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Inversién en infraestructura logistica vial, maritima y aérea incrementa la actividad comercial
internacional de las empresas. En Argentina la falta de proyectos de infraestructura impactan
negativamente en los indices de competitividad local e internacional ya que en la década del 90
se detuvieron las obras de infraestructura asi como también sus inversiones en dicho campo
ocasionando demoras en transito de la mercaderia a puntos de destino, inconvenientes
econdmicos para las empresas argentinas y busqueda de potenciales inversionistas en dichos
proyectos. Para mejorar la situacion que presenta la Argentina, se deberan implementar politicas
de inversion en infraestructura logistica que motiven la bdsqueda de inversionistas locales,
extranjeros, publicos o privados que deseen invertir sus capitales ocasionando impactos directos
y positivos en la reduccion de costos logisticos de las diversas empresas argentinas y aumentando
la capacidad competitiva internacional del pais. Para ello es necesario conocer la situacion
presente de la infraestructura logistica, analizar los costos y riesgos que componen a la
infraestructura logistica y sus impactos, identificar los procesos logisticos de la toma de
decisiones sobre la inversion en infraestructura logistica y como se relacionan con la capacidad
competitivas de las empresas argentinas. Para lo mencionado, sera necesaria la recopilacion y
anélisis de los datos obtenidos por diversas fuentes de informacion (libros, publicaciones por
medios oficiales, revistas especializadas, diarios, Internet), que nos ayudara a resolver la
problematica de la investigacion, el cual concluye que es a través de la implementacion de
politicas adecuadas, los procesos de inversion en infraestructura logistica mejoran la

competitividad de las empresas argentinas en el comercio internacional.
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Job Description Form Final Gradiation

Investment in road, sea and air logistics infrastructure increases international business companies.
In Argentina, the lack of infrastructure projects have a negative impact on rates of local and
international competitiveness since in the 90°s working in infrastructure was stopped as well as
their investment in this area, causing delays in transit of goods to destinations , economic
problems for argentine companies and search for potential investors in such projects. To improve
the situation presented in the country, investment policies should be implemented in logistics
infrastructure that motivate the search for local, foreign, private or public investors, wishing to
invest their capital in Argentina causing direct and positive impact on reducing logistics costs of
various companies and increasing the international competitiveness of the country. This requires
knowing the current situation of Argentina’s logistics infrastructure, analyze the costs, risks and
its impacts, identify the logistics processes of decision making on investment in infrastructure
and logistics and how they relate to competitive ability of Argentine firms. For the above, the
collection and analysis of data from various information sources (books, official media,
magazines, newspapers, Internet) will be required to help us to solve the problems of the
investigation, which concludes that is through the implementation of appropriate policies that,
processes in investment in logistics infrastructure improves competitiveness of argentine firms in

international trade.
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TEMA:

Infraestructura Logistica Argentina y la Competitividad en el Comercio

Internacional.
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Sintesis ejecutiva

Argentina es un pais con una vasta extension geografica con climas variados en cada una de las
regiones que la componen, estas caracteristicas permiten una amplia gama de produccién cuyos
productos finales son demandados por todo el mundo. Sin embargo, el pais cuenta con una

desventaja, que es su ubicacion territorial en el mundo.

El pais se encuentra alejado de los centros de consumo mundial de bienes, por lo que la
operatoria de logistica internacional forma parte importante del proceso de comercializacion tanto
local como internacional. Pero, lamentablemente las obras de infraestructura logistica en la
Argentina han sido escasas con el pasar del tiempo, lo que ha ocasionado una suba los costos de
transporte que afectan notablemente el precio final de mercaderias, reduciendo los indices de

competitividad de las empresas argentinas *

Por otro lado, en el afio del bicentenario ( 2010) , organismos nacionales, internacionales publicos
y/o privados han efectuado planes de inversion para mejorar el estado actual de la infraestructura
logistica argentina mediante politicas de inversion.. El plan de obras de infraestructura incluye el
mejoramiento, ampliacion y nuevos proyectos de obras de vias terrestres, maritimas y aéreas que
impactaran positivamente en las actividades de operatoria logistica de las empresas argentinas,

ocasionando una mejora en la competitividad internacional de las mismas.

Por lo tanto, es fundamental tener presente la importancia de la infraestructura logistica en el
desarrollo de un pais, que trae como efecto positivo el aumento de la competitividad de las

empresas que incursionan en el comercio internacional

! Banco Mundial: Departamento de Finanzas, Sector Privado e infraestructura Regién de América Latina y el Caribe,
Junio 2006
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Problemética de la Investigacién.

La falta de proyectos de infraestructura en Argentina, ya sean de mantenimiento del estado de
rutas, mejoramiento de los mismos y nuevos proyectos de ampliacién, impactan negativamente
en los indices competitivos de las empresas argentinas elevando los costos y reduciendo
beneficios.

Ademas la falta de aplicacion de politicas de inversiones adecuadas en los proyectos de obras de
infraestructura genera retrasos, inconvenientes economicos Yy potenciales problemas en la
busqueda de inversionistas locales e internacionales dispuesto a invertir sus capitales en obras de

infraestructura logistica argentina
Por lo tanto se indicara la importancia de contar con una infraestructura logistica eficiente y

formular politicas de inversion en obras de infraestructura que ayuden a las empresas argentinas a

mantener y / 0 mejorar sus indices de competitividad internacional.
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Eleccion del tema

Los motivos para estudiar sobre esta tematica son los siguientes:

¢ Esun tema de gran impacto en las actividades logisticas de las empresas y en la vida
social de la poblacion.

¢ Brinda informacién relevante sobre costos de la operatoria logistica en materia de
comercio internacional que influye en la toma de decision de insercion internacional
de las empresas en los mercados internacionales.

¢ Permite proponer posibles soluciones y recomendaciones sobre el estado de
infraestructura logistica argentina actual

¢ Esun tema de actualidad. En el afio del bicentenario (afio 2010) ya se habian definido
las obras de infraestructura que se implementarian, quienes serian sus inversores y/o

financistas, y sus potenciales impactos en el comercio internacional.
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Hipotesis del Trabajo de Investigacion.

Mayores inversiones en obras de infraestructura logistica carretero, aéreo y maritimo — fluvial
tendran impactos positivos en las actividades de las empresas argentinas aumentando su

competitividad internacional.
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Introduccion General

La Argentina cuenta con un extenso territorio el cual ha sido siempre evaluado como una gran
ventaja en cuanto a la posibilidad de dispersion de la sociedad y obtencion de recursos
naturales, pero junto con esa ventaja, se debera contabilizar la importancia en referencia al tema
del transporte e infraestructura que tiene importantes efectos sobre la organizacion del territorio
y el desarrollo regional, estando estrechamente relacionada con la competitividad del pais en los

escenarios internacionales

El concepto de infraestructura de transporte de carga debe entenderse como el conjunto de

acciones aplicadas para el traslado de mercaderias desde un origen hasta un destino

Las empresas deben afrontar con eficiencia los problemas que generan la distancia espacial
entre las empresas ubicadas en la Argentina y los mercados mundiales, tanto los tradicionales

del Atlantico como los nuevos y grandes demandantes del Pacifico.

