha invertido en
infraestructura en los ultimos afios montos que equivalen al 9% del PBI.

Vision de los organismos internacionales

En sus estimaciones para el periodo 1995-2010, la Comisidn Econdmica para
América Latina (CEPAL) ha sefialado que en América Latina existe un mayor
crecimiento de la demanda que de la oferta de infraestructura de transporte,
amplidndose la brecha respecto del afio base 1995 en forma mayor en los afos
2003 y 2007. Si bien la contraccion del PIB mundial y de los paises
latinoamericanos en 2009 provocé que dicha brecha se redujera, a partir de 2010
la misma vuelve a incrementarse.

Ademads, en sus recientes estudios, la CEPAL sostiene que existen fuertes
limitaciones respecto a la provisién de servicios de infraestructura de transporte
gue pueden condicionar seriamente su competitividad comercial y su desarrollo
futuro. En la medida que América Latina retome un sendero de expansion de
largo plazo y la demanda externa se recupere, la brecha continuara aumentando,
lo cual pone en evidencia la necesidad de profundizar las inversiones y acciones
para el desarrollo de la infraestructura de transporte como una prioridad en las
agendas de los paises de la regidn. Sin embargo, los problemas existentes en
estos paises, no provienen Unicamente de la falta de disponibilidad o estrechez
fisica de la oferta de servicios de infraestructura, sino también de la falta de
marcos regulatorios, una mejor organizacién de los mercados y facilitacion del
transporte.
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El Banco Interamericano de Desarrollo (BID), drgano de apoyo para proyectos de
infraestructura en materia de créditos y asistencia técnica, alerta acerca de
problemas persistentes en la infraestructura regional, asociados muchas veces a
deficiencias del marco regulatorio, como pueden apreciarse en el siguiente

cuadro.

Principales problemas de infraestructura de transporte en América Latina

Sectores/Problemas Infraestructura Marco regulatorio

Insuficiente capacidad en algunos tramos en el cruce de los ~ |Demoras y costos en pasos de frontera, asimetrias
Andes (Eje Mercosur ,problemas de seguridad en los pasos de|tributarias, requisitos de habilitacion dispares,

Red vial
frontera, estado de la calzada reservas de cargas que obligan a transhordos.

Restricciones a la circulacion de trenes de gran porte, Demoras en pasos de frontera, dificultades para el
Red FF. CC. diferencias de trocha falta de vinculaciones multimodales, ~ |intercambio de material rodante.

baja velocidad permitida.
Capacidad insuficiente en algunas terminales, falta de Reservas.

confiabilidad y seguridad operativa.
Falta de conexiones multimodales y correccion de pasos Reservas de cargas, reglamentaciones de seguridad
criticos (ue imponen costos excesivos.

Aeropuertos

Puertos y vias navegables

Fuente: Elaboracion propia adaptado del BID

Ejes de integracidon Regional

La Iniciativa para la Integracién de la Infraestructura Regional Suramericana
(IIRSA) se sustenta sobre dos ambitos de accion fundamentales:

v El ordenamiento espacial del territorio
v’ La convergencia de hormas y mecanismos institucionales

Hasta 2009 se han producido flujos de comercio de muy alta intensidad, como resultado
del mayor intercambio regional. Segun estimaciones de IIRSA, hacia 2020 estos se
intensificaran aun mas, lo cual generard demandas sobre la infraestructura de los
mencionados ejes de integracion.

En los cuadros siguientes se puede apreciar el creciente flujo comercial hacia el afio 2010 y
una marcada consolidacion del mismo hacia 2020, lo que implicard altos requerimientos de

infraestructura y servicios.
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Matriz de Flujos Comerciales — Afo 2010
Escenario mas favorable

Pares de Mayor Dinamica

Col

Ecu

Guy

Par

Per

Sur

Ven

Argentina

Bolivia

Brasil

Chile

1.343

Colombia

Ecuador

Guyana

Paraguay

Perid

Surinam

Uruguay

Venezuela

113

Fuente: [IRSA
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De US$ 4.000 a US$
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De US$ 2.000 USS$ 4.000
millones anuales

De US$ 1.000 a US$2.000
millones anuales

De US$ 500 a USS$1.000
millones anuales




Situacion Resultante

Vision Indicativa

Afo 2010 Afio 2020
Escenario | Escenario IV Escenariol Escenario IV
Exportaciones Mundiales (Miles
de millones US$) 11.200 9.200 18.150 12.300
Exportaciones Suramérica (Miles
de millones US$) 313 240 545/650 320/345
Participacion Suramérica (%) 2.8 26 3,035 2,6/2,8
Exportaciones Intrarregionales
(Millones de millones US$)
Total 94 84 160/250 110/120
Prod. Naturales 37 30 60/90 45/45
Manufacturas 57 54 100/160 B65/75
Exportaciones Extrarregionales
(Miles de millones US$)
Total 219 156 385/400 210/225
Prod. Naturales 1098 78 ~200 ~110
Manufacturas 109 78 ~200 ~110
Fuente: [IRSA

Los ejes de integracion regional definidos por IIRSA son los siguientes:

EJE MERCOSUR-CHILE

EJE ANDINO DEL SUR

Fuente: IIRSA

EJE INTEROCEANICO CENTRAL
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Relacion entre las asimetrias regionales y la infraestructura

Desde que se experimenta en el mundo el fenémeno de la globalizacién, somos
testigos de una relocalizacién geografica de las actividades econdmicas. En este
contexto se profundizan ciertas asimetrias y disparidades entre las regiones del
pais, su produccion y las exportaciones

Las disparidades regionales en cuanto a la concentracién de la actividad
econdmica y exportadora son muchas en Argentina. Dichas asimetrias se explican
en alguna porcidn por el desarrollo desigual de la infraestructura de transporte y
la distancia a las aduanas y puertos.

De hecho, hay provincias con potencialidades similares y niveles de exportacion
disimiles. Es evidente que existe una relacién inversamente proporcional entre la
competitividad de una regién y la distancia a puertos/centros de consumo vy el
grado de provisién de servicios, entre ellos los de transporte.

Como ejemplo, un aspecto que afecta directamente a la competitividad de las
provincias de interior es la operacién de las PyMes (pequefas y grandes
empresas). En general, las PYMes del interior se ven obligadas a pagar altos
costos logisticos por la oferta limitada de estos servicios (por ejemplo de
consolidacion de cargas) y por los volimenes pequefios que manejan (deben
consolidar cargas junto a otras). En el caso de produccion primaria los costos
logisticos para una PyMe pueden alcanzar el 20% del precio de venta.

Los principales puertos argentinos se encuentran abarcados sobre un arco desde
los complejos portuarios de Rosario hasta los de la ciudad de Bahia Blanca,
teniendo como hinterland directo el sector productivo mas importante del pais,
el llamado cordén pampeano que incluyen principalmente a las provincias de
Buenos Aires, Santa Fe y Cérdoba, las cuales generan (como lo demuestra la tabla
sobre exportaciones segun origen) mas del 70% de las exportaciones y tienen
ventajas competitivas con el resto del territorio por las distancias menores a los
puertos y contar con mayor oferta de servicios logisticos

El cuadro siguiente presenta la distribucidon de las exportaciones por provincia —
afio 2008.
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Origen provincial exportaciones. Afio 2008

Provincia - Complejo

Miles de dolares

Total general

BUENOS AIRES

SANTA FE

CORDOBA
INDETERMINADO
CHUBUT

MENDOZA

ENTRE RIOS
EXTRANJERO

SALTA

CATAMARCA
TUCUMAN

SAN JUAN

SANTA CRUZ

SANLUIS

NEUQUEN

RIO NEGRO

TIERRA DEL FUEGO
MISIONES

CIUDAD AUTONOMA DE BUENOS AIRES
LA PAMPA

CHACO

Juuy

SANTIAGO DEL ESTERO
CORRIENTES

LA RIOJA
PLATAFORMA CONTINENTAL
FORMOSA

total

total acumulado

70,020,558

24,957,555
15,363,380
9,540,389
2,629,670
2,529,259
1,551,726
1,513,983
1,471,302
1,240,981
1,156,244
1,029,673
981,841
737,298
656,323
641,606
601,702
582,512
474,306
441,598
410,103
388,092
332,352
288,608
193,873
177,618
107,245
21,318

100%

36%
22%
14%
4%
4%
2%
2%
2%
2%
2%
1%
1%
1%
1%
1%
1%
1%
1%
1%
1%
1%
0%
0%
0%
0%
0%
0%

70,020,558

24,957,555
40,320,935
49,861,324
52,490,994
55,020,253
56,571,979
58,085,962
59,557,264
60,798,245
61,954,489
62,984,162
63,966,003
64,703,301
65,359,624
66,001,230
66,602,932
67,185,444
67,659,750
68,101,348
68,511,451
68,899,543
69,231,895
69,520,503
69,714,376
69,891,994
69,999,239
70,020,557

100%

35.6%
57.6%
71.2%
75.0%
78.6%
80.8%
83.0%
85.1%
86.8%
88.5%
90.0%
91.4%
92.4%
93.3%
94.3%
95.1%
96.0%
96.6%
97.3%
97.8%
98.4%
98.9%
99.3%
99.6%
99.8%
100.0%
100.0%
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BASES DEL PLAN

Dejando, por un momento de lado, la falta de una politica integral de transporte
y de subsidios equitativa, asi como la ausencia de una planificacion también
abarcativa a mediado/largo plazo, es evidente que el modo carretero o vial ha
suplido la falta de desarrollo y calidad del servicio ferroviario y el escaso avance
que ha tenido el transporte intermodal/multimodal, en especial en la interfase
ferrocarril-puerto, incluso a expensas de provocar cuellos de botella en los
accesos a puertos por camion.

Esto se traduce en un sistema poco sustentable en el sentido de que no hay un
equilibrio en la distribucién de modos que busque la minimizacidn de costos, y
gue las externalidades negativas como es el impacto al medio ambiente, son
elevadas.

En este sentido, en el presente informe, la red vial y ferroviaria se planificara
siguiendo los siguientes paradigmas:

Equilibrio entre modos- complementariedad

Buscar la complementariedad de ambos modos y el incremento de Ia
participacidn del FFCC en especial en el transporte de graneles y también en otras
corrientes de trafico de mayor densidad de valor.

Relacién con los puertos

Servir con ambos modos, vial y ferroviario a los hinterlands de los puertos, en
particular de los principales complejos portuarios ubicados sobre los rios Parana y
de La Plata.

Evitar situaciones de colapso y embudos de capacidad en la interaccién con los
conglomerados urbanos e interferencia con los servicios urbanos de transporte
ferroviario. (esto depende y estd sujeto en gran medida a una planificacion
integral con el sistema portuario donde también entra en juego la ubicacién de
los propios puertos)

Multimodalidad/intermodalidad

Buscar servir (como alimentador) con el transporte carretero a sistemas de
transporte mas sustentables como el fluvial ( hidrovia) y el ferroviario

El sistema carretero, deberia, en lo posible, alimentar a sistemas mads
sustentables en lo ambiental, asi como llegar a las zonas mas alejadas,
aprovechando su flexibilidad.
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Integracion territorial

En un territorio tan extenso como el Argentino, la red vial deberia tender a
integrar las zonas mas alejadas, con lo cual, también se contribuye al desarrollo
de las mismas y la ampliacién de zonas productivas. Es un caso donde la oferta de
infraestructura va por delante de la demanda de tréfico y prepara el campo para
la incorporacion de otros sistemas de transporte en dichas zonas.

Conectividad

La red ferroviaria y la vial de alta capacidad deben buscar unir las ciudades mds
importantes induciendo viajes “seguros”. En estos casos, primero puede llegar la
autovia, y a largo plazo, cuando la demanda y otras externalidades lo justifiquen,
llega el tren.

Como compensacion, esta politica de desarrollo debe complementarse con una
correcta planificacion urbana en las propias ciudades que busque evitar la
realizacion de viajes innecesarios.

Seguridad

El incremento de la participacidon del modo ferroviario tanto en el transporte de
cargas como en el de pasajeros lleva implicito un incremento en la seguridad, vale
decir una disminucién en la tasa de accidentologia

El aumento de capacidad y jerarquia en las rutas debera tender principalmente a
una reduccién en el nivel de accidentes. Aumento de capacidad no debe ser
sinénimo de aumento de velocidad. Lo que se acorta es el tiempo de viaje total
(mayor fluidez, menos tiempo de espera en pelotones), pero esto no significa que
deba incrementarse la velocidad puntual. Para ello se necesita un disefio vial
responsable y de vanguardia que evite generar “pistas de carrera” en especial en
situacidn de bajo transito.

Maximizacion de la capacidad dentro del Corredor vial

A un mismo corredor pueden corresponderle una o mds de una alternativa de
ruta o recorrido. En este sentido, la capacidad de un corredor no esta sujeta a
una sola ruta, sino a al conjunto. De este modo, es posible acrecentar la
capacidad sin la necesidad de ampliar una misma ruta rural en forma
desproporcionada respecto al todo, o lo que es aun peor, “justificando”, de
alguna manera, la desinversion en las rutas alternativas.

De este modo, entonces, es posible lograr una distribucion territorial mas
homogénea de la vialidad, y por tanto de la inversién vial, evitando la

Plan de infraestructura vial y ferroviaria
2010 - 2020

20



desinversidon que a la larga supone mayores costos a la hora de recuperar una
ruta dejada de lado.

Por otro lado, el priorizar una ruta respecto de las demds, provoca una natural
derivacién del transito a una sola facilidad, lo cual, entre otras cosas, termina con
el alcance de niveles de servicio no aceptables (congestion) a mediano plazo, la
necesidad de seguir aumentando la capacidad, situaciones de inseguridad,
interferencia entre el modo de transporte de carga y el de pasajeros (este tema
serd tratado en el punto siguiente, en forma particular).

Propiciar la separacion del modo transporte de carga del modo

transporte publico de pasajeros y el automévil privado.

Las distintas prestaciones actuales entre los vehiculos y los camiones
(especialmente cuando van cargados) hace que estos dos modos dentro de la
vialidad resulten de alguna manera “incompatibles” con mediano a alto volumen
de transito.

A través de la seleccion de dos alternativas de rutas con iguales origenes y
destinos, se buscara propiciar la natural separaciéon de modos.

De esta forma, se definiran dos tipos de alternativas:

a) Rutas de cardcter integrador: buscan conectar poblaciones. Conectan las
principales poblaciones a lo largo de la ruta. Son vias con alto transito
tanto de livianos y también de pesados. Se espera que estas rutas por su
funcionalidad de conectividad, “induzcan” viajes de motivo trabajo,
estudio y también turistico.

b) Rutas de cardcter productivo: buscan servir zonas productivas y
conectarlas con puertos, estaciones de ferrocarril y zonas de consumo. En
este tipo de vias sobresale el transito de camiones

Transito

Se busca para el fin del periodo del plan (afio 2020) minimizar los tramos de dos
carriles indivisos de la red troncal con nivel de servicio igual al “D” o superior

Expansidn de sistemas de gestion

Se expandiran los dos sistemas de gestion mas importantes: sistema C.RE.MA. y
por peaje, como modelo de mantenimiento integral, de modo de alcanzar una
cobertura significativa de la red pavimentada.
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Tecnologia

Es importante tanto en el modo vial como el ferroviario, tender a la incorporacién
de tecnologia que busque: 1) incrementar seguridad, 2) optimizar capacidad
instalada, 3) confort en el viaje. 4) generar experiencia propia en la aplicacion de
estas tecnologias. Esto incluye tanto a la infraestructura fija como al material
rodante.

Integracidn la politica de la DNV, plasmada en las obras proyectadas

Por ultimo es sustancial resaltar que, se busca también dar continuidad e integrar
en la planificacion a futuro, las obras en ejecucidn, ya licitadas y proyectadas que
lleva a cabo la DNV.

Este punto es central en el sentido de que el trabajo no solo apunta a definir un
nivel de inversién en infraestructura vial para el préoximo decenio, sino que
también implica una planificacién general que pueda ser aprovechada por la
misma DNV en su propia planificacion.
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3. PLAN FERROVIARIO

3.1. Diagnéstico de la situacidn actual

En el siguiente Mapa se presenta un estado actualizado de la red nacional de
ferrocarriles, que abarca todas las lineas urbanas y suburbanas de pasajeros y
cargas del pais.
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Transporte de cargas.

En el siguiente Cuadro se aprecia la extensidn de la red ferroviaria operada por
los concesionarios de carga, distinguiéndose los valores aproximados de la red
total y de los ramales de via primaria con operacién de trenes de pasajeros y red
primaria de cargas que conforman la red tronca, y mdas abajo su ubicacién
geografica.

CUADRO N° 3.1

RED FERROVIARIA - OPERADORES DE SERVICIOS DE CARGA
Principales Corredores

CORREDOR OPERACION PRINCIPAL RE?K-I;T?;—AL RED :KRn?)NCAL
Rosario - Cérdoba - Tucuman (NCA) 4.812 1.595
Buenos Aires - Posadas (ALL MESOPOTAMICO) 2.739 1.070
Buenos Aires - Mendoza (ALL CENTRAL) 5.254 1.174
Rosario - Bahia Blanca (FEPSA) 5.094 1.700
Buenos Aires - Olavarria (FERROSUR) 3.260 562
Regiones NOA y CUYO (BELGRANO) 10.841 5.052
TOTAL 32.000 11.153

Fuente: Elaboracion propia en base a datos de la CNRT y de Ferrocamaras (2009)

PRINCIPALES CORREDORES DE CARGA
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Las inversiones realizadas por los Concesionarios de carga desde el inicio de sus
concesiones no incluyeron obras importantes de renovacién de vias, tampoco
han mantenido el sistema de sefialamiento y comunicaciones. En la generalidad
de la red ferroviaria, la velocidad mdaxima para trenes de carga no supera los 40
kildbmetros por hora.

Con respecto al material rodante, en términos generales, puede afirmarse que la
edad promedio del parque es elevada y que las obras de reparaciéon de coches y
vagones existentes y de coches usados adquiridos, deberd necesariamente ser
complementada con provision de material rodante nuevo que permita
modernizar y actualizar el parque existente.

En el Cuadro N2 3.3 se aprecian una proyeccién estimada de los principales
productos a transportar por ferrocarril en el afio 2010, indicandose la cantidad de
toneladas y la participacién porcentual de cada producto en el total transportado
por cada Concesionario. En la parte inferior del mismo Cuadro se indican las
toneladas incluidas en los totales anteriores que corresponden a tréfico de
caracter multimodal y la cantidad de contenedores transportados.

CUADRO 3.3
TONELADAS PREVISTAS A TRANSPORTAR ANO 2010
(EN MILES)

PRODUCTOS MES O;S'IF AMICO BE;(;RG':ZO NCA ALL CENTRAL FEPSA FERROSUR ROCA TOTALES

Cant. % Cant. % Cant. % Cant. % Cant. % Cant. %

AGRICOLAS Y SUBPRODUCTOS 195 15.7 811 845 | 5590 65.5 1170 294 | 3580 91 246 43 11591
PIEDRA 0 0 55 5.8 556 6.5 409 10.3 7 0 2456 | 432 3484
MATERIALES DE 157 12.7 22 23 432 5.1 308 7.7 0 0 1592 28 2511
MINERIA 0 0 9 1 733 8.6 917 23 0 0 0 0 1659
QUIMICOS Y PETROQUIMICOS 131 10.6 50 5.2 24 0.3 0 0 353 9 678 11.9 1235
PETROLEO Y DERIVADOS 0 0 0 0 0 0 363 9.1 0 0 8 0.1 371
PRODUCTOS SIDERURGICOS 0 0 0 0 458 54 0 0 0 0 358 6.3 816
FORESTALES 423 34.1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 423
OTROS 334 26.9 13 13 738 8.6 814 20.5 0 0 342 6 2240
TOTALES GENERALES ANO 2010 | 1240 100 960 100 8530 100 3980 100 3940 5680 24330
Tte. multimodal (en miles de ton.) 455 21 1441 1130 0 690 24330
TEUs 17529 3088 53268 11803 2422 75094 163204

Fuente: Elaboracién propia

En el caso de Nuevo Central Argentino (NCA), Belgrano Cargas y Ferroexpreso
Pampeano, el trafico predominante corresponde mayoritariamente a los
productos agricolas y subproductos; en tanto que en los ramales de las
concesiones de Ferrosur y ALL Central predominan o adquieren mayor relevancia
las toneladas correspondientes a piedras, materiales de construccién y productos
de la mineria.

En particular, en el caso de ALL Mesopotamico se destacan los productos
forestales, mientras que los productos quimicos y petroquimicos muestran
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valores relevantes en Ferrosur, Belgrano Cargas y Ferroexpreso Pampeano; por
otra parte, los productos sideridrgicos son transportados en las
concesionadas a NCA y a Ferrosur.

redes
De conformidad con estos niveles
transportados, el siguiente mapa ilustra los principales corredores de carga
atendidos por los distintos concesionarios.

Transporte Interurbano de pasajeros.

Con respecto al

levantamiento de

transporte ferroviario de pasajeros interurbanos, el
90 determind una caida

substancial de la participacion del modo en el transporte de usuarios con origeny

los servicios en la década del
destino en el interior del pais y la derivacién de estos al modo automotor o aéreo,
seguln la distancia de transporte.

El Cuadro N2 3.4 identifica la longitud de la red en que operan actualmente los
principales servicios de transporte de pasajeros interurbanos, indicdndose la red
concesionada en que opera cada servicio.

En cuanto a los sistemas de sefialamiento y telecomunicaciones, los servicios de
transporte de pasajeros interurbanos utilizan los sistemas de radio y el
Reglamento Operativo aplicado por los Concesionarios de Carga, que tiene
limitaciones para la operacidn de un sistema con mayores frecuencias de trenes
de pasajeros interurbanos.