Esto lo puede lograr a traves de una apropiada infraestructura logistica, si esta es eficiente
implicara un menor uso de de recursos disponibles por las empresas otorgandole mayores
beneficios y aumento en la capacidad competitiva internacional, esto es porque un eficiente
sistema de redes de infraestructura mejora notablemente la actividad comercial , reduccion de
costos de operatoria logistica y entrega de mercaderias a destino, pero si el costo del transporte es
elevado (por ejemplo por deficiencias en la red logistica) la competitividad sera reducida, como
consecuencia, la infraestructura tiene una importante incidencia en los costos de las actividades

comerciales de las empresas

En cuanto al comercio exterior, la eficiencia del sistema de transporte es determinante a la hora

de abastecer mercados que requieren los productos en el tiempo acordado

18
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Por eso las obras de infraestructura constituyen una necesidad basica para el desarrollo del pais,
para aumentar su nivel de competitividad tanto en el mercado local como internacional y al

mismo tiempo mejorar el bienestar social de sus ciudadanos.

Desde el punto de vista econdmico; la provision de infraestructura conduce a mejorar la

productividad y el crecimiento a través de las reducciones reales de costos.

Por otro lado, en la actualidad se cuenta con poca evidencia sobre la diferencia entre la practica
de planes y/o proyectos de inversion en paises en vias de desarrollo y paises avanzados. Es muy
marcada tanto en aspectos de disponibilidad y eficiencia de infraestructura como en la

organizacion logistica.?

A lo largo de este trabajo se analizara el estado actual de infraestructura logistica de la Argentina,
la planificacion, ejecucion de politicas de inversiébn y como las mismas impactan en la

competitividad internacional de las empresas argentinas.

2 Canning y Bennathan The social rate of return on infraestructure investment. Esra & World
Bamk Development Reaserch Grupo. 2000

19



Trabajo Final de Graduacién

Obijetivo General:

Investigar la situacion presente de la infraestructura logistica de
Argentina (carretero, aéreo y maritimo fluvial) y las politicas de
inversién para su mejoramiento, ampliacién y/o mantencion que

ayuden a mejorar la competitividad en el comercio internacional.

Obijetivos Especificos:

Investigar la situacion presente de la infraestructura logistica
Argentina

Analizar los costos (monetarios, insumos, etc.) y riesgos
(comerciales y no comerciales) que componen la infraestructura

logistica argentina y sus impactos.

Identificar y analizar los procesos politicos de toma de decisiones

sobre la inversion en infraestructura logistica

Determinar los procedimientos de formulacion de politicas de

inversién en infraestructura logistica del pais

Determinar el potencial comercial y competitivo de las empresas en
la Argentina

Investigar como son los efectos de implementacion de politicas de
inversién en infraestructura logistica en el pais y sus costos de

implementacion
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.Estructura del Trabajo

El presente trabajo de investigacion esta constituido por tres etapas de analisis y una

conclusion final.

La primera etapa esta compuesta por el marco tedrico el cual se detallan conceptos
especificos del tema de investigacién y la metodologia de investigacion que nos indica las

herramientas y procedimientos de busqueda, analisis e interpretacion de datos.

La segunda etapa se le comentara al lector como esta constituida la infraestructura actual de
la Republica Argentina, se detallard con mas precision los medios de transporte y su uso en

el territorio nacional argentino.

En la tercera etapa se hablard sobre politicas de inversion en infraestructura, su disefio,
aspectos a tener en cuenta para su implementacién e impactos en la productividad nacional,
riesgos posibles de implementacion e indice de competitividad y se hara referencia a los

costos de implementacion de politicas de inversion en infraestructura logistica.

Finalmente, hara su cierre final con las conclusiones generales de los tres etapas en

conjunto.
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PRIMERA ETAPA
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Introduccion.
En esta etapa se mencionardn conceptos fundamentales referidos a la infraestructura
logistica de Argentina y los métodos utilizados para la recopilacion y procesamiento de

datos

También se presentara una hip6tesis en donde la realizacion de trabajo la validara o la

contrariara.
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Marco Teorico

1.1.- Infraestructura

Para Uzawa (1994)° la infraestructura estd compuesta por un conjunto de recursos que
proveen servicios indispensables a la sociedad, y para que las empresas puedan llevar a
cabo sus actividades.

Para el Banco Mundial* la infraestructura es el resultado de los esfuerzos de las personas y
las comunidades para modificar las caracteristicas fisicas de su entorno o héabitat a fin de
mejorar su comodidad y productividad, protegerse de los elementos y dominar las
distancias.

De acuerdo con el Banco Mundial la inversion en infraestructura ofrece los siguientes

beneficios:

1.- Servicios Publicos
2.- Obras Publicas

3.- Otros Sectores del Transporte

Segun las especificaciones de este trabajo analizard con mayor éenfasis la agrupacion de
obras publicas y otros sectores del transporte ya que en ellos se agrupan las diversas
inversiones en carreteras, ferrocarriles, puertos y aeropuertos en busca de un mayor

beneficio con impactos positivos en la competitividad de un pais.

La Real Academia Espariola define la infraestructura como un “conjunto de elementos o
servicios que se consideran necesarios para la creacién y funcionamiento de una

organizacion cualquiera”. Por un lado hay que destacar la palabra conjunto -que es una

¥ Uzawa Hirofumi Desarrollo de Infraestructuras Logisticas - Edicién Fundacién de Investigaciones
Econdmicas Latinoamericanas - 1994

* El Banco Mundial es una fuente vital de asistencia financiera y técnica para todos los paises en desarrollo
del todo el mundo. http://www.bancomundial.org/, Agosto 2010
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agregacion de elementos que poseen una propiedad comun que los distingue de otros-, que
implica que deben existir diferentes vias de comunicacion y que a la vez estén
interconectadas (transporte multimodal) y amalgamadas para fundirse en una estrecha red

que facilite el cumplimento de determinados objetivos

La Corporacién Andina de Fomento (CAF)® plantea que la infraestructura es la
intervencién primaria del ser humano sobre el territorio, para acceder a él y destapar su
potencial de desarrollo. Usualmente comienza por la provision de los servicios basicos para
sobrevivir — agua y refugio —, pero rapidamente se expande para incluir vias de acceso que
permitan ampliar el &rea de influencia de la actividad humana y tecnologias mas avanzadas
para generar energia y permitir la comunicacion a larga distancia. Por ello, el nivel de la
infraestructura de un territorio esta intimamente vinculado al nivel de desarrollo de la
sociedad que lo habita, y constituye una restriccion severa sobre las posibilidades de
grandes saltos en el bienestar material de la sociedad. La infraestructura es una condicion
necesaria (aunque no suficiente) para el desarrollo, y al mismo tiempo es una evidencia del

nivel de desarrollo que se ha alcanzado en un territorio.

El Banco Interamericano de Desarrollo®, dentro de un marco general, define a
Infraestructura como un conjunto de ingenieria e instalaciones con una larga vida util (en la
mayoria de los casos), que son utilizadas con fines productivos, politicos, sociales y
personales, que suelen ser prestados en su mayoria por el sector publico (aunque en los
ultimos afos fueron transferidos en forma creciente al sector privado) y estan asociados a

caracteristicas de servicios esenciales, de utilidad pablica.

Por Gltimo el ingeniero Héctor C. Brotto (2008)" define a la infraestructura como el

conjunto de construcciones aplicadas para el traslado de mercaderias desde un origen hasta

® CAF: Corporacién Andina de Fomento http://www.caf.com Es una institucion financiera multilateral que
apoya el desarrollo sostenible y la integracion regional entre los paises de la Comunidad Andina, Julio 2010
¢ BID: Banco Interamericano de Desarrollo http://www.iadb.org Julio 2010

" Brotto Héctor Carlos : Infraestructura del transporte de cargas en la Argentina — Universidad Tecnoldgica
Nacional — Cérdoba Argentina - 2008
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un destino. Esta definicion abarca desde construcciones viales para el desplazamiento de
los vehiculos (infraestructura vial) como de aquéllas destinadas al depdsito,

almacenamiento y/o transferencia de la mercaderia desde un vehiculo a otro.

Debido a la innumerable cantidad de posibles combinaciones de origenes y destinos, la
infraestructura de transporte adopta la configuracién de una red. La infraestructura del
transporte tiene importantes efectos sobre la organizacion del territorio y el desarrollo
regional, estando estrechamente relacionada con la competitividad. La capacidad de una
localizacién para mejorar su competitividad y, en consecuencia, de atraer inversiones y
generar empleo, depende en gran medida de su accesibilidad y conectividad con el resto de

las regiones productivas y consumidoras.

Una apropiada red de transporte es una condicion necesaria, aunque no suficiente, para el
crecimiento econdmico ya que éste depende, también, de otros factores como recursos
humanos y naturales, condiciones econémicas, etc.; pero si el costo del transporte es
elevado (ya sea por insuficiencia de oferta o por deficiencias de rutas ) la competitividad
del lugar serd restringida. En consecuencia, la infraestructura tiene una importante
incidencia en los costos logisticos, pero también sobre los tiempos y seguridad de entrega
de la carga. Una infraestructura eficiente implica el uso de una menor cantidad de horas
hombre y equipos, al disminuir las distancias recorridas o el tiempo de utilizacion de los
mismos y de un menor gasto en reparaciones de los vehiculos, permitiendo reducir el costo
de los fletes de los bienes e insumos. Ademas, un eficiente sistema de transporte facilita
importantes reducciones en los inventarios, mediante la aplicacion de métodos “justo a

tiempo” y el aprovechamiento de economias de escala.

1.2.- Inversién en Infraestructura

La inversion en infraestructura es un aspecto muy importante a tener en cuenta ya que el

mismo es considerado como un factor de suma importancia en la produccion y crecimiento
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de un pais. J. C. Meade (1952)® trata a la inversién en infraestructura como generadora de
dos tipos de efectos:

Directo: Relacionado con la provision de un servicio que representa un insumo directo a la

produccion de las firmas.
Indirecto: Se encuentra relacionado con la infraestructura como fuente de externalidades.

Para Gramlinch (1994)° se pueden distinguir los siguientes items de inversién en

infraestructura:

1.- Grandes Monopolios Naturales: Que tienen como caracteristica el ser capital —
intensivos. Los cuales tratan de ser erradicados en nuestro pais para facilitar a la inversion

publica, privada, nacional e internacional.

2.- Una vision alternativa: Se concentra en la propiedad del capital, de esta manera solo se
incluira el stock de capital fisico o tangible en posesion estatal ( incluye la expropiacion de

terrenos).

3.- Por ultimo, una version méas amplia del punto anterior incluiria, ademas, el capital
humano, de investigacion y desarrollo. En nuestro pais, este punto se aplica a incrementar
el bienestar social, ya que al haber inversiones en infraestructura ( caminos, rutas, etc.) este

tiene un impacto positivo de manera indirecta en la sociedad.

¥ Meade James. Edward . : “ External Economies and Diseconomies in a Competitive Situation” Economic
Journal 62, marzo de 1952

® Gramlinch, Edward “ Infraestructure Investment: A Review Essay”, Journal of Economics Literature,
septiermbre de 1994, paginas 1176 — 1196.
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1.3.- Formas de Inversion

No existe una solo forma o manera de inversion en infraestructura, Erenberg y Wohar

(1995)* identifican los siguientes casos de inversién en infraestructura.

a) Que la inversion en infraestructura genere inversion privada

b) Que la inversion privada genere inversion en infraestructura

c) Que lainversién en infraestructura y la privada sean fendmenos independientes

d) Que ambas formas de inversion interactien implicando mecanismos de
“FEEDBACK?” entre ellos.

En la Argentina histéricamente la inversion en infraestructura proviene del Estado, pero
con el paso del tiempo, el sector privado ( tanto nacional como internacional) han obtenido
mayor participacion.

Actualmente en Argentina, la forma de inversion de mayor implementacion es por via
privada, la cual no solo implementa mejoras por la inyeccion de capital sino que tambien

incentiva al Estado a establecer politicas sélidas de inversion.

Cada caso es especial y aplicable en distintas maneras, sectores y métodos, y mas adn , el

riesgo de proyecto de inversion y el ciclo de vida de los mismos.

1.4 - Impactos de la inversion en infraestructura logistica

Un pais que se desarrolla y que cuenta con infraestructura adecuada disminuira las
tensiones propias del proceso de crecimiento econdmico, evitando los cuellos de botella y
los costos de congestion. El capital acumulado en infraestructura serd complementario del
capital privado y ambos lograran mayor calidad de vida y mayores niveles de eficiencia, y

por tanto, de produccion, lo cual también afecta positivamente la competitividad

1% Erenberg Schloss , Whohar , Mark . :* Public and Private Investment: ¢ Are There Causal Linkages? ,
Journal-of-Macroeconomics; 17 (1), - Estados Unidos - invierno de 1995, paginas 1-30.
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La afirmacién de que la infraestructura es de vital importancia en el desarrollo de un pais se
basa en el impacto que la misma tiene sobre el resto de las actividades, potenciandolas. Los
efectos son variados, desde bajos costos de produccion y aumentos de la productividad de
los insumos hasta permitir el acceso de nuevos mercados y mejorar la calidad de vida de los

ciudadanos.

Un aspecto que se debe tener en cuenta al planificar las politicas de inversion en
infraestructura, es que los transportes de cargas y de pasajeros presentan distintos

requerimientos y por ende son necesarios distintos medios de transporte.

En el caso de las cargas, el flete tiene un impacto sobre el comercio equivalente al de las
tarifas arancelarias o al tipo de cambio monetario; una reduccién del costo de transporte
fomenta directamente las exportaciones y las importaciones, al igual que un aumento del
tipo de cambio induce inicialmente a mayores exportaciones, y una reduccién del arancel

aduanero nacional reduce el costo de las importaciones.

Sanchez Ricardo y Wilmsmeier (2005) plantean que los impactos que generan las
inversiones en infraestructura sobre el transporte (elemento fundamental del comercio

exterior) son los siguientes.

¢ Impacto sobre el comercio: El precio de la gran mayoria de los bienes transados
es exdgeno para los paises en vias de desarrollo. Si se encarece el transporte de
las importaciones, eso implica una mayor inflacion a causa del aumento en los
costos de los bienes importados, lo cual en el caso de los bienes intermedios y
de capital aumenta también los costos de la produccion local. Si se encarece el
transporte de las exportaciones, eso implica una reduccién de los ingresos del
pais exportador o simplemente una pérdida del mercado.