CUADRO 3.4

PRINCIPALES SERVICIOS INTERURBANOS DE PASAJEROS
Principales Corredores

EMPRESA PROVINCIA EXTENSION RED | OPERA SOBRE
(Km.) RED
FERROCENTRAL Buenos Aires - 1,500 TBA / NCA
Coérdoba
Trenes de Buenos Aires Buenos Alres : 300 TBA / NCA
Rosario
. . . Propia, Ferrosur y
Unidad Ejecutora Buenos Aires 873 FEPSA
Senicios Ferroviarios Patagénicos Rio Negro 217 Propia
Senicios Ferroviarios de Chaco Chaco 690 Belgrano Cargas
Tren de las Nubes Salta 250 Belgrano Cargas
Concordia - Basavilvaso Entre Rios 120 ALL Mesopotamico
TOTAL 3,850

Fuentes: Elaboracién propia en base a
datos de la CNRT (2009).
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El parque de material rodante estd constituido por unidades que pertenecian
mayormente a la empresa Ferrocarriles Argentinos, al que se suma una cantidad
de locomotoras y coches usados importadas mayormente de Espaiia y Portugal
gue muestran una edad promedio elevadas. Los trenes que operan actualmente
lo hacen con formaciones de locomotoras y coches remolcados de Ferrocarriles
Argentinos reparados y puestos en valor a tal efecto.

Transporte urbano de pasajeros.
Trenes urbanos

El Cuadro N2 3.5 presenta la extensidn de via de los ramales en que operan los
distintos servicios de transporte de pasajeros urbanos y suburbanos.

CUADRO 3.5

CONCESIONARIOS DE LA REGION METROPOLITANA (AMBA)

EMPRESA EX LINEA LONG(:;IE? RED RA‘I'MR':IE:E:SIOCI\?N
: ELECTRICA

Transportes de Buenos Aires S.A. MITRE 383 140

Transportes de Buenos Aires S.A. SARMIENTO 298 70
Ferrovias S.A. BELGRANO NORTE 106

UGOFE ROCA ROCA 481 90
UGOFE BELGRANO SUR BELGRANO SUR 113
UGOFE SAN MARTIN SAN MARTIN 135

Metrovias S.A. URQUIZA 63 46

Metrovias S.A. SUBTE 113 113

TOTAL 1,692 459

Fuente: Comisién Nacional de Regulacion del

Transporte (2009)
Contrariamente al caso de la via de larga distancia y como resultado del proceso
de concentracion de inversiones apuntado, la red ferroviaria y de subterraneos
presenta una cantidad importante de tramos en que la infraestructura de via en
la red eléctrica y troncal urbana tiene un estado bueno o regular.

Las obras de renovacidon de via y los mayores niveles de mantenimiento
realizados permiten contar hoy con una red ferroviaria en mejores condiciones, si
bien restan aun sectores en los que para realizar mejora en las condiciones de
circulacion se requieren efectuar trabajos de renovacién o mejoramiento de vias.
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3.2

Las inversiones en instalaciones de sefialamiento se han concentrado igualmente
en el Area Metropolitana.

La mayor parte del material rodante que opera en los servicios ferroviarios de
transporte de pasajeros urbanos y suburbanos del Area Metropolitana de Buenos
Aires, corresponde a coches de la flota de Ferrocarriles Argentinos que han sido
reparados y a coches remolcados usados adquiridos recientemente en Espaiia y
Portugal.

Subterraneos

La flota de subterrdneos comprende 497 coches eléctricos, entre las cuales se
distinguen las unidades incorporadas a partir del concesionamiento de los
servicios, entre ellas 96 coches nuevos fabricados por la firma Alstom, 121
unidades usadas de la firma Marubeni asignadas a la Linea B y 54 coches
adquiridos a la ciudad de Nagoya (Japdn).

Proyectos en distintos centros urbanos

Durante 2009 y en el marco de dificultades crecientes de movilidad en
poblaciones urbanas del interior del pais, se ha ido avanzado en la idea de
habilitar servicios ferroviarios en distintos centros urbanos. Se estima importante
su puesta en funcionamiento pues agilizaran la circulacién entre ciudades
cercanas a las capitales de provincia como Tafi Viejo en el caso de Tucumdn vy
Cerrillos en el caso de Salta. En Cérdoba se ha restablecido gran parte del Tren de
las Sierras y se estan haciendo obras para extender y mejorar esta red que es
servida en trocha angosta y con trenes livianos. En el caso de Mendoza, la
provincia estad desarrollando un tren liviano a lo largo de algunas zonas de esa
ciudad, por lo que se estima que en breve este servicio local esté funcionando.

En el caso de Posadas, los servicios futuros estan ligados a la terminacién de las
obras de Yaciretd, existiendo en ese caso de la idea de poner en funcionamiento
un tren internacional liviano que recorra desde Garupd hasta Encarnacion,
atravesando la periferia de la ciudad de Posadas.

Corredores ferroviarios internacionales

En estos ultimos afios se ha estado trabajando activamente en el seno de los
paises limitrofes y del MERCOSUR con propuestas futuras de desarrollo de redes
internacionales que permitan no sdlo, conectar los dos océanos, sino que
también puedan ser estratégicos en la circulacién de las cargas y de los pasajeros
en el sentido norte-sur.
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3.3.

Los corredores que se encuentran hoy operativos son el que se desarrollan a
través de Paso de los Libres-Uruguayana entre Argentina y Brasil, y el de Posadas-
Encarnacién entre Argentina y Paraguay (proximo a su cierre para realizar las
obras ferroviarias entre Garupa y el Puente Internacional producto del aumento
de la cota de agua en la region) y el que transcurre a través de Socompa en el
norte argentino. Finalmente, se destaca que también existe una conexién con
Uruguay a través de la represa de Salto Grande en la provincia de Entre Rios.

Red ferroviaria priorizada en el presente plan

A continuacién se enumeran y desarrollan los corredores asociados a la Red
ferroviaria priorizada para su desarrollo y reconstruccion en la conexién
Atlantico-Pacifico:

a) Corredor Bioceanico Norte.
b) Corredor Central
c) Corredor del Ferrocarril Trasandino del Sur.

e) Corredor Patagonico Sur.

Corredor Bioceanico Norte.

Constituye el Unico trazado ferroviario actualmente existente entre Argentina y
Chile y se desarrolla en nuestro pais a través del Ramal C14, que conecta en la
localidad limitrofe de Socompa, los trazados de trocha métrica de ambos paises.
El corredor pretende unir los océanos Atlantico y Pacifico en la region del Eje de
Capricornio, conectando asi a los puertos chilenos en el Pacifico (Antofagasta —
Iquique y Mejillones) con la Hidrovia, y con los puertos brasilefios sobre el
Atlantico (Santos — San Francisco Do Sul — Rio Grande).

Con respecto al trazado de ese ramal entre Salta y San Antonio de los Cobres, el
mismo se encuentra transitable para todo tipo de formaciones de carga y
pasajeros (en el mismo circula el Tren de las Nubes) con las limitaciones que
establecen las pendientes en la zona.

Corredor Central

El Ferrocarril Trasandino Central es una iniciativa privada que propone la creacion
de un nuevo cruce ferroviario en la Cordillera de los Andes, que unira la localidad
Argentina de Lujan de Cuyo, en la Provincia de Mendoza, con Los Andes, en la V
region de Chile, en reemplazo del trazado existente que actualmente se
encuentra en estado de abandono y levantado basicamente en algunos sectores
en Chile. El proyecto contempla a lo largo de su vida util la posibilidad de
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transportar entre 20 y 50 millones de toneladas a través de la puesta en
funcionamiento de un servicio ferroviario electrificado y de trocha ancha, que
recorrera aproximadamente 202 Km. totales, de los cuales 150 Km. seran de traza
a cielo abierto y los 52 Km. restantes requeriran de la construccidn de un tunel de
baja altura (con pendientes adecuadas y bocas de tunel del lado argentino en la
zona de Punta de Vacas a 2440 m.s.n.m. y en el lado chileno a 1545 m.s.n.m.); el
trazado en tunel atravesaria la zona mas complicada de la Cordillera de los Andes.

Al respecto, en octubre de 2009 se firmé el “Protocolo Complementario del
Tratado de Maipu de Integracién y Cooperacidn Argentina-Chile”, que permitio la
constitucidn de la Entidad Binacional, el cual fue ratificado por las autoridades
legislativas de ambos paises en noviembre de ese mismo afio; dicha entidad tiene
como objetivo examinar los temas referidos al disefio, construccidn,
mantenimiento, administracion y explotacion del trazado ferroviario que unird a
ambos paises. Actualmente se esta trabajando en reglamentar el funcionamiento
de la misma y establecer el esquema técnico y administrativo para su efectiva
puesta en operacion.

Corredor del Ferrocarril Trasandino del Sur

Este corredor biocednico unira entre otros los puertos de Bahia Blanca (Republica
Argentina) con el de Bahia de Talcahuano (Republica de Chile). Su propésito es
conectar por esta via los océanos Atlantico y Pacifico, contribuyendo a un
desarrollo conjunto de la zona norte patagdnica argentina y su equivalente
chilena, abarcando una faja geografica de mds de 6.000.000 habitantes.

El mismo requiere de completar algunos tramos de red en ambos paises; al
respecto, el Gobierno de Neuquén ha concluido la construccién de un primer
tramo cercano a los 30 Km. entre Zapala y Las Lajas, restando de esa manera
construir un tramo de 80 Km. para arribar a la frontera, y conectarse con
Lonquimay en la Republica de Chile; este ultimo tramo en Argentina se encuentra
con definicidn de trazado y anteproyecto de ingenieria ejecutado por la empresa
Patagonia Ferrocanal S.A..

Este proyecto encontraria su punto de cruce a la altura del paso Mallin Chileno a
1.750 msnm., conectandose con la localidad de Lonquimay en Chile y recorre
aproximadamente 250 Km. en ese pais con parte del trazado faltante y parte del
mismo abandonado y en desuso. Su par vial corresponde al paso de Pino
Hachado.

Corredor Patagodnico Sur

Se desarrolla en territorio argentino en la provincia de Santa Cruz desde la
localidad de Rio Gallegos hasta la ciudad de Rio Turbio, tramo hoy operativo
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3.4.

basicamente para el transporte del carbdn desde esa uUltima ciudad. Afios atrds se

realizaron algunos estudios conjuntamente con Chile a efectos de extender el

citado tramo hasta la localidad de Puerto Natale en Chile, no obstante lo cual a la

fecha no ha habido decisidon de ambos paises de concretar el tramo faltante.

Pautas par el plan de inversiones 2010-2020

v' El Plan apunta a consolidar la participacion del modo ferroviario en el

mercado de transporte, basicamente en el sector cargas y en el sector

transporte urbano y, complementariamente, a reimplantar los servicios

interurbanos de pasajeros en los principales corredores del pais.

v" En funcién de los niveles de inversion requeridos y los niveles tarifarios

vigentes o aplicables, se requiere un importante aporte de fondos por parte

del Estado Nacional, a efectos de lograr una mejora sensible en el estado de la

infraestructura, y en el caso de pasajeros, del material rodante existente.

v' El alcance del Plan tal como esta propuesto implica:

Retomar el estado de la infraestructura de la red troncal interurbana a los
niveles en que se encontraba en la década del 80.

Mejorar la circulacion de trenes de cargas, operados por el sector privado,
tendiendo en algunos casos a captar cargas adicionales al crecimiento
natural, a efectos de aliviar la circulacion de camiones en algunos
corredores comerciales del pais.

Modernizar la red urbana de la ciudad de Buenos Aires, no sdlo en
infraestructura, sino también en material rodante. Esto implicara
electrificar algunas lineas e incorporar formaciones de trenes en otras.

Mejorar la flota de subtes de la Ciudad de Buenos aires, incorporando
nuevas unidades, y avanzar con algunas obras de extension de acuerdo al
Plan existente.

Reinstalar los servicios interurbanos de pasajeros en los principales
corredores del interior del pais; esto conlleva también la necesidad de
mejorar las condiciones de la infraestructura ferroviaria, para permitir la
circulacion de los trenes de pasajeros con velocidades y niveles de
seguridad acordes a este tipo de servicios, de manera de tornarlos
competitivos con el modo automotor.

Modernizar el sistema de sefialamiento y las comunicaciones.

Promover el desarrollo de los talleres ferroviarios y de la industria
proveedora de insumos para el sector.

Realizar obras tendientes a mejorar los accesos ferroviarios a puertos y los
centros concentradores de cargas asociados al modo.
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Trenes de alta velocidad

Se asume como una posibilidad cierta la incorporacién del tren de alta velocidad
Buenos Aires — Rosario. Con ello se busca, entre otras cosas, que el pais no quede
relegado en el campo de nuevas tecnologias que tienen actualmente auge en
paises como China y ya son moneda corriente en algunos paises europeos y
asiaticos (Japdn, por ejemplo). A su vez, se persigue la jerarquizacion del
transporte por ferrocarril de pasajeros como un modo eficiente capaz de
competir con otros modos, traccionando asi la demanda en otros sectores de la
red.

Proyecciones de demanda

La meta al aio 2020 se establece en que el transporte ferroviario alcance niveles
de participacion modal del 10 % en el caso de los servicios de transporte de
cargas (actualmente capta el 7% del total de las cargas), del 1% en el transporte
de pasajeros interurbanos y del 30 % para el transporte ferroviario de pasajeros
suburbanos.

Proyecciones para el transporte de cargas.

En el Cuadro 3.8. se resumen las proyecciones por corredor. En el mismo se
observan 5.000.000 de tns. asignadas al Ferrocarril Trasandino Central vy
2.000.000 tns. al Trasandino del Sur. Esto significa que al 2020 se parte del
supuesto de que ambas conexiones con Chile estaran operables.

CUADRO N° 3.8

PROYECCION DE DEMANDA DE TRANSPORTE FERROVIARIO DE CARGAS
PRINCIPALES CORREDORES FERROVIARIOS

En millones de toneladas

CORREDOR 1994 2000 2004 2008 2010 2015 2020
Salta-Barranqueras 0.28 0.34 0.21 0.23 0.24 1.27 2.54
Avia Terai-Rosario 0.85 1.03 0.62 0.70 0.72 1.73 3.47
Tucumaén-Rosario 1.32 2.10 3.16 4.08 4.21 5.37 7.18
Posadas-Zarate 1.17 0.84 1.37 1.21 1.24 1.74 2.81
Cérdoba-Rosario 1.72 2.73 4.44 3.14 3.24 4.33 5.80
Mendoza-Buenos Aires 2.44 2.88 3.41 3.86 3.98 5.03 6.73
Rosario-Bahia Blanca 2.48 2.36 291 3.82 3.94 5.07 7.11)
Buenos Aires-Rosario 0.44 0.70 1.05 1.05 1.08 1.60 2.57|
Olavarria - Buenos Aires 2.47 3.08 4.81 5.52 5.68 6.72 7.79
Mendoza-Las Cuevas 0.00 0.00 0.00 0.00 5.00
Bahia Blanca-Zapala-Lonquimay 0.00 0.00 0.00 0.00 2.00
TOTAL 13.17 16.07 21.98 23.62 24.33 32.84 52.99

Fuente:Elaboracion propia
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Los crecimientos estimados en cada corredor son distintos. En el caso del tramo
Salta-Barranqueras se incrementa fuertemente el trafico ya que se propone una
recuperacion integra del ramal y del puerto de Barranqueras, asi como también
algo parecido se propone en el ramal Avia Terai-Rosario del ferrocarril Belgrano
que también se recuperara en su totalidad a partir de financiamiento externo.

Proyecciones de transporte de pasajeros interurbanos.

CUADRON°3.10

PROYECCION DE DEMANDA DE TRANSPORTE FERROVIARIO DE PASAJEROS INTERURBANOS
PRINCIPALES CORREDORES FERROVIARIOS
En millones de pasajeros

CORREDOR 2008 2010 2015 2018 2020
Buenos Aires - Posadas 0.08 0.08 0.20 0.34 0.50
Buenos Aires - Tucuman 0.10 0.10 0.20 0.31 0.40
Resistencia - Avia Terai 0.05 0.50 0.64 0.74 0.81
Buenos Aires - Cérdoba 0.20 0.20 0.32 0.43 0.52
Buenos Aires - Bahia Blanca 0.20 0.20 0.28 0.34 0.39
Buenos Aires - Rosario 0.03 0.04 0.30 1.03 231
Buenos Aires - Mar del Plata 1.14 0.80 1.36 1.87 231
Viedma - Bariloche 0.07 0.06 0.10 0.13 0.16)
Buenos Aires - Bariloche 0.00 0.00 0.10 0.13 0.16)
Buenos Aires - Mendoza 0.00 0.00 0.16 0.24 0.32
Otros 0.15 0.20 0.54 0.98 1.46
TOTAL 2.02 2.18 4.20 6.54 9.34

Fuente: Elaboracion propia

Proyecciones de transporte urbano de pasajeros.
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CUADRON°3.11

PROYECCION DE DEMANDA DE TRANSPORTE FERROVIARIO DE PASAJEROS SUBURBANOS
Lineas de Trenes Suburbanosy Lineas de Subterraneos - AREA METROPOLITANA DE BUENOS AIRES

En millones de pasajeros

CORREDOR 1993/ 1995 2000 2005 2010 2015 2020
MITRE - TBA S.A. 34.41 53.48 81.73 71.44] 66.36 76.93 89.18
SARMIENTO - TBA S.A. 60.47 81.88 111.52 109.31 110.33 121.81 134.49
URQUIZA - METROVIAS S.A. 16.79 23.15 25.12 27.70 23.32 27.03 31.34]
BELGRANO NORTE -FERROVIAS S.A.C. 11.81 25.37 36.55 40.55 45.85 58.52 74.69
ROCA UGOFE 64.91 116.46 155.04 117.17 137.07 166.77 202.90
SAN MARTIN UGOFE 21.68] 38.03 49.59 34.91 51.64 72.43 101.59
BELGRANO SUR UGOFE 2.02 8.32 16.34 11.97 12.70 17.81 24.98
SUBTOTAL LINEAS DE TRENES SUBURBANOS 212.09 346.69 475.89 413.05 447.27 541.30 659.17
LINEAS DE SUBTERRANEOS 145.32 187.22 258.82 253.32 300.66 365.80 445.05|
TOTAL 357.41 533.91 734.71 666.37 747.93 907.10 1104.22

Fuente: Elaboracion propia

En este tema es importante destacar que ya el ferrocarril hoy constituye un medio
imprescindible en la asignacién modal en la regiéon metropolitana de Buenos Aires.
Si se observan los datos presentados en el Cuadro 3.11 se puede inferir que
anualmente viajan por este modo en esta regidn, incluidos los que viajan por
subterrdneo, alrededor de 750 millones de pasajeros anuales, y se prevé para el afio
2020 a una tasa razonable del 4% unos 1.104 millones de pasajeros al afio.

3.6. Formulacion del plan de inversiones

A efectos del mejor ordenamiento del plan de inversiones los tipos de obras, la
asignacién el material rodante, el estado de avance (en ejecucién y a iniciar), y el
periodo de ejecucidn, se agrupan por linea ferroviaria.

En correspondencia con estos criterios, el listado de obras y provisiones
propuestas diferencia las siguientes clases o caracteres:

e QObras por Concesionario y linea ferroviaria.

e QObras en las Lineas concesionadas a los servicios de carga.

e QObras en las Lineas de servicios ferroviarios de pasajeros interurbanos.

e QObras en Lineas de servicios ferroviarios de transporte de pasajeros
urbanos y suburbanos en el Area Metropolitana de Buenos Aires.

La tipologia de obras propuestas diferencia las siguientes clases o caracteres:

e QObras de infraestructura via
e Renovacion de vias

e Mejoramiento de vias
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e Obrasciviles

e Obras de adecuacién a personas con movilidad reducida

e Obras de sefialamiento y telecomunicaciones

e Obras eléctricas

e Obras de Material Rodante

e Adquisicidn de material rodante

e Reparaciones de material rodante

e Electrificacidon de ramales

e Proyectos Integrales
Por otro lado, la propuesta incorpora una estimacion de las necesidades en
materia de mantenimiento que asegure un estado adecuado de la red y del

material rodante, considerando distintos niveles en funcién de la particularidad
de los tramos considerados.

3.6.1. Inversion en material rodante.

El plan de inversiones plantea, entre otros aspectos, la adquisicion de
locomotoras, coches de pasajeros y vagones que se requieren para incrementar
la participacion modal del ferrocarril en los términos descriptos.

Transporte de cargas

Para el calculo del parque se parte de los datos de las proyecciones de cargas
registrada en el afio 2010 (ver Cuadro 3.2), con un supuesto de una carga
promedio de 25 toneladas por vagén, se estiman los vagones/viaje anuales por
tipo de mercaderia y el total.

Considerando distintas rotaciones para cada empresa concesionaria, para el afio
2010, se transportaron 24.330.000 de toneladas con un total de 973.200
vagones/viaje y considerando las rotaciones por empresa concesionaria, se
requirieron 14.887 vagones para satisfacer la demanda, cifra menor al parque en
servicio que se estimé en 16.200 vagones.

Con respecto a los vagones de los concesionarios privados para el afio 2020, y del
analisis realizado que se presenta en el Cuadro 3.20, los vagones en condiciones
de ser reparados en base a los existentes son 4.552 y los a comprar nuevos
suman 6.710.
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CUADRO N° 3.20

INCORPORACION Y REPARACION DE VAGONES

PLAN 2011 - 2020 ALLMESO [BELGRANO| NCA |ALLCEN| FEPSA |FERROSUR| TOTAL
Tn.Transportadas (miles) 2.810 6.010 15550 | 6.730 | 7.110 7.790 46.000
Vagones/viajes afio 2020 112.400 240.400 [622.000( 269.200 | 284.400] 311.600 |1.840.000
Rotacion est.(viajes/afio) 43 33 94 66 111 70
Vagones/afio 2.582 7.164 6.617 4.041 2.562 4.451 27.417
Parque actual (2010) 1.657 2.142 4,062 | 3.724 | 1.817 2.753 16.155
Parque a REPARAR 150 2.622 930 250 27 573 4.552
Parque a INCORPORAR 775 2.400 1.625 67 718 1.125 6.710

Fuente: Elaboracién propia

Por tanto, al final del periodo se prevé un total de 29.817 vagones, 0 sea un
crecimiento del 84% respecto de la cifra correspondiente al 2010.

Esto implica una inversidon estimada en reparacion de alrededor de 910 millones
de pesos; y 4.026 millones de pesos para la adquisicion de vagones nuevos.
Sumando los dos valores, se arriba a 4.936 millones de pesos.