¢ Impacto sobre el crecimiento economico: Mayores costos del transporte llevan

a menores niveles de inversion extranjera, una menor tasa de ahorro, menores
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exportaciones de servicios, un menor acceso a tecnologia y conocimiento y
finalmente una reduccion en el empleo. Se estima que una duplicacion del costo
del transporte implica una reduccién de la tasa de crecimiento econémico en
maés de medio punto.

¢ Creciente relevancia: En comparacion con los aranceles, el costo del transporte
ha ganado relevancia para la competitividad de las exportaciones.

¢ Creciente componente en el costo de la logistica: El gasto en fletes de
transporte ademas aumenta porque se requiere una mayor calidad de servicio,
principalmente una mayor fiabilidad y entrega “justo a tiempo”. Con eso se
reduce el componente del gasto en inventarios dentro del costo total de
logistica, mientras que el gasto en transporte aumenta.

¢ Creciente incidencia en el valor del bien transado: Incluso como porcentaje del
valor del bien importado, en muchos casos estd aumentando la incidencia del
costo del transporte internacional. Mientras que en el pasado de exportaban
principalmente materias primas y bienes manufacturados, hoy en dia es cada

vez mas comun el comercio de bienes intermedios.

1.4.1 - Cuellos de bhotella.

Uno de los grandes problemas relacionados con los cuellos de botella generados por una
infraestructura deficiente, es que la misma inversion resulta ser un proceso lento, por lo

que resulta de vital importancia la planificacion anticipada y sistematica.

Asimismo, la inversion en infraestructura suele tener el carcter de irreversibilidad, es
decir, que una vez que se realizé una obra no se lo puede deshacer para vender los insumos
y recuperar la inversion. Ademas, suele ser especifica, en el sentido de no poder adaptarse a
otro uso. Siempre hay que tener en cuenta que la iniciativa en la realizacion de las obras de
infraestructura pertenece al Estado a pesar del gran porcentaje que posee el sector privado

en cuestiones de inversidn en infraestructura.
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El Estado debe prestar especial atencidn al sector de inversiones de infraestructura logistica
por dos aspectos esenciales que son: Primero, una gran importancia para el crecimiento

econdmico del pais, y por el otro lado, puede ocasionar severos cuellos de botella.

Los costos que representan las obras de infraestructura suelen ser elevados, por lo que no es
conveniente comenzar obras para luego dejarlos inconclusos por no tener el financiamiento

necesario.

Los mecanismos o canales por el cual los cuellos de botella inciden en el crecimiento
econdmico son varias, principalmente a través de una pérdida de competitividad por un
aumento en los costos de produccion. Esto implica una filtracion o pérdida de recursos que
de otra manera podrian ser destinados a la produccion, esto se presenta en la mayoria de los

casos de las redes viales.

1.4.2 - Formas para mejorar la calidad del servicio vy reducir la congestion.

Todo plan de inversion debe ser estudiado profundamente y de manera exhaustiva, por lo
tanto, el Estado argentino posee sus propias politicas de inversion en infraestructura que
son utilizadas como base o guia para mejorar la calidad del servicio y reducir la congestion

que provocan los cuellos de botella.

1.5. - Riesgo de inversion en infraestructura.

Uno de los aspectos més relevantes para la inversion en infraestructura es el relacionado
con el riesgo del proyecto en construccion. Juntamente con el riesgo relacionado con toda
la economia en su conjunto o riesgo sistémico. Si no existiesen problemas de riesgo moral,
seleccion adversa o mercados de créditos incompletos, cualquier inversor privado podria

asegurarse contra cualquier riesgo, pero en presencia de estos defectos o fallas de mercado,
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el Estado podria tener cierta ventaja dado que puede compartir el riesgo con toda la

poblacion™.

Los proyectos de infraestructura en Argentina presentan cuatro fases de las cuales

enfrentan una serie de riesgo cada una.

¢ Fase de desarrollo de los proyectos: Es una etapa muy importante ya que en

esta fase inicial participan inversores directos, donde se realizan las
estimaciones preliminares de costos y se evaltan las precondiciones de los

mismos.

Lo primero hace referencia a evaluar permisos y regulaciones existentes, lo que involucra a
agencias del gobierno. Para ello el Estado se asegura de la seleccion y capacitacion del

personal adecuado para esta tarea.
Nota: Procedimientos pocos transparentes de seleccion de ofertas y falta de claridad en los
arreglos contractuales propuestos pueden inhibir la participacion de oferentes o incrementar

el premio requerido por el inversor por el mayor riesgo de operacion.

¢ Fase de continuacidn: Plantea una variedad de riesgo por demoras y mayores

costos que pueden ser causados por el gobierno, la constructora o contratista,
los proveedores, los promotores y razones de fuerza mayor. Como siempre. Lo
adecuado es que los riesgos sean asumidos por aquella parte que esté en

mejores condiciones de manejarlos.

Buena parte de los riesgos de esta fase son abordados mediante contratos de precio fijo y

fecha cierta de entrega, que contemplan previsiones para liquidar dafios si el contratista

ICEPAL: Comision Econémica para América Latina http://www.eclac.org/- Inversion en Infraestructura
Vial: La Experiencia en Argentina - . Afio 2009
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falla en las metas acordadas y bancos por performance y la contratacion de seguros por

dafios eventuales.

¢ Fase de riesgos de operacion de los proyectos: Plantean riesgos de

disponibilidad y ciertos de los insumos, los que varian significativamente segun
el sector. Dentro de estos se puede mencionar el riesgo técnicos, los cuales son
abordados mediante contratos sujetos a la preformarse con las compafiias

proveedoras de los insumos.

¢ La fase de riesgos del mercado y riesgo no comerciales: Adquiere vital

importancia cuando los consumidores estan en condiciones de seleccionar entre

ofertas alternativas.

La regla es que las compafiias asuman los riesgos comerciales pero ocasionalmente, los
gobiernos pueden asumir estos riesgos, sea explicitamente cuando garantizan en el caso de
una concesion de rutas un flujo minimo de tréfico, o implicitamente cuando asuman la
prestacion del servicio por la quiebra de una compafiia que suministraba un servicio basico
0 cuando se perdonan incumplimientos del contrato de concesion como ha ocurrido en las

concesiones ferroviaria del servicio de carga en Argentina.

Cuando el Estado, es el unico comprador de los bienes o servicios, el riesgo de mercado —
que pasa ser asumido por la agencia gubernamental que se encarga de la comercializacion
de los bienes o servicios entregados — se convierte en riesgo de pago. Existe alguna
posibilidad de mitigar este tipo de riesgo; cuando el comprador es una compariia estatal, el
contratista puede solicitar al gobierno garantias de cumplimiento contractual, pero estos no
siempre resuelven el riesgo de pago si el gobierno enfrenta serios problemas financieros.

Para este riesgo no hay solucién que una situacion financiera sélida por parte del Estado.
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En lo que respecta a los riesgos no comerciales especificos, estos son los que incluyen los
riesgos de expropiacion, cambios en el régimen regulatorio, y modificaciones en el sistema
tributario.

Lo mas importante de destacar es que el rol del Estado es eliminar los factores de riesgo

bajo su control que inhiben la oferta privada del financiamiento de este tipo de proyectos.

1.6. - Ciclo de vida de los proyectos de inversién en infraestructura logistica.*?