Para el calculo de locomotoras se partié de la formacion de trenes, del stock
actual, de las posibilidades de reparacion y finalmente de la compra de algunos
equipos. Con respecto a las empresas concesionadas, se realizé el siguiente

andlisis:
Locomotoras en servicio 2010: 289
Locomotoras a reparar existentes: 152
Locomotoras a adquirir (excepto Belgrano): 70
Locomotoras a adquirir Belgrano Cargas: 50

Por tanto, se estimd que el Plan de inversiones incorpore en este rubro el monto
de 1.944 millones de pesos, de los cuales 600 millones corresponden a la
reparacion y 1.344 millones a la adquisicién de nuevos equipos. Como conclusidn
final, el total del parque de locomotoras al aiio 2020 se estimé en 561.

Nota: Debe aclararse por otra parte, que en el caso del ferrocarril Belgrano, la
inversion es estatal, mientras que en el caso del parque de locomotoras de
los concesionarios la inversiébn es privada. En este caso, todo lo
correspondiente a concesionarios (excepto Belgrano) serd aporte
monetario de los privados.

Transporte interurbano de pasajeros.
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En este caso se estimé la cantidad de parque requerido para transportar los
9.340.000 pasajeros estimados en 2020, que denotan un crecimiento importante
considerando los 2.100.000 pasajeros registrados en el aino 2010.

De los datos estimados de parque actual afectado y en servicio se concluye que
se cuenta con 15 locomotoras y 115 coches de pasajeros de las distintas
categorias. Por otra parte, se ha detectado la posibilidad de recuperar 44
locomotoras y del total de coches en existencia al a fecha, sélo 327 que
representan alrededor del 50% de los existentes.

Se estima que para cubrir los servicios programados se requiere contar con
alrededor de 66 locomotoras y 511 coches de pasajeros.

Del total de locomotoras, se estima que ademads de las 15 que se encuentran en
servicio, se repararan 22 mas por un valor de 132 millones de pesos y se
compraran 29 locomotoras por un valor de 261 millones de pesos, lo que
representa en su conjunto una inversién de 393 millones de pesos.

En cuanto al parque de coches, a los 115 hoy en servicio, se propone reparar 327
coches por un valor de 817 millones de pesos y comprar 69 coches nuevos por un
valor de 276 millones de pesos, lo que suma en este rubro 1093 millones de
pesos.

Si se consideran ambos programas, se alcanza una inversion para el periodo de
1.516 millones de pesos, que se deberan solventar con fondos del estado
nacional

Transporte urbano de pasajeros

En el caso de los servicios ferroviarios de transporte de pasajeros urbanos y
suburbanos en el Area Metropolitana de Buenos Aires, los niveles de demanda
previstos alcanzar en el afio 2010 ascienden a 447 millones de pasajeros,
mientras que los proyectados para el 2020 alcanzaran los 660 millones.

El parque de material rodante disponible, de acuerdo a datos de la Comisidn
Nacional de Regulacidn del Transporte al mes de diciembre de 2008, se aprecia a
continuacioén:

Locomotoras 154
Coches eléctricos 751
Coches motores 31
Coches remolcados 537
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La satisfaccion de la demanda proyectada requiere mantener el parque actual y
ampliar y modernizar el parque de coches eléctricos. En este sentido las obras de
reparacion de coches en ejecucidn y a iniciar suman aproximadamente 1480
millones de pesos; por otra parte la cantidad a incorporar de nuevos coches
eléctricos se estima en aproximadamente 300 unidades que se asocian al
incremento del trafico y frecuencias en los ramales electrificados y a la
incorporacién de nuevas unidades requeridas para la operacion de los ramales.

En el tema de las lineas subterraneas de la Regiéon Metropolitana, la demanda de
pasajeros a transportar por el conjunto de las mismas en el afio 2010 se estimé
en aproximadamente 300 millones de pasajeros.

La flota de coches de subterrdneos segun los ultimos datos registrados en la
pagina web de la CNRT comprende 698 coches eléctricos, entre los cuales se
distinguen las unidades incorporadas a partir del concesionamiento de los
servicios, entre ellas 88 coches nuevos fabricados por la firma Alstom, 128 coches
usados marca Mitsubishi adquiridos en |la década del 90 que constituyen la flota
de la Linea B y 78 coches usados adquiridos a la ciudad de Nagoya (Japon).

El programa de obras propuesto contempla obras de reparacién de coches
actualmente en ejecucidn, la incorporacién de 18 coches adicionales Alstom cuya
construccién ya fue contratada y la incorporacion de aproximadamente 300
coches nuevos: este material rodante nuevo que se incorpora se vincula al
reemplazo total de los coches de la linea A, al material rodante necesario para la
ampliacién de algunas lineas y a la construccidon de nuevas lineas consignada en
el Plan de Inversiones.

3.6.2. Inversion en Mantenimiento.

La propuesta incorpora una estimacién de las necesidades en materia de
mantenimiento que asegure un estado adecuado de la red y del material rodante,
considerando distintos niveles en funcidon de la particularidad de los tramos
considerados.

Mantenimiento de la red urbana.

A efectos de cuantificar las necesidades en este aspecto, se estimaron a partir de
informacién relevada del Concedente y de los Concesionarios privados los gastos
de mantenimiento de todas las concesiones urbanas, inicialmente a diciembre del
2010. Posteriormente, se estimo el estado de situacion al 2020 en virtud de las
mejoras previstas a introducir.
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COSTO ANUAL DE MANTENIMIENTO - SISTEMA URBANO

En millones de pesos de noviembre de 2010

Empresa Via glc?(;z:?el Otros (*) Totales
Ferrovias S.A. 6,3 19,1 1,4 26,8
Metrovias S.A. Urquiza 3,8 15,2 1,9 20,9
Metrovias S.A. Subte 6,8 30,2 3,7 40,7
T.B.A. S.A. 40,8 350,0 38,2 429,0
UGOFE Roca 28,8 150,0 17,2 196,0
UGOFE Belgrano Sur 6,8 20,0 2,6 29,4
UGOFE San Martin 8,1 32,0 3,0 43,1
TOTALES 101,4 616,5 68,0 785,9

(*) Incluye gastos en sefialamiento, comunicaciones, playas de formacion de trenes, estaciones,
salarios, cargas sociales, materiales, energia, gastos generales, seguros y gastos de gerenciamiento.

Considerando las mejoras a introducir en el sistema, se estima en 1.049,3
millones de pesos los gastos del mantenimiento dedicado a servicios urbanos de
la Region Metropolitana para el afio 2020.

Mantenimiento de la red interurbana de cargas.

Para el calculo de la incidencia de los gastos de mantenimiento en el total de la
red, se partio de valores acordados entre el Concedente y los respectivos
Concesionarios durante la etapa de renegociacién de los contratos, a excepcion
del Belgrano que se estimé por informacidn de la Empresa; el cdlculo realizado,
que considera distintos niveles de mantenimiento segun la clasificacién e
importancia de la red, fue luego actualizado a noviembre de 2010.

COSTO ANUAL DE MANTENIMIENTO - RED DE CARGAS

En millones de pesos de noviembre de 2010

Concesionario Via Material Otros Totales
Rodante
Nuevo Central Argentino S.A. 58,2 48,8 32,1 139,1
All Central S.A. 53,1 54,3 32,2 139,6
All Mesopotamico S.A. 26,0 23,9 14,9 64,8
Ferrosur S.A. 33,2 25,7 17,6 76,5
Ferroexpreso Pampeano S.A| 55,4 27,9 24,9 108,2
Belgrano Cargas S.A. 47,3 18,4 19,7 85,4
TOTALES 273,2 199,0 141,4 613,6

El total estimado para los 10 afios de desarrollo del plan (2011-2020) y con las
incorporaciones previstas, se eleva a los 921,7 millones de pesos.

Mantenimiento del pargue interurbano de pasajeros.
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En este caso, y en virtud de que no existen a la fecha demasiados servicios como
para tomar valores representativos de lo que se espera para los préximos ainos,
se estimd la flota de locomotoras y coches para la incorporacién de servicios
troncales, y a partir de alli se calculé un costo promedio afno para esos servicios.
Los valores obtenidos alcanzan a los 92,2 millones de pesos para el afio 2010; en
el caso del 2020 donde se presuponen operando muchos mds servicios de
pasajeros interurbanos de acuerdo al Plan propuesto dicha suma se eleva a los
165,9 millones de pesos.

Costos totales de mantenimiento para periodo 2011-2020.

COSTO DE MANTENIMIENTO PERIODO 2011 - 2020

En millones de pesos

Tipo 2011 | 2012 | 2013 | 2014 | 2015 | 2016 | 2017 | 2018 | 2019 | 2020 | Total

Urbano de pasajeros | 786 811 837 862 887 912 937 962 988 | 1.049 | 9.031

De Cargas 614 653 704 754 794 814 854 922 922 922 7.953
Interurbano de pas. 92 99 101 116 131 141 150 156 161 166 1.313
TOTALES 1.492 ] 1.563 | 1.642 | 1.732 | 1.812 | 1.867 | 1.941 | 2.040 | 2.071 | 2.137 | 18.297

3.6.3. Inversion en Infraestructura.

Obras de Infraestructura sector interurbano

En este trabajo se ha incluido un Plan de fortalecimiento de los principales
ramales troncales interurbanos que no se agota en el afio 2020, pero que si tiene
la caracteristica de retomar las velocidades histéricas de dichos trenes.

El rubro infraestructura toma preponderancia bdsicamente en el sector
interurbano, habida cuenta que a lo largo de los afios al no haber circulado los
trenes de pasajeros se ha venido deteriorando sensiblemente.

Se destacan obras de renovacién total y mejoramiento de vias, por un monto de
36.725 millones de pesos, que representan el 75% del subtotal destinado a
Obras. Estas acciones permitiran alcanzar velocidades promedio de alrededor de
entre 80 y 100 kms/hora en la red de larga distancia y posteriormente introducir
avances tecnoldgicos que permitan mejorar sustancialmente las prestaciones,
reduciendo los tiempos de viaje y aumentando el confort de las unidades.

En pasajeros, el Plan incorpora mejoras en los ramales a Rosario, Cérdoba,
Mendoza, Posadas, Bahia Blanca y Mar del Plata basicamente, quedando algunos
pendientes con el ramal a Bariloche para afios futuros.
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Debe mencionarse en este aspecto, que deberdn tenerse en cuenta en este tema
mejoramiento también el los pasos a nivel y en las estaciones, ya que su no uso
en el caso de éstas ultimas, ha generado abandonos en las mismas y estado de
destruccién en muchos casos en ellas.

Con respecto a las cargas, los trenes son operados por el sector privado y se
prevé mejorar la circulacién tendiendo en algunos casos a captar cargas
adicionales al crecimiento natural, a efectos de aliviar la circulacién de camiones
en algunos corredores comerciales del pais. En este sentido, el transporte
ferroviario de carga alcanzaria niveles de participacion modal del 10 %
(actualmente capta el 7% del total de las cargas).

En los siguientes cuadros se vuelcan los montos de inversién destinados a la Red
de Larga Distancia, tanto de pasajeros como de carga, en el periodo 2011-2020,
clasificados por Linea y por tipo de Obra.

PLAN DE INVERSIONES FERROVIARIO 2011 - 2020
RED DE LARGA DISTANCIA
En millones de pesos

Por Linea 2011 | 2012 | 2013 | 2014 | 2015 | 2016 | 2017 | 2018 | 2019 | 2020 | Total
Ferrocentral 198 41 37 136 136 136 118 3 0 0 803
Belgrano 47 52 50 11 6 5 0 0 0 0 170
Otros servicios 992 1.172 | 1.202 | 1.132 | 1.052 | 937 802 752 632 632 9.305
Alta velocidad 0 0 0 0 0 0 0 1.000 | 3.000 | 4.000 8.000
Mantenimiento 92 99 101 116 131 141 150 156 161 166 1.313
Subtotal Pasajeros 19.591
All Mesopotamico 489 650 971 907 493 108 108 108 108 108 4.050
Ferroexpreso Pamp. 0 10 245 235 243 223 215 215 215 215 1.816
Belgrano Cargas 702 | 2.560 | 2.728 | 2.720 | 2.236 | 1.510 | 1.513 | 1.000 | 1.000 | 1.000 | 16.968
Ferrosur 227 437 462 372 117 77 7 67 57 57 1.950
All Central 279 349 349 369 324 369 489 569 609 424 4.130
Nvo.Central Argentino 33 27 357 402 403 600 600 500 500 500 3.922
Mantenimiento 614 | 653 | 704 754 | 794 | 814 854 | 922 922 922 7.953
Subtotal Cargas 40.789
Otros proyectos 63 41 15 35 67 70 450 455 450 450 2.096
Trasandino Central 0 0 0 500 1.000 | 1.000 | 1.000 | 1.000 | 1.000 | 1.000 6.500
Inv.Conces.de carga 228 328 328 428 628 628 828 828 | 1.028 | 1.028 6.280
Subtotal otros 14.876
TOTALES 3.963| 6.418( 7.549(8.117| 7.630 | 6.618 | 7.203 | 7.575 | 9.682 | 10.502 75.255

Fuente: Elaboracién propia
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PLAN DE INVERSIONES FERROVIARIO 2011 - 2020

RED DE LARGA DISTANCIA
En millones de pesos

Por tipo Obra 2011 | 2012 | 2013 | 2014 | 2015 | 2016 | 2017 | 2018 | 2019 | 2020 | Total
Via 2.399 | 4.168 | 5.104 | 4.997 | 3.968 | 3.477 | 3.592 | 3.049 | 3.079 | 2.894 | 36.725
Civiles 3 3 0 0 0 0 0 0 0 0 5
Sefialamiento 60 60 60 60 60 60 60 60 60 60 600
Material rodante 632 | 1.295| 1.465| 1.536 | 1.590 | 1.031 | 1.098 | 933 | 1.010 | 1.010 | 11.599
Subtotal Obras 48.929
Ampliac.Proy.Integrales 163 141 115 655 | 1.087 | 1.095 | 1.450 | 2.455 | 4.450 | 5.450 | 17.061
Mantenimiento pas. 92 99 101 116 131 141 150 156 161 166 1.313
Mantenimiento carga 614 653 704 754 794 814 854 922 922 922 7.953
Subtotal Otros 26.327
TOTALES 3.963 ([ 6.418] 7.549 | 8.117 | 7.630| 6.618 | 7.203 | 7.575| 9.682 | 10.502| 75.255

Fuente: Elaboraci6n propia

Obras de Infraestructura sector urbano
Ferrocarriles

La renovacién de las vias a nivel urbano se ha ido realizando a lo largo de estos
ultimos afios, por lo que en este caso no adquiere importancia vital en su
tratamiento; pero si se menciona asociado directamente a los servicios las
necesidades de electrificacion de ramales faltantes y la incorporacién de mejoras
tecnoldgicas a los ya existentes.

También en el aspecto urbano toma importancia el tema de los cruces entre
avenidas y calles y la trama ferroviaria; en este aspecto, se ha trabajado poco en
los ultimos afios, y los futuros desarrollos en zonas urbanas deberdn ser urgentes
y a distinto nivel, para evitar los altos niveles de congestidon y peligro de
accidentes que se producen producto de estos inconvenientes.

Otro tema urbano a desarrollar deberad ser la definicion de estaciones de
transferencia en los suburbios de la ciudad, que cuenten con estacionamiento e
instalaciones adecuadas para incentivar el uso del ferrocarril y descongestionar el
ingreso de vehiculos al centro de la ciudad.

Las inversiones mas importantes que abarcan obras de electrificaciones vy
proyectos integrales alin no han sido ejecutadas. En el futuro plan, y en cuanto a
las electrificaciones, las proyecciones planteadas dan prioridad a las nuevas
electrificaciones de la Linea San Martin, Sarmiento y Roca, que se completan con
obras en el Belgrano Norte.
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En este periodo se considera poco probable la transformacién a catenaria en las
lineas Sarmiento y Mitre, actualmente con tercer riel. Por otra parte en el caso
del Sarmiento estd prevista en el soterramiento.

Se destaca también la inversidn propuesta en el ferrocarril Gral. Roca, alrededor
de 7.300 millones de pesos; en este caso concluyen tres temas: el importante
deterioro sufrido a partir del afno 2001, la cantidad importante y creciente de
pasajeros transportados afo a afio y su drea de influencia y la necesidad de
plantear algunas obras de infraestructura faltantes como la electrificacién del
ramal Via Quilmes a La Plata y via circuito.

Subterrdneos

Finalmente, también en el caso de Subterrdneos de Buenos Aires los niveles de
inversion son importantes; basicamente, para la renovacidon de material rodante
y ampliacion de algunas lineas, debido a que la infraestructura de via en general
se encuentra relativamente en buen estado de mantenimiento.

En los siguientes cuadros se vuelcan los montos de inversidn destinados a la Red
Urbana de pasajeros del Area Metropolitana de Buenos Aires, en el periodo 2011-
2020, clasificados por Linea y por tipo de Obra.

CUADRO N° 3.15

PLAN DE INVERSIONES FERROVIARIO 2011 - 2020
AREA METROPOLITANA DE BUENOS AIRES
En millones de pesos

Por Linea 2011 | 2012 | 2013 | 2014 | 2015 | 2016 | 2017 | 2018 | 2019 | 2020 | Total
T.B.A. S.A 434 465 530 839 864 889 752 | 1.235( 1.163 | 879 8.050
UGOFE San Martin 28 48 50 397 418 508 510 630 110 110 2.808
Ferrovias S.A. 174 165 161 167 268 435 445 450 510 540 3.314

UGOFE Belgrano Sur 39 53 93 96 95 79 278 300 300 350 1.682
UGOFE Roca 138 132 465 605 594 | 1.034 | 1.117 | 1.270 | 1.230 800 7.384
Metrovias S.A. Urquiza| 31 16 17 14 7 0 250 250 250 200 1.035
Metrovias S.A. Subte 352 467 429 357 530 550 590 870 970 1.050 | 6.165
Mantenimiento 786 811 837 862 887 912 937 962 988 1.049 | 9.031

TOTALES 1.982 | 2.157 | 2.582 | 3.336 | 3.663 | 4.406 | 4.878 ] 5.967 | 5.521 | 4.978 | 39.470

Fuente: Elaboracion propia

3.7. Programa de Inversiones ferroviarias 2010-2020.

El total estimado para el Plan de Inversiones propuesto asciende a 114.725
millones de pesos, de los cuales 39.470 millones de pesos estan asignados al
transporte urbano y 75.255 millones de pesos al transporte interurbano. Al
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respecto, y como se observa, mas del 65% de la inversién estd volcada a las redes
interurbanas. En los Anexos (XVII a XXXVI) se detallan las obras en ejecucion y
propuestas incluidas en el Plan de Inversiones 2011-2020.

La inversion planteada forma parte integrante de un Plan Integral de
Recuperacién del Sistema Ferroviario que identifica necesidades por mds de
140.000 millones (obras necesarias y a realizar en la red ferroviaria y la provision
de material rodante) pero que exceden el periodo de analisis propuesto.

En el siguiente Cuadro 3.12 se presenta los montos globales estimados para el
plan de infraestructura ferroviaria 2010-2020.

CUADRO N° 3.12

PLAN DE INVERSIONES FERROVIARIO ANO 2010 - 2020

En millones de pesos

TOTAL GENERAL POR LINEAS AREA METROPOLITANA

2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 TOTAL
1.982 2.157 2.582 3.336 3.663 4.406 4.878 5.967 5.521 4.978 39.470
TOTAL GENERAL LARGA DISTANCIA
2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 TOTAL
3.963 6.418 7.549 8.117 7.630 6.618 7.203 7.575 9.682 10.502 75.255

TOTALES GENERALES

2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 TOTAL
5.945 8.575 | 10.131 | 11.453 | 11.293 | 11.024 | 12.081 | 13.542 | 15.203 | 15.480 | 114.725

Fuente: Elaboracion propia
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3.8.

LISTADO DE ANEXOS PLAN FERROVIARIO

ANEXO XVII Obras en Ejecucion y Propuestas para SERVICIOS FERROVIARIOS DE
PASAJEROS URBANOS Y SUBURBANOS. TRENES DE BUENOS AIRES - LINEAS MITRE
Y SARMIENTO.

ANEXO XVIII Obras en Ejecucién y Propuestas para SERVICIOS FERROVIARIOS DE
PASAJEROS URBANOS Y SUBURBANOS. UGOFE - LINEA SAN MARTIN.

ANEXO XIX Obras en Ejecucion y Propuestas para SERVICIOS FERROVIARIOS DE
PASAJEROS URBANOS Y SUBURBANOS. FERROVIAS - LINEA BELGRANO NORTE.

ANEXO XX Obras en Ejecucion y Propuestas para SERVICIOS FERROVIARIOS DE
PASAJEROS URBANOS Y SUBURBANOS. UGOFE - LINEA BELGRANO SUR.

ANEXO XXI Obras en Ejecucion y Propuestas para SERVICIOS FERROVIARIOS DE
PASAJEROS URBANOS Y SUBURBANOS. UGOFE - LINEA ROCA.

ANEXO XXIlI Obras en Ejecucién y Propuestas para SERVICIOS FERROVIARIOS DE
PASAJEROS URBANOS Y SUBURBANOS. METROVIAS - LINEA URQUIZA.

ANEXO XXIIl Obras en Ejecucidn y Propuestas para SERVICIOS FERROVIARIOS DE
PASAJEROS URBANOS Y SUBURBANOS. SUBTERRANEOS.

Obras en el Servicio Ferroviario de Cargas.

ANEXO XXIV Obras en Ejecucién y Propuestas para SERVICIOS FERROVIARIOS DE
CARGAS. ALL MESOPOTAMICO.

ANEXO XXV Obras en Ejecucion y Propuestas para SERVICIOS FERROVIARIOS DE
CARGAS. FERRO EXPRESO PAMPEANO.

ANEXO XXVI Obras en Ejecucién y Propuestas para SERVICIOS FERROVIARIOS DE
CARGAS. BELGRANO CARGAS.

ANEXO XXVII Obras en Ejecucidn y Propuestas para SERVICIOS FERROVIARIOS DE
CARGAS. FERROSUR.

ANEXO XXVIIl Obras en Ejecucién y Propuestas para SERVICIOS FERROVIARIOS
DE CARGAS. ALL CENTRAL.

ANEXO XXIX Obras en Ejecucidn y Propuestas para SERVICIOS FERROVIARIOS DE
CARGAS. NUEVO CENTRAL ARGENTINO (NCA).

ANEXO XXX Obras en Ejecucion y Propuestas para SERVICIOS FERROVIARIOS DE
CARGAS. FERROCARRIL TRASANDINO CENTRAL.
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ANEXO XXXI Obras en Ejecucidn y Propuestas para SERVICIOS FERROVIARIOS DE
CARGAS. INVERSIONES CONCESIONARIOS DE CARGAS.

Obras en el Servicio Ferroviario de Cargas y Pasajeros.

ANEXO XXXII Obras en Ejecucion y Propuestas para SERVICIOS FERROVIARIOS DE
CARGAS Y PASAJEROS. OTROS PROYECTOS.

Obras en el Servicio Ferroviario de Pasajeros Interurbanos.

ANEXO XXXIIl Obras en Ejecucion y Propuestas para SERVICIOS FERROVIARIOS
DE PASAJEROS INTERURBANOS. FERROCENTRAL.

ANEXO XXXIV Obras en Ejecucidn y Propuestas para SERVICIOS FERROVIARIOS
DE PASAJEROS INTERURBANOS. BELGRANO.

ANEXO XXXV Obras en Ejecucidn y Propuestas para SERVICIOS FERROVIARIOS DE
PASAJEROS INTERURBANOS. OTROS SERVICIOS FERROVIARIOS.

ANEXO XXXVI Obras en Ejecucién y Propuestas para SERVICIOS FERROVIARIOS
DE PASAJEROS INTERURBANOS. OBRAS ESPECIALES CON APORTES PRIVADOS.
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4,

PLAN VIAL

4.1. Estado de la situacion actual

En el presente punto se desarrollard un panorama del estado actual del plan de
obras viales en lo que respecta a la administracidn nacional y provincial.

4.1.1. Presentacion de la informacion

Para una mejor visualizacidn del estado actual, se plantea un esquema basado en
una segmentacidon primaria en funcién del tipo de gestidn bajo la cual se
encuentran las obras, y como segmentacidn secundaria, surgen el estado de
avance de la obra (en ejecucion, licitada o proyectada), su fuente de
financiamiento y el tipo de obra.

Segmentacion de las obras por tipo de gestidn

Tal como se menciond en la metodologia, para una mejor visualizacion de la
situacidn actual en cuanto a los niveles de inversidén por tipo de obra conviene
separarlos en cuatro tipos de gestion:

v’ Concesién por peaje

v’ Sistema CREMA (Contrato de Recuperacién y Mantenimiento)

v Gestidn por administracién

v Gestidn provincial

Segmentacion de las obras por estado de avance/grado de compromiso

de ejecucién

La fotografia de la situacion actual contiene la siguiente tipologia de obra en
funcién del grado o compromiso de ejecucion:

e QObras en ejecucion al corriente afio 2010. Son obras ya iniciadas

e Obras licitadas/adjudicadas. Son obras aldn no iniciadas pero con el
compromiso total de ejecucion en el corto plazo.

e QObras planificadas por la DNV. Son obras con un compromiso cierto de
ejecucion en el corto/mediano plazo, muchas de ellas con el proyecto
ejecutivo avanzado, pero que aun no han sido licitadas.

Segmentacion de las obras por fuente de financiamiento

Otro aspecto a destacar es el financiamiento. En este sentido, surge un volumen
total de inversion en infraestructura que se financia mayoritariamente a través
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del Estado, pero tiene también una componente minoritaria financiada por los
usuarios de los sistemas de peaje con el pago de la tarifa. Si bien este trabajo
apunta a establecer el plan de inversiones con aporte Estatal, siempre que haya
aporte de los usuarios se estableceran montos de referencia.

Segmentacidn de las obras por tipo de obra

En lo posible, y en funcion de la informacion recabada, se agruparan las obras en
las siguientes tipologias que indican el grado de inversion y la funcion que se
busca con ellas:

e Ampliacién de capacidad

La configuracién final corresponde a una tipologia de autopista/autovia.
Puede surgir de una duplicacion de la calzada actual (se mantiene la traza
actual, ejecutando una nueva calzada contigua a la existente), o
directamente de la ejecucidn de una variante por traza nueva

e Pavimentacion

Se refiere a la pavimentacion de rutas que actualmente son de ripio o
tierra

e Repavimentacion y saneamiento

En general implican la ejecucién de un refuerzo estructural general,
precedido de obras de saneamiento y que suelen incluir el ensanche de
calzada (cuando sea necesario) a 7.3 metros y la pavimentacién de
banquinas

e Seguridad y travesias urbanas

Incluyen diversos tipos de obras que van desde la ejecucidn de colectoras y
cruces a distinto nivel (como en las travesias urbanas) como obras de
adecuacidon de intersecciones, iluminaciéon, obras de seguridad vial,
semaforizacion, darsenas para transporte publico, refugios, pavimentacion
de accesos, entre otras.

e Tareas de mantenimiento

e Tareas de operacion de concesiones (solo para el caso de concesiones por
peaje

Visualizacion en un sistema GIS.

Por otra parte, toda la informacién sobre inversién en infraestructura en cada
una de las gestiones, con excepcién de la gestidon provincial, serd volcada en
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diferentes capas en un sistema GIS en funcién de la clasificacion por tipo de obra
y gestion.

4.1.2. Concesidn por peaje

El sistema de Concesion por peaje, se implante en rutas troncales principales
donde la demanda de transito resulte relativamente alta y permita, como se vera
mas adelante, financiar parcialmente los costos de operacidon y mantenimiento.

Suponen un grado de servicio al usuario de mayor excelencia, razén por la cual
también se busca implantar estos esquemas en rutas con mayor demanda. El
usuario cuenta con un soporte de auxilio a lo largo de todo el recorrido y un
servicio de intencidon. A su vez, se llevan a cabo monitoreos de la traza, y
controles como el sistema de pesaje de camiones, por ejemplo.

El Concesionario tiene a su cargo tares de mantenimiento y operacion, a las
cuales se suman la ejecucion de obras ajustadas a un cronograma ya estipulado
por contrato.

El cuadro de situacién actual es el siguiente:

e CorredoresN21al8 7.584 km

e Corredores N218 y 29 — Rosario / Victoria 695 km

e |niciativas Privadas 613 km

e Red de accesos a Buenos Aires y Cérdoba 680 km
Longitud total Concesion por peaje 9.572 km (*)

(*) Del total, solo 112 km corresponden a Rutas Provinciales de la red de accesos
a Cérdoba, el resto es jurisdiccién Nacional.

El sistema de Concesidn por Peaje vigente cubre 9.460 km de la red nacional de
caminos con 16 contratos vigentes, valor que representa un 24 % del total de la
red nacional y un 27% de la red nacional pavimentada.

Plan de obras

La concesién prevé un PLAN DE OBRAS que involucra el volumen de obras a
ejecutar por la CONCESIONARIA, cuya denominacién, ubicacién geogréfica y
cronograma de tareas se encuentran especificados, divididas en

e Obras de Reacondicionamiento de Infraestructura (ORI)

e Obras Nuevas (ONU).
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Ademas, el concesionario deberd realizar todas las tareas de mantenimiento,
reparacion y conservacion del CORREDOR VIAL durante el plazo de la
CONCESION de acuerdo a pliego, y también ejercerd la administracién,
explotacion por peaje y brindara los servicios al usuario.

En el siguiente cuadro se indica la inversidn para todo el periodo de concesion en
obras ORIl y ONU, clasificadas por tipo de obra.

INVERSION POR TIPO DE OBRA - ONU + ORI (MS$) Longitud de
Inversion total $11.093 100% intervencion
Ampliacion de capacidad $2.559 23% 316 km
Repavimentacién y saneamiento $7.442 67% 9.035 km
Seguridad y travesias $1.093 10% 1.029 km

ONU - Obras nuevas
ORI - Obras de Reacondicionamiento de Infraestructura

Fuente: monto indicado en las ofertas

Las ORI y ONU suman un total de 378 obras en el periodo de la concesion, por un
monto unitario promedio de 29 MS.

OBRAS DE INFRAESTRUCTURA N° obras |Unitario (M$)] Total (M$) | Proporcién Longitud
ORI 247 $30 $7.374 66% 9.091 km
ONU 131 $28 $3.719 34% 1.288 km
TOTAL 378 $29 $11.093 100% 10.379 km
OBRAS NUEVAS (ONU) N° obras | Unitario (MS$)] Total (M$) | Proporcién Longitud
ONU grandes 13 $206 $2.674 72% 316 km
ONU chicas 118 S$9 $1.045 28% 972 km
TOTAL 131 $28 $3.719 100% 1.288 km

ONU - Obras nuevas
ORI - Obras de Reacondicionamiento de Infraestructura

Fuente: monto indicado en las ofertas

Las ORI (247 obras por un monto unitario promedio de 30 MS) se refieren al
mantenimiento intensivo, saneamiento y refuerzo estructural. En este tipo de
obras sobresale la repavimentacién y ensanche. El ensanche apunta a que todos
los caminos de dos carriles indivisos dentro de la red concesionada por peaje
tengan un ancho de calzada de 7,30m.

El listado completo de obras, ONU + ORI, con la ubicaciéon y el monto de las
mismas y una descripcién del tipo de obra se agrega en el ANEXO | Obras
previstas en el sistema de Concesion por peaje.

En las siguientes dos figuras se puede visualizar la ubicacion de las obras en los
corredores por peaje, imagenes obtenidas a través de una consulta al sistema de
informacién geografica GIS.

Plan de infraestructura vial y ferroviaria
2010 - 2020

50



TS

0c0¢ - 0TO0C
BlIBIN03} A |BIA BINJONIISDRILUL BP Ue|d

ojudiweaues A :Q_umu.:wc._;mnw._ |40 seaqo ap uoideliqn

(NOIDVLITIGYHIY 3a SYHE0) IO SANOISTONOD SVHE0
OLNIINYINYS IO
NOIOVLNIWINYTY-RIO

195 Uond3I3S ANG a3
AVIA VAENLONWLSIVYEAN NVY1d
x FHNLINGLSIFHANI Ny Td

opejso, A

f
- L¥ouY,
\\HEw\._m.naoqm
_




[4°]

0c0¢ - 0TO0C
BlIBIN03} A |BIA BINJONIISDRILUL BP Ue|d

eiqo ap odi3 Jod epednyise|d NNO SeIqo ap uolediqn

(SYAINN SY3E0) NNO -SINOISIONOD SYNE0
VHOOUL <€ - © NNO
NOIJYDI1dNa - © NNO mm
VIAOLNY -© NHO
SYISIAVHL - D NNO e
avaNno3s -2 NNO
§}8§ uonds|ss ANA a3d
AVIA YENLONAELSIVELAN NVd
LNk N

Eii=Flk

x




Costo del Mantenimiento

La otra componente de inversidn en infraestructura es el mantenimiento, cuyo
monto total en el periodo de concesidon asciende a M$ 2.640 (monto de oferta).
Considerando la longitud de camino y el monto, el costo de mantenimiento
promedio anual por kildémetro en este sistema, es: 2.640 MS / ( 6 afios x 7.584 km
) = 58.017 $/km afio. En el siguiente cuadro se muestra la inversion total en
infraestructura para los seis afios de concesién:

INVERSION EN INFRAESTRUCTURA (MS$)

Inversion total $13.733 100%
Obras de infraestructura $11.093 81%
Mantenimiento $2.640 19%

Fuente: Elaboracion propia sobre la base del monto indicado en las ofertas

Desde el punto de vista del financiamiento, el sistema se puede dividir en dos
partes, por un lado el Estado financia las obras de infraestructura (ONU y ORI) y
por otro lado los costos de mantenimiento, explotacién, servicios al usuario y
administracion son solventados por la tarifa de peaje, que pagan los Usuarios en
un 50% vy el Estado, a través de un subsidio a la tarifa, el resto. El siguiente cuadro

describe el financiamiento del sistema:

FINANCIACION (MS$)

Monto total del sistema (6 ANOS) $18.395 100%
Estado (OBRAS INFRAESTRUCTURA) $11.093 60,3%
Estado (SUBVENCION A TARIFA) $3.727 20,3%
Usuarios (TARIFA) $3.575 19,4%

Fuente: Elaboracion propia sobre la base del monto indicado en las ofertas

Costo de explotacién

Por ultimo, surge de la diferencia entre el Costo del Sistema y la Inversion en
Infraestructura, M$ 18.395 — MS$ 13.733 = MS 4.662, lo que se conoce como el
costo de la explotacién, que involucra la explotacidn, los servicios al usuario y la
administraciéon del sistema. En este caso, considerando la longitud de camino y el
monto de este item, el costo de explotacion promedio anual por kildmetro en
este sistema, es: 4.662 MS / ( 6 afios x 7.584 km ) = 102.453 $/km afio. En el
cuadro siguiente se muestra la relacién entre inversién y costos del sistema:
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INVERSION Y COSTOS DEL SISTEMA (M$)

Monto total del sistema (6 ANOS) $18.395 100%
Inversion en infraestructura $13.733 75%
Costo de explotacién $ 4.662 25%

Fuente: Elaboracién propia sobre la base del monto indicado en las ofertas

4.1.2.1. Resumen Inversidon en Red Concesionada por peaje

En resumen, en el siguiente cuadro se muestra la inversién en infraestructura
comprometida para los préximos 6 afios en los 9.572 km de la red concesionada
por peaje dividida por fuente de financiamiento:

INVERSION EN INFRAESTRUCTURA 6 afios - CONCESION POR PEAJE (MS$)
INVERSION EN INFRAESTRUCTURA $15.272 100%
Estado (corredores) $14.189 93%
Usuarios (red de accesos) $1.084 7%

Fuente: Elaboracion propia sobre la base de informacién mencionada en el presente documento

La siguiente informacion muestra la proporcidon entre obras y mantenimiento
respecto del total de inversiones prevista para los 6 afios, y la division por tipo de
financiamiento:

OBRAS DE INFRAESTRUCTURA (MS) 6 afios 76%
Obras de infraestructura $11.541 100%
Estado (corredores) $11.093 96%
Usuarios (red de accesos) $ 448 4%

Fuente: Elaboracion propia sobre la base de informacion mencionada en el presente documento

MANTENIMIENTO (MS) 6 afios 24%
Matenimiento $3.731 100%
Estado (corredores - subvencion tarifa) $3.095 83%
Usuarios (red de accesos) S 636 17%

Fuente: Elaboracion propia sobre la base de informacién mencionada en el presente documento

En el siguiente cuadro se muestra la programacién de los montos de inversion del
Estado para el periodo 2011-2020 por tipo de intervencién.
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INVERSION EN INFRAESTRUCTURA 6 afios - CONCESION POR PEAJE (MS$)
Ao 2011 2012 2013 2014 2015 2016
Ampliacion de capacidad $ 86 $422 S 808 S 818 $331 $93
Repavimentacion $858 | $2.660| $1.866 | $1.225| S$678 $ 155
Seguridad y travesias $ 235 $ 595 $209 S 47 S6 S0
Mantenimiento $516 $516 $516 $516 $516 $515
TOTAL $1.695 | $4.193 | $3.400 | $2.606 | $1.531| $763
Distribucién porcentual 12% 30% 24% 18% 11% 5%

Fuente: Elaboracion propia sobre cronograma de inversion oficial y monto de ofertas.
4.1.3. Sistema CREMA (Contrato de Recuperacion y Mantenimiento)

Esquema de funcionamiento

El sistema CREMA abarca la parte periférica de la red concesionada por peaje, en
general con menor transito que esta Ultima, y esta dividido en contratos por
sectores o “mallas” que involucran una o mas rutas relacionadas entre si por
pertenecer a una misma regioén y tener caracteristicas similares. El promedio de
longitud de las mallas es de 150 km.

Cada malla es concesionada a un operador por un lapso de 5 afios, con un afo de
prérroga a opcion de la DNV.

Desarrollo actual del sistema CREMA

Actualmente, la DNV tiene 78 contratos CReMa en vigencia que gestionan 12.022
km de la red nacional. EIl monto de contrato vigente al afio 2010 para las 78
mallas alcanza los 7.825 MS.

En lo que se refiere a costos unitarios, el monto anual por kildmetro del sistema
(obras + mantenimiento) es de 130.178 $/km afio, mientras que si vemos solo el
mantenimiento el costo baja a 19.527 $/km afio. Este Ultimo valor representa un
34% del costo de mantenimiento registrado en los Corredores por peaje (58.017
S/km afio), relacion que se encuadra con la jerarquia de la red que cada sistema
gestiona.

4.1.3.1. Resumen de inversiones en sistema CREMA

La planificacién de la DNV para el sistema CReMa apunta a dos objetivos:

e Relicitacién de contratos. Se relicitaran los contratos que vayan finalizando

e Ampliacidn del sistema. Se planea ampliar el sistema vigente en un 50%
llegando a cubrir 18.613 km de la red nacional en el afio 2014. En el corto
plazo se prevé la inclusion de 33 mallas por un monto de contrato vigente
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al afio 2010 de 3.873 MS que cubren 4.886 km, y para el mediano plazo el
agregado de 11 mallas por 1.150 MS$ y 1.705 km.

La informacion sobre la ubicacién y montos vigentes de contrato al afio 2010 de
las 122 mallas se vuelcan en el ANEXO Il Mallas en el sistema CReMa.

Considerando que las mallas tienen una duracién de 5 afios donde los primeros
dos afios se realizan las obras de recuperacién que representan el 42,5% del
monto de contrato por afio, que el mantenimiento representa anualmente un 3%
del monto de contrato, y que en el afio de prérroga solo se realizan tareas de
mantenimiento con el mismo ritmo del periodo de 5 afos. Planteando la
programacion segun dos lineamientos: las mallas se relicitan luego de cumplido el
afio de prérroga y las mallas de corto y mediano plazo se iniciaran entre 2011 y
2014, distribuidas segun planificacién DNV, se pudo obtener el plan de
inversiones para el periodo 2011 — 2020 que se indica en el siguiente cuadro:

INVERSION EN INFRAESTRUCTURA 10 afios - SISTEMA CREMA (MS)
Inversion total $23.032 100%
Obras de infraestructura $19.437 84%
Mantenimiento $3.595 16%

Fuente: Elaboracion propia en base a informacién de la DNV

En el siguiente cuadro se muestra la programacién de los montos de inversion
para el periodo 2011-2020 por tipo de intervencién.

INVERSION EN INFRAESTRUCTURA 10 afios - SISTEMA CREMA (MS$)

Ao

2011

2012

2013

2014

2015

2016

2017

2018

2019

2020

Obras

$1.000

$2.628

$2.812

$2.076

$1.649

S 757

$1.000

$2.628

$2.812

$2.076

Mant.

$ 246

$ 300

$351

$385

$385

$385

$385

$385

$385

$385

TOTAL

$1.246

$2.928

$3.163

$2.462

$2.034

$1.142

$1.386

$3.013

$3.197

$2.462

Distrib.

5%

12%

14%

11%

9%

5%

6%

13%

14%

11%

Fuente: Elaboracidn propia en base a informacién de la DNV

4.1.4. Gestion por administracion

Esquema de funcionamiento

La DNV ejecuta un importante nimero de obras que forman parte de lo que
denomina “Plan de Obras”. En el periodo 2003 — 2009, intervino e interviene en
889 obras por un monto de contrato actualizado de 34.510 MS.

El “Plan de Obras” incluye obras de ampliacién de capacidad (construccién de
autopistas y autovias), obras nuevas (pavimentacién de caminos consolidados),
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obras de reconstrucciones y refuerzos, obras de saneamiento, obras de puentes,
obras de seguridad y de emergencias aplicadas en toda la red nacional de
caminos, como asi también obras en jurisdiccidn provincial y municipal.

Por otra parte, dentro del “Plan de Obras” también incluye las tareas de
mantenimiento a través de los contratos CReMa, las T.F.O. (Transferencias de
funciones operativas), los Convenios con provincias, el Sistema Modular, y el
C.O.T. (Concesion sin peaje).

4.1.4.1. Obras en ejecucion por monto total

Las obras que actualmente tiene en ejecucidn la DNV sobre rutas nacionales
suman 260 obras, por un monto de contrato vigente a 2010 de 22.890 MS. Como
se menciond, existen varios tipos de obras dentro de este total, que fueron

agrupadas en seis grandes rubros, los que se detallan en el siguiente cuadro:

OBRAS EN RUTAS NACIONALES

Tipo de obra Vil\g/I:r?tt:zcg;(’;r(a:\;c;) Longitud (km) N2 obras
Ampliacién de capacidad $10.765 1.292 45
Pavimentacién (1+1) $6.396 1.784 51
Repavimentacion y saneamiento $2.999 4.742 73
Obras puntuales $ 464 16 20
Seguridad y travesias urbanas $1.361 726 44
Mantenimiento $ 905 10.926 27
TOTAL $22.890 19.486 260

Fuente: Elaboracion propia en base a informacién de la DNV

Por fuera de su jurisdicciéon, la DNV invierte por un monto de contrato vigente a
2010 de 5.717 MS en 132 obras de jurisdiccion provincial. En el cuadro que sigue

se indican los montos por tipo de obra:

OBRAS EN RUTAS PROVINCIALES

Tipo de obra V::::tt:;gfgr(a:\;c;) Longitud (km) N2 obras
Ampliacién de capacidad S$191 5 1
Pavimentacion (1+1) $2.649 808 37
Repavimentacion y saneamiento $2.717 2.594 72
Obras puntuales S 64 60 7
Seguridad y travesias urbanas S 46 59 6
Mantenimiento $51 1.609 9
TOTAL $5.717 5.134 132

Fuente: Elaboracion propia en base a informacién de la DNV
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Por dltimo, en jurisdiccion municipal invierte un monto de 1745 MS en 205 obras.
Las obras corresponden a nuevos accesos a localidades, remodelaciones de
accesos existentes, obras de iluminacidn, rotondas, repavimentacion y ensanche,
nuevos pavimentos urbanos, etc.