En la Argentina los proyectos de inversion cuentan con cuatro fases

¢ Previsién: Es una etapa muy importante ya que comprende:

a) Identificacion: Hace referencia a la necesidad insastifecha que el proyecto
vendria a mejorar.

b) Definicion del perfil del proyecto: Posible aspectos técnicos para emprender
el proyecto e identificacion de posibles costos y beneficios.

c) Prefactibilidad: Medicion de beneficios y costos, y definicidn precisa de las
obras involucradas.

d) Factibilidad: Finaliza el estudio y da las bases para decidir o no la ejecucién

del proyecto.

¢ Inversion: Es la etapa en la cual se lleva a cabo el disefio definitivo y ejecucion

de los proyectos seleccionados.

¢ Operacidn: Es la puesta en marcha y operacion de los proyectos.

¢ Control ex — post: Es la ultima fase de ciclo de vida del proyecto de inversion,

en esta fase, se lleva a cabo el financiamiento y el control de los resultados que

se hace a los proyectos.

12 Camara Argentina de la Construccién www.camarco.org.ar, Buenos Aires Argentina, Abril 2008.
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Hasta el momento se ha hecho referencia sobre como se implementan diversas politicas de
inversion en infraestructura logistica, desde su planteamiento, evaluacion, proveedores de
recursos de capital, y puesta en marcha del proyecto, asi como también, sus impactos y

potenciales riesgos.

1.7. - Obras de infraestructura.

Las obras de infraestructura constituyen una necesidad basica para el desarrollo de un pais.
Las tasas de rentabilidad obtenidas para la regulacién de las obras de infraestructura

superan varias veces la tasa de rentabilidad de la inversion en otros sectores de la economia.

La decision de la inversion en infraestructura debe determinarse por consideraciones a largo
plazo y por el nivel de la tasa de interés, se debe tener en cuenta que las fases del ciclo
econdmico no son una buena razén para reducir o ampliar el gasto en infraestructura. El

presupuesto en capital debe ser protegido de esas iniciativas de ajuste.

Al momento de plantear politicas de inversion en infraestructura se deben tener en cuenta
diversos aspectos tales como el concepto de riesgo que implican las inversiones a largo
plazo, su asignacién, la necesidad de bancos de proyectos™® y valorizacién del stock de

infraestructura existente en el pais, las modalidades de financiacion de proyectos, etc.

En lo referente a obras de infraestructura la Argentina presenta un desarrollo significativo
en lo que respecta a la infraestructura vial, ferroviaria, portuaria y aeronautica.

El gobierno nacional argentino ha establecido entre sus maximas prioridades el desarrollo
de nuevas obras de infraestructura por su cuenta y / o junto a operadores privados locales y

extranjeros.

13 Conjunto o agrupaciones de proyectos futuros que deberan ser analizados, evaluados y aplicados segin
objetivos, metas e impactos futuros del sector en donde se apliquen.
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1.8.- Loqgistica y Transporte

De acuerdo con el Council of Logistics Management (1998)*, la logistica comprende a

“aquella parte de la cadena de oferta que planea, implementa y controla la eficiencia del
flujo efectivo y del almacenamiento de bienes, servicios y de todo la informacion
relacionada desde el origen hasta el punto de consumo de forma de cumplir con los

requerimientos del consumidor.

Con lo referido al transporte, existen una amplia gama de definiciones sobre este tema..
Hugo Rodolfo Paz (1998)™ define al trasporte como el movimiento de personas y de
mercaderias, de acuerdo con las necesidades de la sociedad que se considere y segun los

medios de que se dispongan. Hay dos niveles para aclarar:

¢ Transporte a nivel macroeconémico: Que incluye el planeamiento,
construccion de carreteras, lineas férreas, caminos, aeropuertos, etc.,
que constituyen el Sistema de Transporte de un pais 0 region
econdmica.

¢ Transporte a nivel macroeconomico: Es el cual tiene una ocupacion

definitiva a nivel empresarial privado o estatal.

Ambos conceptos se encuentran interrelacionados entre ellos, ademés, cuentan con una
mutua dependencia, ya que el nivel macroecondémico se sustenta sobre la infraestructura del
nivel macroecondmico. Pero, a la inversa, necesidades insatisfechas a nivel micro generan

obras a nivel macro (aeropuertos, carreteras, puertos, etc.)

4 Council of Logistics Management: Organismo internacional que define a la logistica como el conjunto de
medios y métodos necesarios para llevar a cabo la organizacién de una empresa, 0 de un servicio,
especialmente de distribucion.

1> Paz, Hugo Rodolfo: Canales de distribucion. Gestién Comercial y Logistica Editorial McGraw — Hill cuarta
edicién — Madrid Espafia — afio 1998
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Barroso y Mateos (2005)' definen al sistema de transporte como “todo conjunto de
trabajos, servicios y recursos que conforman la capacidad de movimiento en la economia.
Esta capacidad se centra en el traslado de mercaderias y personas, aunque también puede
incluir los sistemas que trasporte intangibles, como mensajes telefonicos y al transporte
como todo actividad encaminada a trasladar el producto desde su punto de origen hasta el
lugar de destino”

1° Barroso Ricardo y Mateos Hugo : Logistica del Transporte — Colegio Universitario IES Siglo 21 — Cordoba
Argentina - afio 2005
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Metodologia

En esta seccion se muestran las diferentes técnicas y procedimientos utilizados para la

recoleccién de informacion necesaria para el desarrollo del presente trabajo.

1.9.- Esquema de investigacion a implementar.

Implica la elaboracion de una investigacion no experimental, ya que se realiza un estudio
del impacto de proyectos de inversion en infraestructura logistica en Argentina y sus
efectos en la competitividad internacional. Por ello se analizara el estado actual de rutas,

vias navegables, vias férreas, etc.

En base a los datos recolectados, se mencionara la necesidad de forular y ejecutar proyectos
de inversion que posean como objetivo el mantenimiento, ampliacion y disefio de nuevos
accesos logisticos que impactan positivamente en las actividades de las empresas
argentinas, incrementando su participacion en los escenarios internacionales y por ende su

competitividad

El enfoque tedrico — metodoldgico utilizado es cuantitativo y cualitativo.

Cuantitativo por datos estadisticos que se presentaran a lo largo del trabajo de investigacion
y cualitativo en comparar opiniones de camaras, instituciones y especialistas sobre los
beneficios — costos de aplicacion de politicas de inversion en infraestructura logistica.
Ambos enfoques seran analizados desde una perspectiva sumamente objetiva en busca de

entender la realidad actual.