Obras en ejecucién aino 2010

La ejecucion comprometida para el ailo 2010, siempre excluyendo los contratos
CReMa, en obras sobre Rutas Nacionales y Provinciales y también en jurisdiccidn
Municipal, alcanza los 8.868 MS, valor que representa un 29% del monto total de
contrato vigente 2010 (30.352 MS), y un 62% del saldo de obra (14.340 MS). La
inversidn por jurisdiccién y su participacion respecto el total anual se indica en el
siguiente cuadro:

. Monto inversion .,
Tipo de obra Proporcion
2010 (MS)
En Rutas Nacionales $6.206 70%
En Rutas Provinciales $1.486 17%
En Jurisdiccion Municipal $1.176 13%
TOTAL $8.868 100%

Fuente: Elaboracién propia en base a informacién de la DNV

En los cuadros que siguen se puede ver la distribucidn de los montos de inversidn
por tipo de obra y jurisdiccién para el afio 2010:

OBRAS EN RUTAS NACIONALES

Tipo de obra Mo;(’;c;(;r}\'cla;lon Proporcion
Ampliacién de capacidad $3.656 59%
Pavimentacion (1+1) $1.400 23%
Repavimentacion y saneamiento $ 595 10%
Obras puntuales $ 105 2%
Seguridad y travesias urbanas $315 5%
Mantenimiento $ 135 2%
TOTAL $6.206 100%

Fuente: Elaboracion propia en base a informacion de la DNV
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OBRAS EN RUTAS PROVINCIALES

Tipo de obra Mo;(’;cl)(;r;\'(j;lon Proporcion
Ampliacién de capacidad S1 0%
Pavimentacion (1+1) $ 798 54%
Repavimentacion y saneamiento $ 636 43%
Obras puntuales S4 0%
Seguridad y travesias urbanas $21 1%
Mantenimiento $25 2%
TOTAL $1.486 100%

Fuente: Elaboracion propia en base a informacion de la DNV

La informacion sobre la ubicacién y montos vigentes de contrato al afio 2010 de
las 260 obras en jurisdiccidn nacional, las 132 obras en jurisdiccion provincial y las
205 obras en jurisdiccién municipal se vuelcan en el ANEXO Illl Obras en
ejecucion DNV 2010

En las siguientes dos figuras se puede visualizar la ubicacién de las obras de la
gestion por administracién, imagenes obtenidas a través de una consulta al
sistema de informacién geografica GIS. En la primera imagen se muestran las
obras en ejecucién de ampliacién de capacidad y nuevos pavimentos, mientras
que la segunda presenta las obras de repavimentacién, saneamiento vy
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Obras de repavimentacion, saneamiento y seguridad
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Obras de repavimentacién, saneamiento y seguridad

4.1.4.2. QObras Licitadas/Adjudicadas

Actualmente, la DNV cuenta con 113 obras entre licitadas y adjudicadas que aun
no estan en ejecucién, por un monto total de 2.578 MS. De igual forma que las
obras en ejecucion, las obras licitadas estan distribuidas entre la jurisdiccién
nacional, provincial y municipal.

Tipo de obra MO;;(;(;?\SSIO” Proporcién
En Rutas Nacionales $ 1.690 66%

En Rutas Provinciales $724 28%

En Jurisdiccion Municipal S 164 6%
TOTAL $2.578 100%

Fuente: Elaboracion propia en base a informacion de la DNV

En los cuadros que siguen se puede ver la distribucidon de los montos de inversion
por tipo de obray jurisdiccién de las obras licitadas:
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OBRAS EN RUTAS NACIONALES

Monto inversién

Tipo de obra 2010 (M3) Proporcién | Longitud (km)
Ampliacion de capacidad $ 616 36% 40
Pavimentacion (1+1) $ 206 12% 52
Repavimentacidn y saneamiento S 565 33% 1.850
Obras puntuales S 18 1% -
Seguridad y travesias urbanas S 285 17% 70
Mantenimiento S0 0% --
TOTAL $1.690 100% 2.012
Fuente: Elaboracion propia en base a informacion de la DNV

OBRAS EN RUTAS PROVINCIALES

Tipo de obra MO;;;)(;T'/VIE;S)IW Proporcién | Longitud (km)
Ampliacion de capacidad SO 0% -
Pavimentacion (1+1) $ 228 32% 73
Repavimentacién y saneamiento S 484 67% 750
Obras puntuales SO 0% -
Seguridad y travesias urbanas S$12 2% 6
Mantenimiento S0 0% --
TOTAL $724 100% 829

Fuente: Elaboracion propia en base a informacion de la DNV

La informacién sobre la ubicacién y montos vigentes de contrato al afio 2010 de
las 113 obras licitadas/adjudicadas se vuelcan en el ANEXO IV Obras

licitadas/adjudicadas DNV
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Obras Licitadas Ampliacién de capacidad, pavimentacién, repavimentacion,
saneamiento y seguridad

4.1.4.3. Obras planificadas por la DNV

Son obras con un compromiso cierto de ejecucién en el corto/mediano plazo,
muchas de ellas con el proyecto ejecutivo terminado o con cierto avance, pero
gue aun no han sido licitadas. Suman un total de 22 obras por un monto total de

8.401 MS.
. Monto contrato Longitud
Tipo de obra vigente 2010 (M$) (km) N2 obras
Ampliacién de capacidad $6.235 520 11
Pavimentacion (1+1) $1.950 398 9
Repavimentacion y saneamiento $216 44 2
TOTAL $8.401 962 22

Fuente: Elaboracion propia en base a informacion de la DNV

Las obras de ampliacion de capacidad se refieren a tres rutas:
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e Ruta Nacional N° 158 - Tramo: San Francisco — Rio Cuarto (286Km).
Provincia Cérdoba.

e Ruta Nacional N° 19 - Tramo: San Francisco — Cérdoba (210km). Provincia
Cérdoba.

e Ruta Nacional N° 22 - Tramo: Plottier — Senillosa (18km) y Variante
Neuquén (6km). Provincia Neuquén.

La informacion sobre la ubicacién y montos vigentes de contrato al afio 2010 de
las 22 obras planificada se vuelcan en el ANEXO V Obras planificadas DNV

4.1.4.4. Obras ejecutadas por OCCOVI

En este punto se agrupan las obras que contrata el Organo de Control de
Concesiones Viales OCCOVI, organismo que paso a depender de la DNV a partir
del 30/07/09 por decreto 1020/09 el Poder Ejecutivo Nacional. Actualmente el
organismo lleva adelante un plan de obras propio que estd compuesto de 39
obras por un monto total de 1.572 MS, discriminado de la siguiente forma:

Tipo de obra Monto contrato Longitud (km) N2 obras
vigente 2010 (MS$)

Aumento de capacidad $1.330 246 17

Obras de seguridad S 250 62 20

Obras menores S12 2 2

TOTAL $1.592 310 39

Fuente: Elaboracion propia en base a informacién de la DNV
Dentro de las obras de ampliacién de capacidad resaltan las siguientes:

e Ampliacidn Tercer Carril RN N29 (km 72,60 - km 85,20) Campana — Zarate.
Provincia Buenos Aires

e Autovia Mar del Plata - Balcarce 22 tramo RN N2 226 (km 31,7 - km 64,68).
Provincia Buenos Aires.

e Autopista Lujan-Mercedes Seccion I, Il y 1ll. RN N2 5 (km 67,48 - km 96,65).
Provincia Buenos Aires.

e Construccion de multitrocha RN N29 (km 1.547 — km 1.555) Cabeza de
Buey. Provincia de Salta.

e Autovia RP N2 215 tramo RP 29 Brandsen - RP N2 6 La Plata. Provincia de
Buenos Aires.
La ejecucién comprometida para el afio 2010 es de 521 MS y lo comprometido en
el periodo 2010 — 2013 asciende a 723 MS.

La informacion sobre la ubicacién y montos vigentes de contrato al afio 2010 de
las 39 obras en ejecucidn se vuelcan en el ANEXO VI Obras ejecutadas por el
OCCoV!I.
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4.1.5. Gestion Provincial

4.2,

La inversidn que realizan las Provincias en sus respectivas redes de caminos, a
través de la Direcciones Provinciales de Vialidad, se tratara en este documento
como un monto global. En el periodo 2004 — 2010 la inversion por parte de la
vialidades provinciales aumentd un 300%, pasé de 1.223 MS en 2004 a
aproximadamente 5.000 MS$ previstos para 2010. Este ultimo valor sumado a lo
que invierte la DNV en la red vial provincial (1.486 MS), indica que el monto de
inversidn total en la red vial provincial para el afio 2010 ascenderd a 6.486 MS.

Resumen Inversion comprometida actual — al ailo 2010

En los puntos anteriores, hemos obtenido, luego de un puntilloso estudio de
recopilacion de informacién, el detalle de lo que denominamos Monto de
Inversion Comprometida para cada una de las gestiones en las que hemos
dividido el analisis. No todos los montos comprometidos tienen la misma
aplicacion en el tiempo, por ejemplo, en el caso de los Corredores la inversidn se
refiere a un lapso de 6 afios, en cambio para los CReMa la planificacion es a 10
afnos.

En el siguiente cuadro se identifican, a lo largo de los 10 afios de analisis, los
montos comprometidos por tipo de gestidn y su ubicacién temporal. Como se
menciond, existen algunos anos sin inversion comprometida los que se destacan
coloreados con la leyenda “a planificar”, como asi también “proyectos en carpeta
de la DNV sin proyecto ejecutivo”. Sera motivo del siguiente capitulo, Definicion
de las Obras del Plan, establecer el plan de obras propuesto y como consecuencia
de este, los montos de inversidn necesarias para llevarlo a cabo. Con estos datos
se podrd completar el cuadro que sigue y asi obtener el plan de inversiones.
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4.3. Proyeccion de la demanda

4.3.1. Metodologia general

La metodologia general de la proyeccion de la demanda sigue el siguiente
esquema:

PROYECCION DE LA DEMANDA DE TRANSPORTE 2010-2020.

TRANSITO
ESTUDIO TASAS DE
MACROECONOMICO CRECIMIENTO FUTURO

Desarrollo
del

Proyecciones

TMDA
ELASTICIDADES

Determinacion
EAEVELEL]ES

Transito cargasy

pasajeros

Modelo
Econométrico

transito cargasy
pasajeros por
corredory region

Variables
Macroeconémicas

Asignacién del ‘

En el informe completo se presenta un analisis macroecondmico, el estudio
economeétricos y las tasas resultantes, las cuales se presentan a continuacion:

En las regresiones se ha utilizado la serie histdrica del PBI a precios constantes de
1993

Las proyecciones se basan en los datos entregados por OCCOVI con las series de
TMDA de las cabinas de peaje correspondientes al periodo 1993-2009,
discriminados en cargas (Transito pesado) y pasajeros (Transito liviano).

Las tasas se presentan agrupadas por region y corredor
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Corredores de Cargas Corredores de Pasajeros

1 Salta- Barranqueras 1 Buenos Aires - Posadas
Avia Terai-Rosario Buenos Aires - Tucuman
Tucuman - Rosario Buenos Aires - Rosario
Cérdoba-Rosario Buenos Aires - Cérdoba
Posadas-Zarate Buenos Aires - Bahia Blanca
Mendoza-Buenos Aires Buenos Aires - Mendoza
Rosario-Bahia Blanca Resistencia - Avia Terai
Buenos Aires - Olavarria
Buenos Aires - Rosario

2
3
4
5
6
7
8
9

En el ANEXO XVII se presenta el desarrollo total del modelo econométrico

A continuacidn se presentan las tasas resultantes de la aplicacién del modelo
tanto para el caso de las cargas (transito pesado) como el de los pasajeros
(transito liviano)

Tasas por region

CARGAS

Tasas de crecimiento proyectadas del TMDA (*) por regién
Afo NOA NEA CUYO PAMPEANA

2010 8,1% 9,0% 5,7% 10,4%
2011 5,0% 5,6% 3,7% 6,4%
2012 5,0% 5,5% 3,7% 6,3%
2013 5,0% 5,5% 3,7% 6,2%
2014 5,0% 5,5% 3,8% 6,1%
2015 5,0% 5,4% 3,8% 6,1%
2016 5,0% 5,4% 3,9% 6,0%
2017 5,0% 5,4% 3,9% 6,0%
2018 5,0% 5,4% 4,0% 5,9%
2019 5,0% 5,4% 4,0% 5,9%
2020 5,0% 5,3% 4,0% 5,8%
(*) Nota:El TMDA corresponde a casilla promedio por regién

PASAJEROS
Tasas de crecimiento proyectadas del TMDA (*) por region
Afo NOA NEA CUYO PAMPEANA
2010 10,0% 9,1% 4,4% 11,6%
2011 6,2% 5,7% 3,3% 7,3%
2012 6,2% 5,7% 3,3% 7,1%
2013 6,1% 5,6% 4,3% 7,0%
2014 6,0% 5,6% 4,3% 6,8%
2015 6,0% 5,6% 4,3% 6,7%
2016 5,9% 5,5% 4,3% 6,6%
2017 5,9% 5,5% 4,3% 6,5%
2018 5,8% 5,5% 4,3% 6,4%
2019 5,8% 5,4% 4,3% 6,3%
2020 5,7% 5,4% 4,3% 6,3%
(*) Nota:El TMDA corresponde a casilla promedio por region
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Tasas por Corredor

CARGAS
Tasas de crecimiento proyectadas del TMDA (*) por corredor

Corredor 1 | Corredor 2 | Corredor 3 | Corredor 4 | Corredor 5 | Corredor 6 | Corredor 7 | Corredor 8 | Corredor 9
Afo Mendoza- |Rosario- Buenos Buenos
Salta- Avia Terai- [Tucuman - |Cérdoba- |Posadas- |Buenos Bahia Aires - Aires -
Barranqueras| Rosario |Rosario Rosario Zarate Aires Blanca Olavarria |Rosario
2010 6,6% 6,8% 9,2% 7,3% 10,8% 7,8% 10,6% 7,2% 9,9%
2011 4,1% 4,2% 5,8% 4,5% 6,8% 4,9% 6,7% 4,5% 6,2%
2012 4,2% 4,3% 5,7% 4,6% 6,7% 4,9% 6,5% 4,5% 6,1%
2013 4,2% 4,3% 5,7% 4,6% 6,6% 4,9% 6,5% 4,6% 6,1%
2014 4,2% 4,3% 5,6% 4,6% 6,5% 4,9% 6,4% 4,6% 6,0%
2015 4,3% 4,3% 5,6% 4,6% 6,4% 4,9% 6,3% 4,6% 6,0%
2016 4,3% 4,4% 5,6% 4,6% 6,3% 4,9% 6,2% 4,6% 5,9%
2017 4,3% 4,4% 5,5% 4,7% 6,2% 4,9% 6,1% 4,6% 5,9%
2018 4,4% 4,4% 5,5% 4,7% 6,1% 4,9% 6,1% 4,6% 5,8%
2019 4,4% 4,4% 5,5% 4,7% 6,1% 4,9% 6,0% 4,7% 5,8%
2020 4,4% 4,5% 5,5% 4,7% 6,0% 4,9% 6,0% 4,7% 5,7%
(*) Nota:El TMDA corresponde a casilla promedio por corredor

PASAJEROS
Tasas de crecimiento proyectadas del TMDA (*) por corredor

Corredor 1 | Corredor 2 | Corredor 3 | Corredor4 | Corredor5 | Corredor 8 | Corredor 9
Afio Buenos Buenos |[Buenos Buenos Buenos Buenos
Aires - Aires - Aires - Aires - Aires - Bahia |Aires - Resistencia |

Posadas Tucuman |Rosario Cordoba Blanca Mendoza Avia Terai
2010 6,6% 6,6% 6,6% 6,6% 6,6% 6,6% 6,6%
2011 5,5% 5,6% 7,3% 6,0% 5,5% 7,9% 5,4%
2012 5,5% 5,6% 7,1% 6,0% 5,5% 7,7% 5,4%
2013 5,5% 5,5% 7,0% 5,9% 5,5% 7,5% 5,3%
2014 5,4% 5,5% 6,8% 5,9% 5,5% 7,3% 5,3%
2015 5,4% 5,5% 6,7% 5,8% 5,4% 7,1% 5,3%
2016 5,4% 5,4% 6,6% 5,8% 5,4% 7,0% 5,3%
2017 5,4% 5,4% 6,5% 57% 5,4% 6,9% 5,3%
2018 5,4% 5,4% 6,4% 5,7% 5,4% 6,8% 5,3%
2019 5,3% 5,4% 6,3% 5,6% 5,4% 6,6% 5,2%
2020 5,3% 5,4% 6,3% 5,6% 5,3% 6,5% 5,2%

(*) Nota:El TMDA corresponde a casilla promedio por corredor
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4.4. Definicion de corredores-Proyectos singulares

Resulta de central importancia en el presente trabajo, la definicidn y justificacion
de los Corredores que van a marcar el desarrollo a largo plazo de la vialidad
argentina basados en todos los criterios previamente definidos

4.4.1. Corredores de alta capacidad

Se refieren a los Corredores viales por donde circula mayoria del transito.
Coinciden con los grandes ejes comerciales, de integracion regional y con
mayor conectividad entre poblaciones

Cada Corredor de alta capacidad puede contar con una o mas alternativa
de ruta, vale decir, uno o mas recorridos. Dichas alternativas pueden
contar con dos tipos de configuraciones:

a) Tramos de autopistas: con configuracion de autovia/autopista
b) Tramos complementarios: con configuracion 1+1, bidireccional

Se los denomina “tramos complementarios” porque suponen alternativas que a
largo plazo podrian cambiar su configuracion a la de autovia/autopista, con el fin
de incrementar la capacidad total del corredor sin concentrar la misma en una
sola opciodn.

4.4.1.1. Tramos en autovia/autopista

Esta configuracion se propone en la totalidad de la traza para alguna de las
alternativas (en caso de contar con mas de una) y pude aparecer parcialmente en
otra alternativa del Corredor

La autopista o autovia, de dos o mds carriles por sentido, separados, supone un
salto de categoria y capacidad muy significativa respecto de la ruta de dos carriles
indivisos. Cuadriplica o mas la capacidad de una ruta convencional. Considerando
la velocidad de viaje (no la velocidad puntual), la misma también se incrementa
por la mayor fluidez, y en lo que respecta a la seguridad, se eliminan las riesgosas
maniobras de sobrepaso de una ruta de dos carriles. Todas estas mejoras se
potencian a medida que se eleva la participacion del transito de camiones.

Ademas una autopista supone una reconfiguracion de la carga de transito en la
zona de influencia de la misma, la cual se manifiesta por la natural derivacion de
transito hacia la misma.
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Sistema de gestién. Muchos de los sectores de estos Corredores, se encuentran

en la actualidad bajo el sistema de Concesién por peaje, cerca del 70%. Teniendo
en cuenta que el objetivo final del presente trabajo es generar un plan de
inversiones en infraestructura vial, y que los costos de mantenimiento y
operacion de una autovia estdn mas cercanos a los costos equivalentes del
sistema de Concesidn por peaje, al 30% restante de los tramos propuestos de
autopistas/autovias, se los incorporara al mencionado sistema de gestién por
peaje.

4.4.1.2. Tramos complementarios - configuracion ruta 1+1 (alta

categoria)

Esta configuracion se propone para los tramos del Corredor que no lleven
configuracién de autopista/autovia

Como ya se dijo, la idea es llevar el nivel de la facilidad vial a un grado a partir del
cual el préoximo paso, a mas largo plazo que el establecido para el presente plan,
sea la configuracidn de autovia/autopista.

Para estos tramos se prevé una configuracién de una ruta convencional de dos
carriles indivisos, uno por cada sentido de circulacién pero con las siguientes
caracteristicas que le confieren una alta jerarquia.

v’ Repavimentacidn y ensanche a 7.3 metros donde sea necesario
v’ Banquinas pavimentadas

v’ Renovacién de toda la sefializacion vertical y horizontal

v’ Obras de seguridad vial y travesias urbanas

Sistema de gestidn. Se propone continden bajo los sistemas en que se

encuentran actualmente (por peaje, C.Re.Ma., o por administraciéon), salvo los
tramos que se incorporen al sistema C.Re.Ma.

4.4.2. Corredores estratégicos

Suponen un paso previo a la categorizacién anterior de Corredores de alta
capacidad. Son Corredores que complementan la red en las zonas con menor
demanda, pero que estan llamados a elevar su categoria a mediano y largo plazo.
También tienen un sesgo estratégico en cuanto a su definicidon, ya que hay
algunos con escasa demanda pero por su conectividad con pasos internacionales,
por su ubicacién en zonas limitrofes, y ademas su potencialidad turistica, entran
en esta definicidn.
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4.4.3.

Esta categoria se divide en dos grupos, los corredores de mayor demanda que
presentan flujos ponderados por longitud del orden de 1500 vehiculos diarios y
aquellos que presentan niveles de transito mucho menores, del orden de 300
vehiculos diarios, y que tienen una funcionalidad turistica y/o también se ubican
cercanos a las fronteras para colectar el flujo desde los pasos fronterizos.

Configuracidn. Corresponden a corredores a priorizar que podran contener en su
recorrido algin tramo en particular con la configuracién de autopista/autovia,
pero que la mayoria de su desarrollo corresponde a una configuracién 1+1, la cual
se plantea con ancho de 7.3 metros y pavimentacién de banquinas y adecuacidn
geométrica con vias a futuras duplicaciones o ejecucién de variantes, en el caso
de los de mayor demanda. En los de menor demanda se prevén obras de
seguridad y mejoras en las travesias urbanas.

Sistema _de gestidn. En general se trata de tramos por fuera de la red por

Concesidn por peaje. En ellos se propondra continlden bajo los sistemas en que
se encuentran actualmente, salvo los tramos que se incorporen al sistema
C.Re.Ma.

Proyectos singulares

Por otra parte, se recopilardn los proyectos singulares de envergadura que se
encuentran ya proyectados, (algunos préximos a ejecutarse y otros con viabilidad
de ejecucidn), los cuales también marcan un rumbo e influyen directamente en el
desarrollo y planificacién vial en su area de influencia. Entre ellos podemos

destacar.

Obras en PROYECTOS ESPECIALES

BUENOS AIRES AUPERON [Emp.R.N.N27 - Autopista La Plata-BsAs. 92.0 Obra Nueva
BUENOS AIRES AURIB  |Acceso Norte - Autopista La Plata - Bs.As. 20.0 $1,200 Obra Nueva
BUENOS AIRES A003 Ramal Tigre 8.4 $70 32carril
BUENOS AIRES 0001 |AU La Plata - Bs.As. 14.1 $110 32 carril
BUENOS AIRES 0205 AU.Riccheri A002 - Acc. A Ezeiza 5.2 $43 32carril
BUENOS AIRES A001 Acceso Norte - AU. Riccheri 18.0 $ 350 42 carril
BUENOS AIRES RP4 Conectividad paso por Mordn, cruces distinto nivel y $1,500 Obra Nueva
colectoras.
SANTAFE/ Puente Reconquista - Goya 50.0 $ 3,200 Puente + viaductos
CORRIENTES
SANTA FE Vinculacién Santo Tomé - SantaFe 10.0 $ 350 Puente + Accesos
SAN JUAN 0150 [Tunel de baja altura. Paso Agua Negra 45.0 $ 3,000 Obra Nueva
MISIONES Nuevo puente con Brasil $ 100 Puente + Accesos
CORRIENTES Nuevo puente con Brasil $ 100 Puente + Accesos
CHACO/CORRIENTES Segundo puente entre Resistencia-Corrientes $ 600 Puente + Accesos
SANTA';%/SENTRE Nueva conexidn entre Parand y Santa Fe (Puente) $ 200 Puente + Accesos
SALTA Puente entre Salvador Maza - Yacuiba (Bolivia) $ 100 Puente + Accesos
CHACO Puente Neembecu entre Bermejo - Pilar (Paraguay) 12.0 $ 150 Puente + Accesos
TOTAL $11,073

A continuacidn se describen los mas sobresalientes
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Autopista Presidente Perdn (continuacién Camino del Buen Ayre). Tramo:
Acceso Oeste — AU. La Plata —Buenos Aires- Provincia de Buenos Aires.
(Inversion incluida en el analisis).

Supone una tercera circunvalacion a la Ciudad de Buenos Aires, entre el
Camino de Cintura (R.P. N° 4) y la R.P. N° 6. Le da continuidad a la actual
autopista del Buen Ayre, con capacidad remanente. Integra el conurbano
bonaerense en forma transversal, compensando la carencia de este tipo de
vias en relacion a las de eje radial a la CABA (Ciudad auténoma de Buenos
Aires)

Autopista Riberefia. Empalma Acceso Norte con AU La Plata-Buenos Aires
— Ciudad Auténoma de Buenos Aires.

Puente Reconquista — Goya. Sobre Rio Parana. Une ambas ciudades y la
Provincia de Santa Fe con la Provincia de Corrientes. Continuacién de R.N.
N° 98 (Santa Fe) y R. N. N° 12-R.N. N°123 (Corrientes)

Desde el punto de vista del transito, resulta una alternativa para el puente
Resistencia-Corrientes y en menor grado al tunel Subfluvial.

Desde el punto de vista de la integracion territorial, supone un paso de
jerarquia sobre el rio Parana que salva la distancia de 500 km. entre Santa
Fe y Resistencia.

Nueva vinculacion Santa Fe — Santo Tomé: prevé un nuevo puente entre
las dos ciudades con la conexiéon a la RN11l en Santo Tomé, y la
circunvalacion de Santa Fe RN168.

Tunel de baja altura en la Ruta Nacional N2 150 en el paso Agua Negra en
la provincia de San Juan

En el presente plan se da conectividad a este tunel con el paso Agua Negra
a través de uno de los Corredores Estratégicos.

R.P. N° 4. Prov. de Buenos Aires. Conectividad paso por partido de Morén

Resuelve un cuello de botella en lo que resulta la 2da circunvalacion a la
Ciudad de Buenos Aires.

Segundo puente Resistencia-Corrientes

Resuelve temas de capacidad y especialmente de capacidad en la conexién
Resistencia-Corrientes
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4.5. Corredores alta capacidad

4,5.1. Corredor AC 1- BsAs - Rosario - Cordoba — NOA

El Corredor viene definido por las Ciudades de Buenos Aires — Rosario y San
Salvador de Jujuy. La siguiente imagen ayuda a una mejor visualizacion del

Corredor

/ )
San Fr: nCiSCDSAN AFE_,/ 2 ,—“
b . T >
N\ ~ d_»—/

o PLAN INFRAESTRUCTURA x|
villa mafia | BN R PLAN VIAL - CORREDORES ALTA CAPACIDAD
s o ( / RED DNV Selection Sets
o Chana™ ¢, | roSpR TRAMO EN AUTOVIA
K 2 "‘-},— m=m TRAMOS COMPLEMENTARIOS
% i \_‘ml/enado/'ng‘(o\ﬁ‘rg CORREDOR AC1- BSAS-ROSARIO-NOA
Rufisid 1

Presenta dos alternativas, a partir de la Ciudad de Rosario:.
a) PorR.N. N°9- Alternativa de alta capacidad- configuracién autovia/autopista
b) Por R.N. N° 34- Alternativa complementaria

La alternativa por R.N. N° 9, integra 6 grandes ciudades, 5 de ellas capitales de
provincia: Rosario, Cérdoba, Santiago del Estero, Tucuman, Salta y San Salvador
de Jujuy. Tiene un claro caracter de integracion poblacional
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A su vez, la alternativa por R.N. N° 34, tiene un caracter productivo, colectando
produccion sojera (tipicamente estacional) y tambera, entre otras, hacia los
complejos portuarios de Rosario.

La idea es adecuar la infraestructura a las funcionalidades de cada alternativa,
priorizando el caracter de integracidn de la alternativa por R.N. N° 9. Al contar
con origenes y destino en comun, se espera, incluso con ello, provocar una
natural separacion del modo ligero (automovil y transporte de pasajeros) del
modo carga, induciendo al primero a derivarse hacia la alternativa de mayor

jerarquia.

Nota: La justificacidn del corredor puede encontrarse en el informe completo

En la siguiente imagen es posible observar cdmo el tramo entre la Ciudad de
Rosario y Cérdoba tiene actualmente una configuracién de autopista en un alto
porcentaje, y lo que le resta se encuentra en ejecucién.

. DEL} ESTERO {
LN .

r
{ [PLANTNFRAESTRUCTURA x

CORREDORES DE ALTA CAPACIDAD
SOBRE RED NACIONAL
=== PROYECTOS AUTOP-AUTOVIAS
e AUTOVIAS COMPROMETIDAS-A LICITA
AUTOP-AUTOVIAS EN EJECUCION
== AUTOPISTA ACTUAL
AUTOPISTA PROPPUESTA

CORREDOR AC1-BS.AS . ROSARIO - CORDOBA - NOA

En color “amarillo” se presenta los tramos de la R.N. N° 9 que se proponen convertir a la
configuracion de autopista/autovia y que unen la ciudad de Cérdoba con la ciudad de San Salvador
de Jujuy. En los otros diferentes colores se presentan los tramos de autopista actual, en ejecucion y

proyectadas
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En la siguiente imagen puede apreciarse, en color azul, los tramos que para el afio
2020 deberian duplicarse por alcanzar niveles de servicio “D” de mantenerse el
estatus quo .

" [PLENTNFRAESTRUCTURA £3)

RED DE AUTOVIAS Y AUTOPISTAS- ANO 2020
SOBRE RED NACIONAL
=== TMDA EQUIV20 DO

RED DE AUTOVIAS 2020 - (vs) DO (inicio NS D)

Vemos que si bien la red de autopistas/autovias propuesta cubre la demanda de
la R.N. N° 34 hasta Sunchales, por otro lado y frente a la priorizacion de la
alternativa por R.N. N°9 y las mejoras en el FFCC NCA, se prevé que el incremento
de transito en la R.N. N° 34 serd consecuentemente menor.
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4.5.2. Corredor AC2- Bs.As. - Rosario/Santa Fe — Mendoza - Chile

En el Corredor estd conformado por una serie de ramales todos convergentes en
la R. N. N°7, a la altura de Villa Mercedes, Provincia de San Luis.
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RED DNV Selection Sets
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{ == TRAMOS COMPLEMENTARIOS
_ ~ | I Piguel CORREDOR AC2- BSAS-ROSARIO/STA FE- MENDOZA-CHILE
) fi( / "r\\ { ),‘ e Mar delflata

Los ramales son.
a) Del alta capacidad
e R.N.N° 7- Buenos Aires- Mendoza, conexidon paso fronterizo Cristo

Redentor

¢ R.N.N°33, R.N. N°7- Rosario- Mendoza, conexién paso fronterizo Cristo
Redentor

e R.N.N°19, R.N. N°158, R.N. N°7- Santa Fe- Mendoza, conexién paso
fronterizo Cristo Redentor

e R.N.N°36, R.N. N° 158, R.N. N°7- Cdérdoba- Mendoza, conexion paso
fronterizo Cristo Redentor

b) Complementarios
e R.N. N°188, R.N. N° 143 (hacia paso Cristo Redentor), R.N. N° 145 (hacia
Paso Pehuenche)

e R.N. N° 8 — hasta conectar con la R.N. N° 158
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Nota:

El corredor busca varios objetivos de conectividad, abastecimiento e integracién:

v Conexidn con Chile y Puertos del Pacifico (San Antonio y Valparaiso) a través
de los pasos: Cristo Redentor y Pehuenche

v' Conexidn con puertos Argentinos: Complejos portuarios en Buenos Aires
(Puerto Nuevo, Dock Sud, La Plata, Zarate, Campana; y muy especialmente los
puertos que nutre la Hidrovia (complejos portuarios de Rosario y Santa Fé)

v’ Conexidn terrestre con Brasil a través de tunel Subfluvial y la R.N. N° 18 en
Entre Rios (obra en duplicacidn ya planeada, podria ser también la R.N. N°
127) y Paso de los Libres-Brasil

v’ Conexién del la zona Central (Cérdoba) con regién de Cuyo y Buenos Aires, a
través de la R.N. N°36 y la R.N. N°7 en ambas direcciones

v’ Abastecer grandes centros urbanos en érea de influencia

v’ Integrar las regiones de Cuyo, Central, norte de la regiéon Pampeana y sur de la
Mesopotamia (Entre Rios).

v A su vez se forma un Corredor de integracién interno a la regién de Cuyo,
conectando las capitales de las tres provincias: Mendoza, San Luis y San Juan

La justificacién del corredor puede encontrarse en el informe completo

En la siguiente imagen puede apreciarse como gran parte de los tramos a
intervenir tienen ya configuracién de autovia o la misma estd en
ejecucion/planificada por la DNV.

En la propuesta sobresale el completamiento total de la R.N. N° 7 con la
configuracion de autovia y la incorporacion de la R.N. N° 188 como alternativa
complementaria, en particular ala R.N. N° 7
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En la siguiente imagen puede apreciarse, en color azul, los tramos que para el afio

2020 deberian duplicarse por alcanzar niveles de servicio “D” de mantenerse el

estatus quo

AS Y AUTOPISTAS- ANO 2020
SOBRE RED NACIONAL
=== TMDA EQUIV20 DO

RED DE AUTOVIAS 2020 - (vs) DO (inicio NS D)
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Vemos como practicamente todo el corredor demanda aumento de capacidad

por transito, incluyendo la gran mayoria de los tramos por R.N. N°40 entre San

Carlos (Mendoza) y San Juan.
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4.5.3. Corredor AC 3/AC4- BsAs/Rosario/Cérdoba — Bahia Blanca

Los Corredores AC3 y AC4 se analizan en forma conjunta ya que tienen a la
Ciudad de Bahia Blanca como extremo en comun.

Corredor AC3 — Buenos Aires — Bahia Blanca

Corredor AC4 — Rosario/Cordoba — Bahia Blanca

La imagen mas abajo presentan a ambos Corredores
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“Con los Coredores AC3 y AC4, se persigue potenciar el sur de la Provincia de
Buenos Aires con centro en la ciudad de Bahia Blanca, buscando un equilibrio
con el norte mds desarrollado”
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Corredor AC3 — Buenos Aires — Bahia Blanca

Los ramales son.

a) Del alta capacidad

e R.N.N°5-R.N.N°33, Buenos Aires — Trenque Launquen — Bahia Blanca.

b) Complementarios

e R.N. N° 3 Buenos Aires — Bahia Blanca

Nota: La justificacidn del corredor puede encontrarse en el informe completo

Como puede apreciarse en la siguiente imagen, el Corredor AC3 tiene
continuidad con lo ya ejecutado y lo proyectado a corto plazo por la D.N.V.

R.N. N°5. Tiene configuracidon de autopista hasta la localidad de Mercedes. La
DNV tiene en proyecto prolongar esta configuracion hasta Bragado. Se propone
continuar hasta Trenque Lauquen
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R.N. N°3. Tiene configuracién de autopista hasta cerca de la localidad de San
Miguel del Monte. Se encuentra en ejecucion la llegada a dicha localidad con
autopista. Se propone continuar hasta Azul.

R.N. N°33. Estd planeada su configuracién de autovia entre Bahia Blanca y

Tornquist

En la figura siguiente se puede apreciar cdbmo segun la demanda prevista de
transito para el afio 2020, salvo el tramo de la R.N. N°33 entre Trenque Lauqueny
Pigué, los otros tramos demandan una configuracién de autovia, incluyendo el
tramo por R.N. N°3 entre San Miguel del Monte y Azul.
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Corredor AC4 — Rosario — Bahia Blanca

Los ramales son.

c) Del alta capacidad
¢ R.N.N°33, Buenos Aires — Bahia Blanca.
d) Complementarios

e R.N. N° 35 conexién a Bahia Blanca

Nota: La justificacidn del corredor puede encontrarse en el informe completo

Como puede apreciarse en la siguiente imagen, el Corredor AC3 tiene
continuidad con lo ya ejecutado y lo proyectado a corto plazo por la D.N.V.

R.N. N°33. Esta planeada su configuracién de autovia entre Bahia Blanca y
Tornquist y entre Rufino y Rosario
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En la figura siguiente se puede apreciar como segun la demanda prevista de
transito para el afio 2020, salvo el tramo de la R.N. N°33 entre Trenque Lauqueny
Pigué, los otros tramos por la R.N. N° 33, demandan una configuracién de

autovia.
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4.5.4. Corredor AC 5-

Corredor Norte Sur- NOA-Cordoba-Bahia
Blanca

El Corredor supone una columna vertebral norte sur que conecta la regién

Central y Norte de la Argentina.

La siguiente imagen ayuda a una mejor visualizacién del Corredor
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El Corredor supone una columna vertebral que conecta en el sentido norte sur al
pais desde le NOA hasta Bahia como puerta de entrada a la Patagonia y conexion
con R.N. N° 3 por el océano atlantico y con R.N. 22
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En el plano siguiente se puede observar que, por transito (ver punto 4.7 ) no son
pocos los tramos con nivel de servicio igual o superior a “D” que deberian, al afo
2020, tener una configuracion de mayor capacidad, tipo autovia.
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' |1 RED DE AUTOVIAS Y AUTOPISTAS- ANO 2020

\hE ¥ SOBRE RED NACIONAL
o == TMDA EQUIV20 DO

TRAMOS CON DO (inicio NS "D") AL ANO 2020

Justificacion

Sin embargo la justificacion mas clara de este corredor radica en el hecho de que,
si bien son obvias las cualidades de integracion territorial que tiene, interesa
recalcar que el mismo surge como consecuencia de los 4 corredores anteriores
(solo se le suma el tramo de la R. N. N° 35 entre Rio Cuarto y Vicufia Mackenna).

Vale decir, que mas alla de la propia justificacién del Corredor principalmente por
razones de integracién territorial, resalta el hecho de que este Corredor no
necesita ser justificado sino que, mds bien por el contrario, contribuye a justificar
a los Corredores AC1, AC2, AC3 y AC4.
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4.5.5. Corredor AC6- Corredor BS.AS-NEA (Resistencia/Corrientes)
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Presenta dos alternativas, a partir de la Ciudad de Zarate:

c) PorR.N.N°9- R.N. N°11- Alternativa de alta capacidad- configuracion
autovia/autopista

d) PorR.N.N°14—R.N. N° 123 —R.N. N° 12- Alternativa complementaria

La alternativa por R.N. N° 11, integra 4 grandes ciudades, 2 de ellas capitales de
provincia: Buenos Aires, Rosario, Santa Fe, Resistencia/Corrientes. Tiene
configuracion de autopista hasta la Ciudad de Santa Fe. A su vez, a través de la
R.N. N°19, conecta al norte de la Provincia de Santa Fe, Chaco y Corrientes, con
Cérdoba y toda el area Central.

La alternativa por R.N. N° 14, hasta Paso de los Libres es una de las rutas
principales de intercambio comercial del Mercosur. Préximamente va a contar
con una configuracion de autovia lo cual estd totalmente justificado por el
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intenso transito de camiones, livianos por la conectividad entre varias ciudades
del litoral entrerriano y también turistico buscando dichas localidades y los pasos
con Uruguay. La continuidad hasta Resistencia/Corrientes se da por la R.N. N° 123
y laR.N. N° 12.

Continuidad del eje hasta Resistencia — Corrientes

Al plantearse un eje de alta capacidad que conecte a Buenos Aires con
Resistencia-Corrientes, el tema que surge es si hacerlo por la alternativa R.N. N°
11 o por la R.N. N° 14. Para el presente plan de inversiones se toman ambas
alternativas, confiriendo la caracteristica de alta capacidad (autovia) a la
alternativa por R.N. N° 11. Los siguientes puntos intentan justificar esta decision.

Nota: La justificacidn del corredor puede encontrarse en el informe completo

En la siguiente imagen es posible observar cdmo para ambas alternativas cuentan
con una importante parte de su desarrollo con configuracién de autovia. Como
puede observarse, la R.N. N° 14 estd siendo construida con dicha configuracion

actualmente hasta Paso de los Libres.
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En la siguiente imagen puede apreciarse, en color azul, los tramos que para el afio
2020 deberian duplicarse por alcanzar niveles de servicio “D” de mantenerse el
estatus quo ((ver punto 4.6, Analisis de transito).
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RED DE AUTOVIAS Y AUTOPISTAS- ANO 202
SOBRE RED NACIONAL

=== TMDA EQUIV20 DO

RED DE AUTOVIAS 2020 - (vs) DO (inicio NS D)

Vemos que la propuesta de autovias para este corredor cubre todos los tramos
qgue desde el punto de vista de transito necesitarian de esta configuracidn hacia
el afio 2020, incluyendo tramos al norte de la ciudad de Santa Fe por R.N. N° 11.
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4.6. Corredores estratégicos

Suponen corredores que convergen a la red troncal de alta capacidad, y con ella
conforman un sistema carretero de alta jerarquia que tiene alcance nacional
(llega a todas las regiones del pais).

La imagen siguiente muestra en color “verde” a los Corredores Estratégicos junto
a la red de autopistas para el aio 2020, en amarillo corredores de alta capacidad-
tramos con configuraciéon de autovia) y sus tramos complementarios (en azul)

INFRAESTRUCTURA VIAL - RED VIAL JERARQUIZADA

RED DNV Selection Sets
s TRAMOS 1+1 - ESTRATEGICOS
mmm TRAMOS 1+1 - COMPLEMENTARIOS
RED DE AUTOPISTAS - AHIO 2020

CORREDORES ALTA CAPACIDAD & ESTRATEGICOS - ANO 2020
o 7}

Se los ha denominado “Corredores Estratégicos” porque suponen un paso previo
a la categorizacion de Corredores de alta capacidad y plantean dejan sentadas, de
este modo, las bases y el direccionamiento del crecimiento de la red a largo
plazo.
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4.7. Andlisis por transito

4.7.1. Objetivo y definiciones generales

El objetivo de esta seccion apunta a determinar para el fin del periodo de andlisis
(2020), los tramos de la Red Vial Nacional que presenten un deterioro marcado
en el estandar de la circulacidn evaluado a través del nivel de servicio, producto
de aplicar las tasas estimadas para el crecimiento del transito. Una vez
individualizados, y en aquellos casos en donde no hay prevista una mejora
(ampliacién de capacidad) se evaluara la necesidad de adoptarla.

Los tramos de estudio corresponden a vias de dos carriles indivisos que
pertenecen a la Red Vial Nacional. Sobre la aplicacion de las tasas de crecimiento
se utilizardn las estimadas en el punto 4.3 Proyeccién de la demanda, que fueron
calculadas teniendo en cuenta las variaciones experimentadas en distintos
corredores vial/ferroviario y ademas las distintas regiones en las que se divide el
pais. Como excepcion, la tasa aplicada a los vehiculos pesados en la Ruta Nacional
N2 34, corredor Tucuman — Rosario, surgen de un andlisis particular.

Nota: el desarrollo del calculo puede apreciarse en el Informe completo.

Tramos de la red comprometidos por transito al aino 2020

En los segmentos con nivel “D” o superior tenemos el 20% de la longitud de los
caminos de dos carriles indivisos de la red vial nacional, aproximadamente 7.100
km.
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4.8. Red jerarquizada — al afio 2020

4.8.1. Red de autovias

Considerando lo analizado respecto de la definicion de corredores de alta
capacidad para el periodo 2010-2020, las siguientes figuras presentan el conjunto
de dichas propuestas junto a las autopistas/autovias actuales, en ejecucion y los

proyectos ya comprometidos

x

LANINFRAESTRUCTURA
INFRAESTRUCTURA VIAL - RESUMEN PLAN AUTOVIAS
RED DNV Selection Sets
TRAMOS PROPUESTOS
s EN CARPETA POR DNV
== EN EJECUCION & LICITADA
mmm AUTOPISTA ACTUAL

CTUAL - EN EJECI/LICITADAS - -PLANIFICADAS - PROPUESTAS

b
N £ A
. Venadd Tugid,
V- Mackenna rernaee Bt

A
£
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1
Arrwyjl‘ Chin, h:n;fT e

Se proponen la ejecucién nueva de 2728 km de autovias (en amarillo), las cuales
sumadas a las actuales (1661 km, en color rojo) y a las en ejecucion y planificadas
por la DNV (4391 km en color verde y azul) suman para el aifio 2020, 8780 km. de

F ]

autovias

La imagen siguiente presenta la red de autovias completa para el afio 2020
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4.8.2. Tramos jerarquizados

Estos tramos jerarquizados los conforman.

e Tramos complementarios de la red de alta capacidad

e Tramos de los Corredores Estratégicos

En la siguiente imagen se presenta un mapa completo donde se vuelcan.

e Tramos en autopistas : en amarillo
e Tramos complementarios a los de autopistas: en azul

Son tramos de ruta convencional jerarquizados: se los ensancha a 7.3
metros donde sea necesario, se repavimentan, se pavimentan las
banquinas y ejecutan obras de seguridad y travesias urbanas

e Tramos de los corredores estratégicos: en verde

Son tramos de ruta convencional jerarquizados: a los de mayor transito se
los repavimenta y ensancha a 7.3 metros, se pavimentan las banquinas y
ejecutan obras de seguridad y travesias urbanas. En los de menor transito,
algunos con caracteristicas turisticas, se ejecutan obras de seguridad y
travesias urbanas
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4.9. Plan de inversiones viales - periodo 2011-2020

4.9.1. Concesion por peaje

Como se menciond anteriormente, el plan de inversiones comprometido para
este tipo de gestidon abarca 6 afios, desde 2011 a 2016.