Teniendo en cuenta el alcance de los objetivos pautados en la investigacion presente, se
puede decir que el trabajo implica la elaboracion de una investigacion descriptiva, ya que la
misma se enfocara en la formulacion de politicas de inversion y los aspectos que son

considerados a la hora de disefarlas, evaluarlas y ejecutarlas.
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1.10.- Herramientas de Investigacion

Con el aporte de los autores Darfo Rodriguez Mansilla (1999)'" y Carlos A. Sabino

(1996)*® el relevamiento de la informacion se encuentra dividido en dos pautas, las cuales

son: investigacion de campo e investigacion bibliografiita

Para la elaboracion del presente trabajo se ha utilizado el relevamiento de informacion por

via bibliografiita

Ambos items con el propoésito de recoleccion de datos primarios y secundarios

La recoleccion de informacidn se realizard por medio de investigacion bibliogréafica la

cual consiste en cuatro pasos

a)

b)

Buscar y explorar todo el conjunto de fuentes tales estudios de organismos
nacionales, internacionales, publicos y/o privados, opiniones de profesionales en
diversas areas relacionadas con el tema de estudio y material bibliografico
consultativo tales como publicaciones en revistas, articulos, libros, paginas de
internet, en general todo el material escrito que comente sobre el tema en cuestion.
Una vez realizada la busqueda general de informacion se procedera a seleccionar
de manera objetiva el conjunto de informacion recolectado estableciendo
parametros de division de temas segln objetivos establecidos, el tipo de
informacion seleccionada tendra cualidades de ser de mayor utilidad y que ayude a
cumplir el objetivo del trabajo

Enumerarlos segin el orden de importancia siendo primero las politicas de
inversién como factor de mayor relevancia en el estudio seguido por el estado de

infraestructura actual, proyectos e inversiones y sus respectivos costos al final.

" Rodriguez Darfo Madreguil. : Diagnéstico organizacional, Alfaomega; México 1999
18 Sabino Carlos : El proceso de investigacion, Editorial Lumen Humanitas, Buenos Aires Argentina 1996
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d) Analizar datos con el propoésito de realizar una conclusion general como cierre del

trabajo de investigacion
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SEGUNDA ETAPA
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Introduccion.

En esta etapa se hard mencion de la situacion actual de la infraestructura logistica de la
Argentina comenzando por los diferentes tipos de infraestructura, sus caracteristicas, el
método de evaluacion de estado de las diversas rutas. Los diversos medios de transporte y

su impacto en la Argentina junto con sus principales corredores

2.1 — Infraestructura logistica actual de la Argentina

La caida de las barreras arancelarias y no arancelarias en las economias en desarrollo han
puesto al descubierto la importancia de una red apropiada de infraestructura logistica para
el translado rapido, econémico, seguro y eficiente de mercaderias desde el punto de origen

hacia distintos puntos de destino.

Los gobiernos de diversos paises (especialmente los paises desarrollados)®® se han
interesado en los beneficios que traen consigo una adecuada red de infraestructura ya que
aumenta los indices de competitividad del pais y por o tanto desean realizar una regulacion
politica — econémica adecuada para el mismo. Este interés por obras de infraestructura se
lleva a cabo a traves de proyectos de inversion, cuyo tema se desarrollard mas adelante en

el presente trabajo de investigacion.

En El Balance de la Economia Argentina 2008%° se mencionaron una serie de obstaculos y
restricciones en la infraestructura de transporte, que dificultan el desarrollo econémico de la
de Argentina y de América del Sur. Entre las principales se encuentran: falta de seguridad
fisica tanto para las personas como para las cargas (equipos y mercancias); problemas con

las inversiones y su financiamiento; fallas en la planificacion, en el disefio de politicas

19 a caida de las barreras arancelarios y no arancelarias tiene su origen a partir de la formacion de bloques
econdmicos que ayudan a la integracion regional de los paises, ejemplo de esto son; La Unién Europea, El
MERCOSUR, Los Bloques Asiaticos y paises con altos indices macroeconémicos como Estados Unidos,
entre otros.

20 Banco Mundial - Balance de la Economia Argentina — afio 2008
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publicas y en la asignacion de roles entre el sector publico, privado e internacional,
contratos mal elaborados, inseguros y costosos; restricciones fisicas como la Cordillera de
los Andes, los espacios selvaticos o deseérticos; los inconvenientes generados por motivos
geoldgicos y climaticos; las insuficiencias de capacidad en los sectores vial y ferroviario;
en cuanto al ferrocarril se detectaron como problemas la falta de mantenimiento,
restricciones operativas por la presencia de interconexiones nulas, asimetrias técnicas entre
provincias y/o paises (por diferencia de trocha) y la falta de aprovechamiento del potencial

hidroviario que dispone el pais.
Estos limitantes del sistema de transporte deben ser eliminados o atenuados hacia el largo
plazo, si la intencion es obtener una senda de crecimiento ascendente y sostenible. Para

lograr esto Ultimo, es necesario que no se presenten cuellos de botella en la infraestructura

2.2 - Tipos de infraestructura vy sus caracteristicas.

2.2.1 - Infraestructura vial

Las provincias argentinas disponen de conectividad a través de una red de carreteras
primarias (troncales) y secundarias (de interconexion entre regiones). Pero debido a la
cadtica situacion que presenta, el sector vial necesita de manera urgente una politica de
conservacion y mantenimiento, desarrollar proyectos faltantes de vinculacion territorial, y
modernizar la red de camino, para de esta manera mejorar el estado de conservacion,

mantenimiento y capacidad de rutas y puentes, que al presente no son tan eficientes®!

Las mejoras que se realicen en el sector vial permitiran un crecimiento sostenido de la
economia de manera equitativa. También posibilitaran expandir e integrar el territorio,
Ademas, es necesario considerar que la infraestructura vial debe estar a la altura de la

produccion en todos sus niveles

?! De Santis Gerardo, Rodriguez Fabian, Materias Manuel -El Balance de la Economia Argentina:
Globalizacién y Desarrollo — Publicacion Digital. Afio 2009
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Existen caminos en donde el transito diario no justifica su pavimentacion, pero si un
correcto mantenimiento y la ejecucion de obras basicas que eviten la circulacion de agua
que los erosione y destruya, aislando predios o establecimientos agropecuarios. El
incremento en la demanda de transporte por parte del sector agropecuario en los Gltimos
afios hace que sea necesario invertir en el mejoramiento de las vias rurales. Estos caminos
son estratégicamente importantes para el desarrollo del pais, por lo tanto también necesita

inversiones de mejoramiento

2.2.2 - Infraestructura Ferroviaria.

La red ferroviaria actual se encuentra estancada . Sin inversiones, la red continla
“vieja”, con alto grado de deterioro en diversos tramos, ramales cerrados, falta de ramales
alternativos y con el viejo inconveniente de diferencia de trochas dentro de nuestro

territorio y con los paises limitrofes.

Las ventajas del transporte ferroviario (en particular de cargas) han quedado demostradas
en los paises de mayor desarrollo con extensos territorios, donde los costos operativos son

vitales, debido a que los fletes impactan en la formacion de precios

En cuanto al movimiento de carga, en el 2008 el total del transporte ferroviario
concesionado del pais referentaza a una carga de 23,5 millones de toneladas
aproximadamente.. En lo que corresponde a las empresas ferroviarias del corredor
Bioceanico Central, el transporte de cargas también disminuyé para NCA, ALL Central y

ALL Mesopotamico?

22 Fundacion de Investigacion Econdmicas Latinoamericanas. Argentina. Infraestructura, Ciclo y
Crecimiento. — Buenos Aires Argentina - Afio 2000
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2.2.3 - Infraestructura fluvial y maritima

América del Sur dispone de una red excepcional de vias fluviales, con alrededor de 50.000
kilometros con posibilidades de navegar. Actualmente, estos trazados fluviales funcionan
como sistemas aislados y estan comprendidos dentro de las tres cuencas hidrograficas que

hay en el cono sur: Amazonas, Orinoco y del Rio de la Plata.