Por otra parte, y de acuerdo con lo mencionado en el punto 4.4.1, la totalidad de
los Corredores de Alta Capacidad cuya configuracion sea la de autovia/autopista
seran anadidos al sistema de concesidn por peaje, y de la misma forma se
incluiran todos los tramos con configuraciones de autovia-autopista por fuera de
esta red. La propuesta se basa en el hecho de que los niveles de los costos de
mantenimiento de este tipo de vias tienen relacidén con lo que se invierte en el
sistema de concesién por peaje. Ademas se puede agregar que una
autopista/autovia necesariamente debe contar con los estandares de servicios al
usuario ofrecidos por el sistema de peaje. Otro hecho destacable es la
diagramacién tipo corredor de la propuesta, que se encuadra en las
caracteristicas del sistema de concesioén por peaje.

La longitud total de la red vial nacional para la configuracidn de autovia-autopista
sera en el afio 2020 de 8.780 km, de los cuales 6.730 km forman parte de los
denominados Corredores de Alta Capacidad.

El 66% de los 8.780 km que conformaran la longitud total de caminos
multicarriles de la Red Vial Nacional se encuentran en la actualidad bajo el
sistema de Concesidn por peaje, esto quiere decir que solo un 34% de la red de
de autovia-autopista, unos 3.000 km, se sumaran al sistema de gestién por peaje.

También se propone pasar a este sistema de mantenimiento a la Ruta Nacional
N2 22 entre Bahia Blanca y Zapala, con una longitud de 685 km, de los cuales el
31% tiene la configuracion de autovia-autopista (212km).

En resumen, el sistema de concesidn por peaje a partir del afio 2017 sumara a los
9.460 km que gestiona actualmente, unos 3.685 km adicionales que representan
un incremento de casi el 40%, para asi cubrir un total de 13.145 km.

La siguiente figura presenta el conjunto de dichas propuestas junto a la red de
autopistas/autovias propuestas.
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El cuadro resultante, con los primeros 6 afios y los cuatro restantes para llegar a
cubrir hasta el afio 2020 es el siguiente:

Afio 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 TOTAL

Corredores (13145km)| $ 1.695 | $4.193 | $3.400| $2.606 [ $1.531| $763 $30.749

Fuente: elaboracién propia sobre la base de informacién mencionada en el presente documento.

4.9.2. Administracion

Mantenimiento

La Red Vial Nacional, cuenta con 34.192 km de caminos pavimentados y 4.659 km
de no pavimentados. Los contratos CReMa (de los 12.022 km actuales pasa a
18.613 km) y Concesiones por peaje (de los 9.460 km actuales pasa a 13.145km)
cubren actualmente el mantenimiento en el 63% de la longitud de la red
pavimentada, y luego de ampliar los contratos CReMa y Concesién por peaje
alcanzara al 93%.

La DNV actia en el mantenimiento de 10.778 km (28% del total de la red
nacional) a través de distintos tipo de contratos: COT (608 km), Transferencias de
funciones operativas (TFO, 5.039 km), Convenios con provincias (2.917 km) y
Sistema Modular (2.225 km). El total del monto vigente de contrato 2010
destinado al mantenimiento bajo estas modalidades asciende a 903,7 MS, con
una inversion anual de 250 MS.

En el periodo de analisis aumentara la longitud pavimentada unos 3.500 km, es
decir que la nueva conformacién de la Red serd: 97% pavimentado (37.692 km) y
solo el 3% (1.159 km) no pavimentado. Esta situaciéon elevaria los costos de
mantenimiento actuales, pero a su vez, aumenta la cobertura de los contratos de
mantenimiento CReMa y Concesion por peaje disminuyendo el drea a cubrir. En
el balance resulta coherente continuar con la inversién actual en mantenimiento.

Afo 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 TOTAL

Admin. Mant. (10.800km $2.354

Fuente: elaboracion propia sobre la base de informacién mencionada en el presente documento.
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Obras mejorativas, puntuales y de seguridad vial

Otra componente de la Gestidon por administracidon es la ejecuciéon de obras
mejorativas de repavimentaciéon y saneamiento, obras puntuales y obras de
seguridad y travesias urbanas necesarias la Red Vial Nacional no concesionada
por peaje. El 9,6% del monto de inversidon en la red nacional se destina a
repavimentacién y saneamiento (595 MS), el 1,7% a obras puntuales (105 MS) y
el 5,1% a obras de seguridad y travesias urbanas (315 MS).

Actualmente, la red vial nacional pavimentada por fuera de las concesiones por
peaje alcanza los 25.000 km. Estas obras se destinan mayoritariamente en la red
no cubierta por la gestion CReMa, es decir: 25.000km — 12.000km = 13.000km. Si
el CReMa se expande a 18.600km y se pavimentan (1+1) unos 3.500km, la nueva
area de cobertura de estas obras sera: 25.000km - -18.600km + 3.500km =
9.900km. Por lo tanto la inversion se reducira en proporcion a la disminucién del
area de cobertura, 9.900 / 13.000 = 0,76.

La inversion en este tipo de obras serd el 76% del registrado en 2010, en
concordancia con lo mencionado en el parrafo anterior, por lo tanto la inversién
alcanzard los 760 MS por afio sobre 9.900 km de red vial (red pavimentada por
fuera de las concesiones por peaje y CReMa).

Afio

2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 TOTAL

Admin. Obras (9.900km

$7.156

Fuente: elaboracién propia sobre la base de informacién mencionada en el presente documento.

Obras en carpeta de la DNV

El drea de planificacion de la DNV tiene identificados varios tramos de rutas en las
gue prevé ya sea realizar obras de ampliacion de capacidad como obras de
pavimentacion sobre caminos consolidados, o nuevas trazas. Este conjunto de
tramos de rutas lo denominamos “proyectos en carpeta de la DNV”, los que a
criterio de la DNV serdn ejecutados en el periodo 2011 — 2020.

Proyectos en carpeta DNV de pavimentacion 1+1: abarcan un total de 2.958 km
y una inversidon de 11.832 MS. La informacidn sobre la ubicacidon y montos
vigentes de contrato al afio 2010 de los 26 tramos se vuelcan en el ANEXO VII
Obras en CARPETA DNV (pavimentacion 1+1).

Proyectos en carpeta DNV de ampliacion de capacidad: abarcan un total de
2.933 km y una inversién de 28.836 MS. La informacién sobre la ubicacion y
montos vigentes de contrato al afio 2010 de los 40 tramos se vuelcan en el

ANEXO VIl Obras en CARPETA DNV (ampliacién de capacidad). En la lista se
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identifican los tramos que pertenecen a los Corredores de Alta Capacidad
definidos (AC1 a AC6).

La inversidn se distribuye en el periodo de andlisis conforme a lo expresado en el siguiente
cuadro y de acuerdo con las previsiones de la DNV:

2011 2012 2013 2014 2015

5% 8% 10% 11% 12%
2016 2017 2018 2019 2020
12% 12% 10% 10% 10%

La inversion en el periodo de anadlisis para los proyectos en Carpeta de la DNV

resulta:

Afio

Carpeta DNV 1+1 (2.958km) $11.832

Carpeta DNV 2+2 (2.933km) $28.836

$40.668

Total Carpeta DNV

Fuente: elaboracién propia sobre la base de informacién mencionada en el presente documento.
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4.10. Propuesta de Corredores

4.10.1.1. Corredores de Alta Capacidad

Tramos en autovia-autopista

Se definieron y justificaron seis Corredores de alta capacidad denominados, AC1 a
AC6, que presentan en toda su longitud caracteristicas de autovia/autopista mas
algunos tramos complementarios en configuracién bidireccional con dos carriles
(1+1) .

Varios tramos definidos en el punto anterior, proyectos en carpeta de la DNV

(2+2), forman parte de estos corredores, ver ANEXO VIII, el resto se lista en el

ANEXO IX Obras Propuestas en COREDORES DE ALTA CAPACIDAD (2+2).

Fue necesario definir 2.343 km nuevos de ampliacién de capacidad para cubrir el
remanente, y la inversion correspondiente asciende a 22.025 MS.

En el listado hay cinco tramos que no pertenecen a ningun Corredor de alta
Capacidad, y que se incluyen por transito, dado que el nivel de servicio resulta
“C” o superior para el afio 2020. En orden, la RN12, tramo: Santa Ana — El Dorado
(Misiones), RN22, tramo Arroyito — Cutral Co (Neuquén), RN38, tramo:
Emp.R.N.N220(Carlos Paz) — Capilla del Monte (Cérdoba), RN151, tramo:
Cipolletti — Acc.Norte a Neuquén y RN174, tramo: Pte.Rosario/Victoria —
Emp.R.P.11 (Entre Rios). La longitud para los cuatro tramos es de 385 km y la
inversion adicional 3.618 MS.

En definitiva, la ampliacion de capacidad se realiza sobre un total de 2.728 km,
que implica una inversién total de 25.642 MS.

La inversion se distribuye en el periodo de analisis conforme a lo expresado en el
siguiente cuadro y de acuerdo con las previsiones determinadas en el presente
estudio, y se mantendrd para todo el andlisis de los tramos estratégicos

propuestos:
2011 2012 2013 2014 2015
0% 3% 5% 8% 11%
2016 2017 2018 2019 2020
13% 15% 15% 15% 15%
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En el cuadro siguiente figura la inversion anual en el periodo de andlisis:

Afo

2011

2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020

TOTAL

Propuesto 2+2 (2.728km)| SO0

$769 | $1.282| $2.051 | $2.821 | $3.333 | $3.846 | $3.846 | $3.846 | $3.848

$25.642

Fuente: elaboracion propia sobre la base de informacién mencionada en el presente documento.

Tramos complementarios (configuracion 1+1)

Como se menciona en el punto 4.4.1.2 Tramos complementarios configuracién

1+1, las obras que se prevé realizar en estos tramos son: repavimentacion y

ensanche a 7.3 metros donde sea necesario,

banquinas pavimentadas,

renovacion de toda la sefializacion vertical y horizontal, obras de seguridad vial y

travesias urbanas. Ademads, posibles variantes en poblaciones importantes
considerando futura duplicaciéon de calzada en todo el recorrido.

Las obras de seguridad involucran obras de: iluminacién, mejoras de accesos,

mejoras de

intersecciones, ejecuciéon de rotondas, colectoras, pasarelas

peatonales, etc.

Para cuantificar el costo de las tareas mencionadas anteriormente se realizaron

los siguientes supuestos en funcién del TMDA del tramo:

Costos unitarios para TMDA < 2000 veh/dia:

Pavimentar banquinas
Mejoras en travesias urbanas
Obras de seguridad
Repavimentacion y ensanche

Costos unitarios para TMDA > 2000 veh/dia:

Pavimentar banquinas
Mejoras en travesias urbanas
Obras de seguridad
Repavimentacion y ensanche

380.000 $/km
10.000.000 S/unidad
5.000.000 S/unidad
1.000.000 $/km

380.000 $/km
15.000.000 S/unidad
7.500.000 S/unidad
1.400.000 $/km
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Densidad de intervencién en Corredores complementarios (1+1)

TMDA <2000 TMDA > 2000

Pavimentar banquinas 75% 75%
Mejoras en travesias urbanas (n2/100 km) 2 3
Obras de seguridad (n2/100 km) 5 7
Repavimentacion y ensanche 75% 75%

De la aplicacion de los costos unitarios y las densidades de intervencidn surgen
los siguientes costos de obra:

TMDA < 2000 1.485.000 $/km
TMDA < 2000 2.310.000 $/km

Sobre un total de 3.041 km definidos de Corredores Complementarios, solo en el
47,8% (1454 km) se realizan obras dado que el resto pertenece a concesiones por
peaje (45,6%, 1387 km) donde ya se ha considerado la inversién, y 200 km de una
obra nueva de la DNV sobre la RN188 entre General Alvear y Malargilie en la
provincia de Mendoza, donde se prevé mantenimiento en la gestion
administracion.

Finalmente, para los 1454 km se deben prever 2.498 MS en obras para el periodo
de anélisis, con un costo medio por kilémetro de 1.718.019 S/km.

En el ANEXO X se listan las Obras Propuestas en COREDORES DE ALTA
CAPACIDAD COMPLEMENTARIOS (1+1).

Con la distribucién del punto anterior se obtiene el siguiente nivel de inversion
anual:

Afio

Compl.1+1 (3.020km) S0 $75 $125 $200 $ 275 $325 $375 $375 $375 $373 $2.498

Fuente: elaboracién propia sobre la base de informacién mencionada en el presente documento.
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4.10.1.2. Corredores Estratégicos (configuracion 1+1)

De mayor demanda

Como se menciona en el punto 4.4.2 Corredores estratégicos, las obras que se
prevé realizar en estos tramos son similares a las definidas en los corredores de
alta capacidad (1+1), aunque de menor magnitud. Tal como se realizé en el punto
anterior, y conservando los costos unitarios definidos en funcion del TMDA, se
establece la densidad de intervencion

Densidad de intervencién en Corredores Estratégicos (1+1)

TMDA <2000 TMDA > 2000

Pavimentar banquinas 50% 50%
Mejoras en travesias urbanas (n2/100 km) 1 1,5
Obras de seguridad (n2/100 km) 2,5 4

Repavimentacion y ensanche 50% 50%

De la aplicacion de los costos unitarios y las densidades de intervencidn surgen
los siguientes costos de obra:

TMDA < 2000 915.000 $/km
TMDA < 2000 1.415.000 $/km

Sobre un total de 8.975 km definidos de Corredores estratégicos de mayor
demanda, en el 87% (7.784 km) se realizan obras, el resto pertenece a
concesiones por peaje (8,7%, 785 km) donde ya se ha considerado la inversién, y
407 km de obra nueva de la DNV, donde se prevé mantenimiento en la gestion
administracion.

Finalmente, para los 7.784 km se deben prever 7.436 MS$ en obras para el
periodo de andlisis, con un costo medio por kilémetro de 955.293 S/km.

En el ANEXO Xl se listan las Obras Propuestas en COREDORES ESTRATEGICOS

de mayor demanda (1+1).

Con la distribucién del punto anterior se obtiene el siguiente nivel de inversion
anual:

Afo

Estrategica (8.975km)| S0 $223 $372 $ 595 $818 $967 $1.115 | $1.115 | $1.115 [ $1.116 | $7.436

Fuente: elaboracidn propia sobre la base de informaciéon mencionada en el presente documento.
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De menor demanda

Como se menciona en el punto 4.4.2 Corredores estratégicos, las obras que se
prevé realizar en estos tramos solo se refieren a obras de seguridad y mejoras en
travesias urbanas. Tal como se realizd en el punto anterior, y conservando los
costos unitarios, esta vez solo para TMDA menores a 2000, se establece la
densidad de intervencion

Densidad de intervencién en Corredores Estratégicos (1+1)

TMDA < 2000
Pavimentar banquinas 0%
Mejoras en travesias urbanas (n2/100 km) 0,5
Obras de seguridad (n2/100 km) 1,0
Repavimentacion y ensanche 0%

De la aplicacion de los costos unitarios y las densidades de intervencidn surgen
los siguientes costos de obra:

TMDA < 2000 100.000 $/km

Sobre un total de 3.571 km definidos de Corredores estratégicos de menor
demanda, en el 68% (2.442 km) se realizan obras, el resto, 1.129 km de obra
nueva de la DNV, donde se prevé mantenimiento en la gestién administracion.

Finalmente, para los 2.442 km se deben prever 244 MS$ en obras para el periodo
de anélisis, con un costo medio por kilémetro de 100.000 S/km.

En el ANEXO XII se listan las Obras Propuestas en COREDORES ESTRATEGICOS

de menor demanda (1+1).

Con la distribucién del punto anterior se obtiene el siguiente nivel de inversion
anual:

Afo

2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 TOTAL

Estrategica (3.571km) S0 S7 $12 $20 $27 $32 $37 $37 $37 $35 $244
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4.11. Red provincial

En la actualidad, la inversién en la red vial provincial tiene su origen en dos
fuentes principales: la que erogan las Vialidades Provinciales y la que invierte la
DNV en esa red. La primera, prevé para el 2010 un monto de inversion del orden
de los 5.000 MS, y la segunda fuente alcanza los 1.486 MS.

Se considera como inversion futura en la red vial provincial la suma de los dos
montos, es decir un total de 5.000 + 1486 = 6.500 M$

En el ANEXO XI, Red vial provincial — EDIVIAR 2003-2013 OBRAS NUEVAS Y
AUTOPISTAS/AUTOVIAS, se da la lista de proyectos de obras nuevas
(pavimentacion, obra basica, enripiado, puente, reconstruccion,
repavimentacion, ensanche, saneamiento) y ampliaciones de capacidad con sus
respectivos costos al afio 2003, contenidas en el estudio mencionado.

4.12. Programa de inversiones viales 2010-2020

En el siguiente cuadro se resume el plan de inversiones del sector vial:
Aclaraciones:

¢ El mantenimiento se encuentra incluido en los siguientes items:

ftem 1 - Sistema de Gestién por peaje. Incluido en el contrato de concesién

Item 2 — Sistema C.Re.Ma. — Incluido en el contrato (es aproximadamente
un 15% del valor total)

Item 4 y item 5. Son montos que la D.N.V. dedica al mantenimiento de
rutina y a inversién mejorativa y seguridad vial en la red por fuera de la
Concesidn por peaje

e La inversion provincial incluye los motos que la D.N.V. dedica a la red
provincial mas aquellos destinados por las propias provincias

e En el Item 4, cuando se menciona “ejecucién comprometida por
Administracion", se refiere a obras que la D.N.V. tiene comprometida y
contrata por fuera de los contratos bajo los sistemas de gestién por peaje y
C.Re.Ma. en toda la red, incluyendo la red bajo dichos sistemas de gestidon
(por peaje y C.Re.Ma).
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ltem Afo 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 TOTAL

1 Sistema Corredores por peaje $ 1,695 $4,193 $ 3,400 $2,606 $1,531 $763 $ 30,749

) Sistema CReMa $1,246 $2,928 $3,163 $2,462 $2,034 $1,142 $1,386 $3,013 $3,197 $2,462 $23,032

Administracién Ejecucion

. $7,194 $5,034 $ 3,585 $ 840 $ 16,654
3|Comprometida
Admin. Mantenimiento
$ 145 $ 209 $ 250 $ 250 $ 250 $250 $250 $ 250 $ 250 $ 250 $2,354
41(10.000km)
< Admin. Obras (25.000km) $7,156
Proyectos en Carpeta DNV 1+1 $11832
6((2.958km) !
Proyectos en Carpeta DNV 2+2 $ 28,836
71(2.933km) ’

&

Corredor Alta Capacidad 2+2
(2° ;rzegfr;) a Lapacida $769 | $1,282 | $2051 | $2,821 | $3333 | $3846 | $3846 | $3846 | $3,848 $ 25,642

Corredor Alta Capapacidad

g|Complementarios 1+1 (3.117km) $2,498

Estratégica mayor demada 1+1

10((8.976km) $ 7,436
Estratégica menor demanda 1+1 $172

11((3.571km)

" Inversién Provincial $ 5,900 $6,200 | $6,500 | $6,500 | $6,500 | $6,500 $ 6,500 $ 6,500 $ 6,500 $ 6,500 $ 64,100

13 Proyectos singulares $1,229 $1,229 $1,229 $1,229 $1,229 $1,229 $1,229 $1,229 $1,229] $11,063
TOTAL $ 18,656 | $24,755 | $ 24,741 | $21,981 | $ 21,118 ( $ 20,171 | $ 22,733 | $ 27,096 | $ 26,097 | $ 24,177 | $ 231,524

Fuente: elaboracion propia sobre la base de informacidn mencionada en el presente documento.
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4.13. LISTADO DE ANEXOS DEL PLAN VIAL

ANEXO I Obras previstas en el sistema de Concesién por peaje
ANEXO Il Obras previstas en Mallas - sistema CReMa

ANEXO Ill Obras en ejecuciéon DNV 2010

ANEXO IV Obras licitadas/adjudicadas DNV

ANEXO V Obras planificadas DNV

ANEXO VI Obras en ejecucién por el OCCOVI

ANEXO VII Obras en CARPETA DNV (pavimentacion de rutas)
ANEXO VIl Obras en CARPETA DNV (ampliacidn de capacidad)
Obras propuestas en el presente informe

ANEXO IX Obras PROPUESTAS en CORREDORES DE ALTA CAPACIDAD (autovia
2+2)

ANEXO X Obras PROPUESTAS en CORREDORES DE ALTA CAPACIDAD - Tramos
COMPLEMENTARIOS (ruta convencional 1+1)

ANEXO Xl Obras PROPUESTAS en CORREDORES ESTRATEGICOS (ruta
convencional 1+1)

ANEXO Xl Obras PROPUESTAS en CORREDORES ESTRATEGICOS (ruta
convencional 1+1)

ANEXO XIll CONFORMACION DE LOS CORREDORES DE ALTA CAPACIDAD, por
Corredor (tramos existentes con configuracién de autovia y tramos a duplicar)

ANEXO XIV TRANSITO - NIVEL DE SERVICO -ANO 2020

ANEXO XV RED VIAL PROVINCIAL EDIVIAR 2003-2013 - OBRAS NUEVAS Y
AUTOPISTA/AUTOVIA

ANEXO XVI Obras en PROYECTOS ESPECIALES

ANEXO XXXVII - Modelo econométrico
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CONCLUSIONES

Lineamientos generales

A continuacién se presentan una serie de lineamientos desarrollados a lo largo
del informe, en los cuales se sustenta el plan de inversidn propuesto. Al final se
presenta un resumen de las redes viales y ferroviarias jerarquizadas al afio 2020 y
el plan de inversién propuesto para lograr ambos objetivos.

5.1.1. Conformacion de una red vial y ferroviaria

En lo que respecta especialmente al transporte de cargas y la relacidn entre los
distintos modos de transporte en los principales ejes, se ha disefiado una red vial
jerarquizada (ver punto 4.8 — Red vial Jerarquizada al afio 2020) y se han
potenciado corredores ferroviarios (ver punto 3.6.3) , buscando la
complementariedad entre ambos modos, y la integracion al corredor fluvial por
excelencia de la Hidrovia Rio Parand y a todo el sistema portuario.