Concretamente, dentro de la Cuenca del Plata, uno de los sistemas fluviales mas grandes
del mundo, se encuentra la Hidrovia Paraguay-Parana (HPP). Su superficie es de 3.100.000
km cuadrados y abarca los territorios de Argentina, Brasil, Bolivia, Paraguay y Uruguay. El
mayor desarrollo del drenaje de la HPP se produce en Brasil, donde alcanza 1.415.000 km
cuadrados, mientras que en Argentina es de 920.000 Km. cuadrados, en Paraguay 410.000
Km. cuadrados, en Bolivia 205.000 Km. cuadrados y en Uruguay 150.000 Km.

cuadrados®,

2.3. - Estado de las rutas nacionales.

El estado de la infraestructura vial representa uno de los aspectos relevantes en la
determinacion de los costos de fletes en la medida en que el deterioro de las superficies
eleva el costo operativo de los vehiculos. En las rutas es muy importante tener presente la
composicion del transito, el exceso de carga, la falta de mantenimiento y las condiciones

ambientales que inciden en las caracteristicas fisicas de la red.

A su vez, también buena parte de la calidad de la via viene determinada por el transito
medio diario anual (TMDA).

2 Fundacion de Investigacion Econémicas Latinoamericanas Argentina. Infraestructura, Ciclo y
Crecimiento.. Buenos Aires Argentina Afio 2000
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La Argentina muestra un alto grado de concentracion de poblacion en areas urbanas. Loa
aglomerados urbanos de Gran Buenos Aires, del Gran Cérdoba, del Gran Rosario, del Gran
Mendoza, del Gran La Plata y del Gran Santa Fe concentran el 44 % de la poblacion total

del pafs. Es por ello que en estas regiones se mide con mayor frecuencia el TMDA?,

Cuadro 2.1 Transito Medio Diario Anual - 2009

Provincia Ruta Puesto Seleccionado * | TMDA Promedio Anual
2009
Buenos Aires 7 Nro 7 Rodriguez 18,614.50
9 Nro 22 — Baradero 12,270.50
Cordoba 35 Nro 4 — A El Gato 2,350.00
9 Nro 2 — Jesus Maria 6,965.50
La Pampa 188 Nro 6 — Rancul 803.00
Mendoza 7 Nro 4 — Potrerillo 1,775.50
7 Nro 5 — Uspallata 1,173.00
Santa Fe 33 Nro 8 — Rufino 3,105.50
34 Nro 7 - Rafaela 6,824.00

(*) Los puestos seleccionados corresponden a los dos primeros de mayor crecimiento por
provincia
Fuente: Base de datos de DNV.

Se puede observar en el cuadro anterior, la region de Buenos Aires presenta el mayor
indice de Transito Medio Anual debido a que su poblacion urbana es significativamente

mayor que las demas regiones descriptas, seguido por Santa Fe y Cordoba

En Argentina, el estado de los pavimentos la realiza la Direccion Nacional de Viabilidad

(DNV). El procedimiento consiste en el relevamiento de las fallas mas significativas que

24 Direccién Nacional de Vialidad ( DNV)
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registra el material. Las fallas tomadas en consideracion para la confeccion del indice del
Estado (IE) comprenden la deformacién longitudinal, la deformacion transversal, la
figuracion y el desprendimiento. La informacién de combina en un indice que pondera las

fallas, de modo que éste otorga un valor indicativo de deterioro de la cinta asféltica.

El IE es utilizado como elemento de juicio para la implementacion de obras de mejora. El
IE alcanza valores comprendidos entre 1 y 10, correspondiendo los mayores valores a los
mejores estados del pavimento Esto se utiliza en las rutas de mayor transito de vehiculos

en el territorio argentino.

Cuadro 2.2 — Escala de valores del IE

Valor del indice Estado de evaluacion

8-10 Estado bueno

5-7 Estado regular

Inferiores a 5 Pavimento altamente deteriorado, que

requiere obras para su mejora en forma

urgente

Fuente: Escala de valores de la Direccion Nacional de Viabilidad

En el caso de los tramos caracterizados como regulares, y a los fines de definir el tipo de
obras requerido, es necesaria la consideracion aislada de cada uno de los coeficientes

asociados a las fallas antes mencionadas.

La evolucidn de indice de estado en el territorio argentino se divide en dos grupos, el de la
red nacional de caminos no concesionado y el de los corredores concesionados. Ambos
grupos son sometidos a evaluaciones de estado de manera anual, sin embargo, la
publicacion de datos al publico general es diferente, ya que en el primer grupo, la
informacion es brindada de manera anual, por otro lado, la informacién de estado de

evolucion de los corredores concesionados es proporcionada cada 6 afios
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A continuacion se detalla el estado actual (2010) de la red de caminos de la Argentina.
Cuadro 2.3.- Evaluacién de Estado de la Red Nacional de Caminos no Concesionados afo
2009

Distrito | Provincia Bueno Regular Malo Total
Evaluado
Km
Km % Km % Km %
1 Buenos Aires 211,16 37,45 175,56 31,13 177,17 31,42 |5863,89
2 Cordoba 181,44 19,86 |107,13 11,72 |625,22 |68,42 |913,79
3 Tucuman 128,88 36,59 193,67 54,98 29,71 8,43 352,26
4 Mensoza 713,52 50,1 465,16 32,66 |245,56 17,24 |1424,24
5 Salta 105,28 9,09 246,09 21,25 |806,55 |69,66 |1157,92
6 Jujuy 419,65 58,47 209,04 29,13 |89,03 12,4 |717,72
7 Santa Fe 215 41,04 |71,2 13,59 |237,74 45,38 |523,94
8 La Rioja 847,51 48,88 576,19 33,23 [310,11 |17,89 |1733,81
9 San Jun 335,78 32,93 |378,44 37,12 305,37 |29,95 |1019,59
10 Corrientes 302,09 27,48 425,18 38,68 [372,03 |33,84 |1099,3
11 Catamarca 688,12 66,52 |264,56 25,58 |81,73 7,9 1034,41
12 Neuquen 89,75 16,86 119,75 22,5 322,72 60,64 |532,22
13 Chubut 385,97 24,39 |259,8 16,41 937,03 |59,2 |1582,8
14 San Luis 541,98 78,09 132,24 19,05 19,86 2,86 694,08
15 Misiones 186,35 49,01 183,07 48,15 10,79 2,84 380,21
16 Santiago del Estero | 466,97 60,88 100,22 13,06 199,9 26,06 | 767,09
17 Entre Rios 353,45 33,29 |272,61 25,58 43554 |41,03 |1061,6
18 Chaco 28,86 4,26 213,78 31,57 |434,6 64,17 | 677,24
19 Bahia Blanca 122,2 12,7 739,23 76,83 100,74 10,47 962,17
20 Rio Negro 1287,75 83,44 150,03 9,72 105,55 6,84 |1543,33
21 La Pampa 490,86 43,28 391,98 34,56 |251,27 22,16 |1134,11
22 Formosa 434,89 46,37 |281,44 30,01 |221,61 |23,63 |937,94
23 Santa Cruz 801,63 65,31 246,24 20,06 179,52 14,63 |1227,39
24 Tierra del Fuego 166,56 58,77 116,87 41,23 |0 0 283,43
Totales 9505,65 |42,58 [6319,48 |28,31 |6499,35 |29,11 |22324,48
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Fuente: Direccion Nacional de Vialidad, Gerencia de Planeamiento, Investigacion y