De esta manera no solo se maximiza la capacidad total de un corredor (vial-

ferroviario y/o fluvial), sino que se minimizan costos de transporte y se promueve
un nivel de inversidn sostenida en todos los modos simultdneamente, en especial
en los viales respecto del ferrocarril y viceversa.

Dicha complementariedad entre modos, apunta también a la constitucion
progresiva de un sistema de transporte con mayor sustentabilidad en lo
ambiental, y por consiguiente con un incremento en la participacién de los
modos con menos impacto al medio ambiente, especialmente en los tramos de
viajes donde cuenten con ventajas comparativas.

Es necesario entender que la complementariedad, lejos de significar el desarrollo
de un modo en detrimento del otro, significa la posibilidad de un crecimiento
mayor del conjunto evitando cuellos de botella.

El leit motiv se resume en que un sistema de infraestructura de transporte
interconectado y sustentable, junto a la aplicacién de politicas equitativas en el
sector, es condicidn sin ecuanime para la generacién de mayor cantidad de
oferta de servicios logisticos que apliquen la intermodalidad y la multimodalidad.

5.1.2. Relacion con el sistema portuario

Respecto a la relacién con el sistema portuario (ver punto 2 — Sistema portuario
Argentino), no hay duda que el avance de las economias de escala y la
construccién de buques portacontenedores cada vez con mayor capacidad, hace
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necesario un replanteo a nivel de plan maestro del sistema portuario que
potencie la capacidad en su conjunto con las diversas alternativas de puertos y
tenga en cuenta la fuerte competencia a nivel mundial por captar carga en los
grandes puertos llamados a ser hubs o puertos pivotes regionales.

Hoy dia ningln puerto tiene cautivo a un determinado hinterland y las
alternativas de combinacién de modos se multiplican a través de la aplicacion de
cadenas logisticas de carga que tiendan a abaratar los fletes, haciendo mas
competitivo al conjunto. En este sentido tanto la red vial como ferroviaria deben
contribuir a generar la infraestructura necesaria de modo de que dichas
combinaciones modales puedan ser una realidad cada vez mayor.

Consecuentemente, tanto a la red ferroviaria como a la vial se las ha pensado de
modo de cubrir, todo el “frente de ataque”, desde los puertos mas alejados al
norte (Formosa, Barranqueras) hasta los puertos de Bahia Blanca y mas al sur
(San Antonio Este, Madryn)

Sentido este - oeste

En lineas generales se ha trabajado sobre tres ejes principales en el sentido este-
oeste que, a su vez, coinciden con los grandes Ejes de Integracidn Regional a nivel
continental (ver punto 0):

® Eje ala altura del Barranqueras/Reconquista — Eje de integracion Regional
Capricornio

e Eje a la altura de los puertos de Rosafé y Buenos Aires, La Plata — Eje de
Integracion Regional Central o Mercosur

e Eje a la altura del los puertos de Bahia Blanca. Eje de Integracién Regional
Sur

La jerarquizacion de rutas como la R.N. N° 7 en su conjunto, R.N. N° 38, R.N. N°
19, R.N. N° 188, R.N. N° 16, R. N. N° 81 o R.N. N° 22, van en este sentido. También
lo hacen la potenciacion de los ramales ferroviarios Tucuman-Barranqueras
(Linea Belgrano Cargas), Mendoza Buenos Aires (linea ALL, América Latina
Logistica), y Lonquimay — - Zapala - Bahia Blanca ()

Sentido norte-sur

En cuanto al corredor fluvial por excelencia con que cuenta el pais, la Hidrovia Rio
Parand, no cabe duda que debe ser potenciado como un modo de transporte
econdmico y sustentable en lo ambiental y de gran capacidad a largo plazo. Para
ello, ademas de las tareas propias del modo fluvial (sobreancho en los cruces,
dragado, balizamiento, etc.) habrd que generar la infraestructura necesaria y
complementaria que la abastezca, tanto por el modo ferroviario como vial.
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Es asi que desde el punto de vista ferro vial también se han considerado los ejes
norte-sur como un modo de permitir la distribucidén de las cargas entre todo el
frente de salida al mar tanto directamente como por hidrovia.

La jerarquizacion de rutas como la R.N. N° 11, o R.N. N° 33, van en este sentido.
También lo hacen la potenciacidn de los ramales ferroviarios Rosario-Avia Terai
(Linea Belgrano Cargas), Rosario-Tucumadn (linea NCA, Nuevo Central Argentino),
Rosario — Bahia Blanca (Ferroexpreso Pampeano)

En particular, se piensa que el desarrollo del eje centrado en los puertos de Bahia
Blanca, y las rutas y ramales ferroviarios que también converjan a ellos en el
sentido norte-sur, también contribuirdn a disminuir la brecha o asimetria entre el
desarrollo del norte y el sur de la Provincia de Buenos Aires.

5.1.3. Conexion a pasos fronterizos

Comparado con las cerca de 170 millones de toneladas que se mueven a través
los puertos argentinos, no llegan a 8 millones (4%) las que circulan por los pasos
fronterizos con Chile

El 80% del movimiento se da desde el paso de Cardenal Samoré hacia el norte
(paso de Jama). Las 2/3 partes del flujo total lo hace por el paso de Cristo
Redentor, el cual permanece cerrado cerca de 1 mes al afio.

Es evidente que surge como necesaria la generacién de alternativas al paso del
Cristo ya sea por el mismo eje o por otros, ademas de potenciar la transitabilidad
por otros pasos apuntando a mejorar la competitividad de la produccidon local de
las regiones argentinas limitrofes con el pais vecino de Chile.

En particular, desde el punto de la vialidad, se ha jerarquizado en sentido norte
sur un eje como combinacion de las Rutas Nacionales 40, 150, 38, 9 y 52, que
ademas de cumplir funciones de integracién interregional, forma un arco que
abarca y al cual confluyen los principales pasos cordilleranos.

La idea es que a medida que se potencien progresivamente los pasos (también
considerando la planificacién chilena al respecto), cuenten con una red que los
integre al resto de la Republica, confiriendo salidas al pacifico, potenciando el
comercio con Chile y también buscando captar parte del flujo de exportacién
chilena hacia Brasil y Europa por los puertos argentinos.

Pasos por el norte y este de la republica

El plan prevé alcanzar con la red vial jerarquizada resultante (ver punto 4.8), a
todos los pasos principales. Entre ellos se puede destacar la conexion del Paso de
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los Libres con el Corredor Estratégico conformado por la R.N. N° 98, el puente
Reconquista-Goya y la R.N. N° 123

5.1.4. Inclusion de proyectos singulares

Proyecto viales singulares

Los proyectos singulares viales se presentan en el punto 4.4.3 . Entre ellos se
destacan:

Puente Reconquista-Goya

Le da continuidad a un eje este-oeste ubicado a la altura de la frontera entre
Cuyo y NOA que une San Juan/La Rioja con Corrientes, y que hoy no tiene una
vinculacion jerarquizada

Tunel de baja altura en la Ruta Nacional N2 150 en el paso Agua Negra (Provincia

de San Juan)

Tiene que ver con el punto anterior, supone uno de los extremos del eje que se
jerarquiza entre el citado paso de Agua Negra y Paso de los Libres.

Autopista Riberena

Hoy dia aparece como una necesidad en particular para aliviar el impacto muy
negativo del paso de camiones a metros de la Casa de Gobierno en la Ciudad de
Buenos Aires. No obstante, considerando vias expeditas de circunvalacién como
la ya parcialmente ejecutada R.P. N° 6 (cuarta circunvalacién a la Ciudad
Autéonoma de Buenos Aires, limite del conurbano Bonaerense), el proyecto ya
licitado de la Autopista Pte. Perdn (tercera circunvalacion a la ciudad, incluida
también en los proyectos singulares, ver punto 4.4.3), y el proyecto del paso por
el Partido de Mordn de la R.P. N° 4(ver punto 4.4.3), se piensa que el proyecto de
la Autopista Riberefia deberia estar, a su vez, atado al destino del Puerto de
Buenos Aires y, por lo tanto, a una planificaciéon en conjunto con el puerto.

Proyectos ferroviarios singulares
Entre los proyectos singulares ferroviarios se destacan.

El Ferrocarril Trasandino Central

Se trata de una iniciativa privada que propone la creacidon de un nuevo cruce
ferroviario en la Cordillera de los Andes, que unira la localidad Argentina de Lujan
de Cuyo, en la Provincia de Mendoza, con Los Andes, en la V region de Chile. El
proyecto contempla a lo largo de su vida util la posibilidad de transportar entre
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20 y 50 millones de toneladas a través de la puesta en funcionamiento de un
servicio ferroviario electrificado y de trocha ancha, que recorrera
aproximadamente 202 Km. totales, de los cuales 150 Km. seran de traza a cielo
abierto y los 52 Km. restantes requerirdn de la construccién de un tunel de baja
altura. Hoy por el paso del Cristo Redentor se transportan 5 millones de ton.
anuales aproximadamente. Ver punto 0)

Tren de alta velocidad Buenos Aires - Rosario

El plan de infraestructura ferroviaria ha destinado un monto para encarar los
estudios y eventualmente el tramo entre Buenos Aires-Rosario como parte del
corredor de alta velocidad Buenos Aires-Cérdoba.

Esta decisidon se sustenta principalmente en considerar que pese a que el plan
ferroviario en general apunta a recuperar el estado de la infraestructura de la
década del 80, no es bueno perder de vista la tecnologia de punta que se esta
desarrollando en este sector, incluso como un manera de jerarquizar al modo
ferroviario para el transporte de pasajeros y traccionar la demanda. De otra
manera, pese a los esfuerzos, la brecha con los paises desarrollados sera cada vez
mayor.

Dicho de otro modo, significa encarar el problema por las dos puntas, empujando
desde la recuperacion de la red y traccionando desde una tecnologia que mas alla
gue sea ferroviaria, compite con el avién y es de calidad incluso superior.

5.1.5. Seguridad y medio ambiente

El plan apunta a dos objetivos.

v La mayor participacion de los modos ferroviarios y fluvial/maritimo en parte
de la cadena logistica del transporte de cargas

v La constitucidn de corredores viales con mds de una alternativa, induciendo
con ello a una natural derivacion de las cargas hacia rutas que busquen zonas
de produccidn, y el transito liviano y de transporte publico hacia rutas que
interconecten poblaciones.

5.1.6. Transito

Se ha buscado que la red de autovias involucre a los tramos que al afio 2020 se
prevea tengan un nivel de servicio superior a “D”, salvo excepciones que se
explican en el punto 4.7- Analisis por transito.
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5.2. Inversion en la red ferroviaria jerarquizada

El Plan apunta a consolidar la participacién del modo ferroviario en el mercado de
transporte, basicamente en el sector cargas y en el sector transporte urbano vy,
complementariamente, a reimplantar los servicios interurbanos de pasajeros en
los principales corredores del pais.

5.2.1. Red de larga distancia

En las siguientes figuras se presentan la red de corredores de carga ferroviarios y
la red de transporte interurbano de pasajeros a potenciar en el presente plan de
inversiones 2011-2020

PARAGUAY

URUGUAY

Lallaidy
CJ

OCEANO PACIFICO

Corredores de carga ferroviarios a potenciar — aifo 2020
Los corredores de carga son los siguientes.

e Buenos Aires-Posadas
e Rosario-Bahia Blanca
e Buenos Aires-Mendoza

e Tucuman-Rosario-Buenos Aires
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e Coérdoba-Rosario-Buenos Aires
e Salta-Barranqueras
e Avia Terai — Rosario

e Buenos Aires — Olavarria

PRINCIPALES CORREDORES DE PASAJEROS

PARAGUAY

BRASIL

URUGUAY

OCEANO PACIFICO

Corredores ferroviarios de trasporte de pasajeros interurbanos a potenciar
—aino 2020

Obviamente, la inversidon en los corredores de carga es conjunta con la de
pasajeros interurbanos en aquellos corredores donde se presten ambos servicios,

es decir:

e Buenos Aires-Posadas
e Buenos Aires-Mendoza
e Tucuman-Rosario-Buenos Aires

e Cordoba-Rosario-Buenos Aires
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Entre los corredores potenciados exclusivamente para el transporte ferroviario
de pasajeros interurbano sobresalen:

e Buenos Aires-Bahia Blanca
e Buenos Aires-Mar del Plata

El siguiente cuadro presenta la inversion prevista para la red de larga distancia en
el periodo 2011 - 2020

PLAN DE INVERSIONES FERROVIARIO ANO 2010 - 2020
RED DE LARGA DISTANCIA

En millones de pesos

TOTALES POR TIPO DE OBRA Total 2011-2020
Obras de via 36,725 49%
Obras civiles 5 0%
Obras de sefalamiento 600 1%
Obras y provisiones de material rodante 11,599 15%
Ampliaciones y otros proyectos integrales 17,061 23%
Mantenimiento trenes de inteurbanos pasajerq 1,313 2%
Mantenimiento trenes de cargas 7,953 11%
75,255 100%

Fuente: Haboracién propia
5.2.2. Red area metropolitana

El siguiente cuadro presenta la inversién prevista para la red del area
metropolitana Buenos Aires en el periodo 2011 — 2020

PLAN DE INVERSIONES FERROVIARIO ANO 2010 - 2020
AREA METROPOLITANA DE BUENOS AIRES

En millones de pesos

TOTALES POR TIPO DE OBRA Total 2011-2020

Obras de via 2,173 6%
Obras civiles 3,530 9%
Obras de sefialamiento 851 2%
Obras eléctricas 214 1%
Obras y provisiones de material rodante 7,256 18%
Electrificaciones y Ampliaciones Subterraneos 12,814 32%
Ampliaciones y otros proyectos integrales 3,601 9%
Mantenimiento 9,031 23%
TOTAL GENERAL POR TIPO DE OBRA 39,470 100%

Fuente: Haboracion propia
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5.2.3. Programa de Inversiones ferroviarias 2010-2020.

En el siguiente Cuadro 3.12 se presenta los montos globales estimados para el

plan de infraestructura ferroviaria 2010-2020.

CUADRO N° 3.12

PLAN DE INVERSIONES FERROVIARIO ANO 2010 - 2020

En millones de pesos

TOTAL GENERAL POR LINEAS AREA METROPOLITANA

5.945 8.575 | 10.131 | 11.453 | 11.293 | 11.024 | 12.081 | 13.542 | 15.203 | 15.480

2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 TOTAL
1.982 2.157 2.582 3.336 3.663 4.406 4.878 5.967 5.521 4.978 39.470
TOTAL GENERAL LARGA DISTANCIA
2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 TOTAL
3.963 6.418 7.549 8.117 7.630 6.618 7.203 7.575 9.682 10.502 75.255
TOTALES GENERALES
2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 TOTAL
114.725

Fuente: Elaboracion propia
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5.3. Inversion en red vial jerarquizada

La siguiente imagen muestra la red de Corredores de alta capacidad propuesta
para final del periodo 2011-2020. Los tramos en color “amarillo” son de
autovias/autopistas y los de azul son tramos de rutas convencionales de dos

carriles (uno por sentido de circulacion) pero jerarquizados y pensados como

complemento a los tramos de alta capacidad formando un mismo corredor junto
con ellos.
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Red jerarquizada Corredores de alta capacidad — afio 2020
Red de autovias (amarillo) y tramos complementarios (azul) -

A esta red de alta capacidad se le ha sumado una serie de Corredores
Estratégicos que buscan principalmente conectar las regiones periféricas del
territorio con la re de alta capacidad, con los ramales ferroviarios nutriéndolos
transversalmente y con los pasos a los paises limitrofes, en particular con Chile
buscando la salida al mar por el oeste. Dichos Corredores Estratégicos, al igual
gue los complementarios a la red de autovias, son tramos de rutas que dentro de
la configuracidon convencional de dos carriles, se los jerarquiza, con vistas a
ampliar a largo plazo la red de autovias a través de ellos.
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En la siguiente imagen se presenta un mapa completo donde se vuelcan.

e Tramos en autopistas : en amarillo
Son tramos de mayor capacidad, en general dos carriles por sentido

e Tramos complementarios a los de autopistas: en azul

Son tramos de ruta convencional jerarquizados: se los ensancha a 7.3

metros donde sea necesario, se repavimentan, se pavimentan las

banquinas y ejecutan obras de seguridad y travesias urbanas

Tramos de los corredores estratégicos: en verde

Son tramos de ruta convencional jerarquizados: a los de mayor transito se
los repavimenta y ensancha a 7.3 metros, se pavimentan las banquinas y
ejecutan obras de seguridad y travesias urbanas. En los de menor transito,
algunos con caracteristicas turisticas, se ejecutan obras de seguridad y

travesias urbanas
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Composicion de la inversidn

En millones de pesos

Sl 2

Item PERIODO 2011-2020 % participacion
1 Sistema Corredores por peaje $ 30,749 13.3%
5 Sistema CReMa $ 23,032 9.9%
Administracion Ejecucion $ 16,654 7.29%
’ . (]
3|Comprometida
Admin. Mantenimiento $2354 1.0%
’ . (]
41(10.000km)
s Admin. Obras (25.000km) $ 7,156 3.1%
Proyectos en Carpeta DNV 1+1 $11,832 5.19%
6[(2.958km)
Proyectos en Carpeta DNV 2+2
28,836 12.5%
7((2.933km) ? 5
Corredor Alta Capacidad 2+2 $ 25642 11.1%
8[(2.728km)
Corredor Alta C.apapamdad $2.498 1.1%
9|Complementarios 1+1 (3.117km)
Estratégica mayor demada 1+1
7,436 3.2%
10|(8.976km) > >
Estratégica menor demanda 1+1
172 0.1%
11)(3.571km) » 0
12 Inversion Provincial $ 64,100 27.7%
13 Proyectos singulares $11,063 4.8%
TOTAL $ 231,524 100.0%

Fuente: elaboracion propia sobre la base de informacion mencionada en el presente documento.
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Numeros totales

Los sistemas de gestidn por peaje y CREMA, se llevan el 23% de la
inversioén, incluyendo mantenimiento y obras

La inversion en la red provincial implica el 28% del total (22% a cargo de las
provincias y el 6% restante a cargo de la D.N.V.)

Los proyectos singulares, el 5%

Los items 4 y 5 que suponen las intervenciones en mantenimiento de
rutina, mejorativas y de seguridad que la DNV hace en toda la red no
concesionada bajo el sistema de peaje, son un 4%

El 40.2% restante son obras contratadas bajo el régimen de la ley de obras
publicas a realizarse en toda la extensién de la red nacional

De este 40.2% restante:

7.2% corresponde a inversion ya comprometida (en ejecucion y/o
licitada, incluye proyectos de duplicaciéon de calzada)

23.5% implica la inversidon en nuevos proyectos de de duplicacién de
calzada (en carpeta por la DNV y propuestos en este plan, item 7y 8)

5.1% en pavimentacién de rutas de tierra (item 6)

4.4% en jerarquizacion de tramos de la red con configuracién (1+1)
para incluir en corredores de alta capacidad (como tramos
complementarios) y corredores estratégicos (items 9,10,11).

RED NACIONAL
. ANO 2010 ANO 2020 | Variacién
items Componente -
longitud
Toda la red nacional 39,322 km| 39,322 km 0%
Alta capacidad
|autovia/autopista (configuracién (2+2) o superior 1,661 km 8,780 km 429%
Pavimentacion
rutas pavimentadas 34,663 km| 38,163 km 10%
rutas no pavimentadas 4,659 km 1,159 km -75%
% rutas no pavimentadas 12% 3%
Sistemas de gestidn
rutas bajo sistema de gestién por peaje 9,460 km| 13,145km 39%
rutas bajo sistema de gestién C.Re.Ma 12,022 km| 18,613 km 55%
rutas bajo sistema de mantenimiento por administracion 10,778 km 7,564 km -30%
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Longitud de tramos jerarquizados al afio 2020 - Red Nacional Longitud
Red de Corredores de alta capacidad
Tramos en autovia/autopista 8,780 km
Tramos en configuracién (1+1) - Complementarios 3,117 km
Red de Corredores estratégicos
Tramos en configuracion (1+1) - 12,547 km
Total 24,444 km
(*) se interviene en el 62% de la red - jerarquizandola
5.3.1. Programa de inversiones viales 2010-2020
tem | A0 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 TOTAL
1 Sistema Corredores por peaje $1,695 $4,193 $ 3,400 $ 2,606 $1,531 $763 $30,749
, |Sistema CReMa $1246 | $2,928 | $3,163 | $2462 | $2,034 | $1,142 | $1,386 | $3,013 | $3,197 | $2462 $ 23,032
Administracidén Ejecucion
3|comprometida $7,194 | $5034 | $3,585 $ 840 $ 16,654
Admin. Mantenimiento
4(10.000km) $145 $209 $250 $250 $250 $250 $250 $250 $250 $250 $2,354
5 Admin. Obras (25.000km) $7,156
Proyectos en Carpeta DNV 1+1
6/(2.958km) $11,832
Proyectos en Carpeta DNV 2+2
7((2.933km) $ 28,836
Corredor Alta Capacidad 2+2 $0 $769 | $1282 | $2,051 | $2,821 | $3333 | $3.846 | $3846 | $3,846 | $3848 | $25642
3((2.728km)
Corredor Alta Capapacidad
o|Complementarios 141 (3.117km) $0 $75 $125 $200 $275 $325 $375 $375 $375 $373 $2,498
Estratégica mayor demada 1+1
10 iE976km) $0 $223 $372 $595 $818 $967 $1,115 | $1,115 | $1,115 | $1,116 $7,436
Estratégica menor demanda 1+1
11|3.571km) $0 $5 $9 $14 $19 $22 $26 $26 $26 $25 $172
1, |'nversion Provincial $5900 | $6,200 | $6500 | $6500 | $6500 | $6500 | $6500 | $6500 [ $6,500 | $6,500 $ 64,100
13 Proyectos singulares $1,229 $1,229 $1,229 $1,229 $1,229 $1,229 $1,229 $1,229 $1,229 $11,063
TOTAL $18,656 | $24,755|$24,741| $ 21,981 $ 21,118 $ 20,171 | $ 22,733 [ $ 27,096 | $ 26,097 | $ 24,177 | $ 231,524

Fuente: elaboracion propia sobre la base de informaciéon mencionada en el presente documento.
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