Control. Correspondiente a la fecha 28/09/2009.- Los datos del afio 2010 seran presentados

oficialmente el afio 2011

Cuadro 2.4.- Evaluacion del Indice de Estado de los Corredores Concesionados Afio 2006*

Longitud indice de Estado

Corredor | Ruta Concesionario (en Km.) ]2000 2001 | 2002 | 2003 | 2004 | 2005 | 2006
1 3y 252 SEMACAR S.A. 665,32 6,8 69 |76 |79 |83 81 |8
2 205 SEMACAR S.A. 296,6 6,2 64 |7 74 |8 76 |8
3 7 CAMINOS DEL OESTE S.A. | 507,81 7,6 735 |75 |74 |7,2 6,9 175
4 8y 193 CAMINOS DEL OESTE S.A. | 696,54 7,7 76 169 |73 |71 69 |64
5 7 NUEVAS RUTAS S.A. 420,9 8 71 16,3 |83 |81 84 17,8
6 188 COVICO U.T.E- 479,25 6,5 6,4 |67 |69 6,1 6,8 |75
7 9y A012 SERVICIOS VIALES S.A. 242,21 6,5 7 8 74 175 79 |74
8 11y AOO9 SERVICIOS VIALES S.A. 693,51 6,6 68 |71 |76 |7 7,8 17,6
9 33 SERVICIOS VIALES S.A. 233 6,9 78 7,7 |7, 7 |81 74 17,2
10 9 COVICENTRO S.A. 332,39 6,3 72 |77 |7,7 |76 8,1 18,2
11 34 COVINORTE S.A. 714,17 8,3 74 |74 |72 |74 8,1 8,2
12 9y 34 CONCANOR .S.A. 481,4 7,2 7,7 |8 82 |8 79 17,6
13 18y 12 VIRGEN DE ITATI S.A. 945,78 6,9 7 8 8,1 |77 8,4 18,5
14 29 RUTAS DEL VALLE S.A. 280,2 6,6 75 |68 |71 |74 76 17,5
16 226 CAMINOS DEL ABRAS A. 404,32 7,2 74 |73 |71 |68 76 |77
17 5 NUEVAS RUTAS S.A. 539,66 7,7 75 |72 |7,7 |79 8 8,3

12, 14, 193

A015, 117,|CAMINOS R. URUGUAY
18 135 S.A. 618,17 7,7 72 |72 |7,7 |7 7,7 |84
20 36, 38, A0O05 | RED VIAL CENTRO S.A. 308,92 7,8 6,87 |74 |74 |73 83 |85

22, 151 AV
29 CIRC. COTRERAS U.T.E. 17,42 SIV SIV |SIV [SIV |SIV SIV |6,6
Total 8877,57

S/V Sin valoracion -

Fuente. Direccion Nacional de Vialidad
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Los datos de evolucion del indice de corredores concesionados se presentan cada 6 afios o
cuando lo disponga la Direccién Nacional de Vialidad

Fuente: Direccidon Nacional de Vialidad, Gerencia de Planeamiento, Investigacion y
Control.

* Los valores de estado de los Corredores Concesionados se hacen publicos cada seis afios
Como se puede observar, hay rutas cuyo indice de Estado ha aumentado con el paso del
tiempo como por ejemplo el corredor nro 18 el cual presenta mayor indice de crecimiento
de estado, pero lamentablemente también hay corredores que presentan valores inferiores al
registrado como por ejemplo el corredor nro 5 seguido por el corredor nro 4y el nro 7, lo
que indica que ha habido un incremento en el indice de deterioro de la cinta asfaltica de
estos sectores ( rutas). La baja del indice indica ademas que es necesario obras de mejoras

en las rutas mencionadas ( y todas aquellas que presentan la misma particularidad).

Grafico 2.1.- Estado actual de la red vial nacional y provincial por porcentaje y por tipo de
calzada. Afio 2009

Estado actual de red nacional y
provincial
32%
m Pavimento
50% m Ripio
O Tierra
18%

Fuente: I1E sobre la base de datos del Consejo Vial Federal
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El total de la red vial argentina, conformada por las redes provinciales y la red nacional,

abarca una longitud total de 239.936 kilometros. Como camino pavimentado corresponden

75.934 kilobmetros, como camino de ripio unos 44.560 kilémetros, y como camino de tierra
119.442 kilémetros.

Cuadro 2.5.-: Longitud de las redes viales provinciales, en kilémetros

Provincias del | Pavimento Ripio Tierra Total
Corredor

Catamarca 1.191 2.625 537 4.353
Cordoba 4.266 9.654 12.154 26.074
Corrientes 774 1.705 3.143 5.621
Chaco 873 385 4.773 6.031
Entre Rios 1.640 2.293 9.353 13.286
La Rioja 669 1.455 41 2.165
Mendoza 2.557 2.055 12.444 17.056
San Juan 1431 2.277 1.563 5.271
San Luis 3.389 667 4.408 8.464
Santa Fe 3.506 636 9.339 13.481
Santiago del | 1.990 1.805 5.647 9.442
Estero

Sub Total 22.286 25.557 63.402 111.244
Resto de las | 29.662 15.763 58.806 90.191
Provincias

Total red | 41.908 41.320 118.208 201.435
provincial

Fuente: I1E sobre la base de datos del Consejo Vial Federal
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Cuadro 2.6.- : Longitud de la red vial nacional, en kilémetros

Provincias del | Pavimento Ripio Tierra Total
Corredor

Catamarca 1.090 47 0 1.137
Cérdoba 2.544 0 0 2.544
Corrientes 1.754 0 0 1.754
Chaco 988 0 0 088
Entre Rios 1.603 0 0 1.603
La Rioja 1.706 75 0 1.783
Mendoza 1.652 132 160 1.944
San Juan 1.018 92 55 1.166
San Luis 960 0 0 960
Santa Fe 2.389 31 63 2.483
Santiago del | 1383 0 105 1.487
Estero

Total red | 34.026 3.240 1.235 38.501
nacional

Fuente: I1E sobre la base de datos del Consejo Vial Federal
Segun lo visto en los cuadros 2.6 y 2.7 ambas redes son de suma importancia, porque

conectan la produccion de diferentes paises y permiten el acceso a los puertos del Pacifico

y del Atléntico, abaratando la salida de las mercaderias hacia sus puntos de destino.
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Gréfico 2.2 — Evaluacién de Estado de la Red Nacional de Caminos Pavimentados afio
2009

Estado de la REd Nacional
Concesionada y No Concesionada

50%

40%

30% OBueno
. B Regular

20% OMalo

10%

0%

Fuente: Direccion Nacional de Viabilidad

De acuerdo con los datos presentados en la tabla anterior, la longitud evaluada de la
jurisdiccion resulta ser variable, representando el 4.4 % de la red total, para el caso de Santa
Cruz, y un porcentaje superior al 97 % para los casos de Buenos Aires y Entre Rios,
respectivamente, Una rapida lectura permite sostener que poco mas del 50 % de la red
nacional pavimentada se encuentra en buen estado y poco menos del 20% en estado malo.
No obstante, al observar individualmente las jurisdicciones provinciales se presentan casos
en los que la infraestructura vial muestra un estado altamente comprometido, tales los casos
de Neuquén y La Pampa, provincias en las cuales 56 % y el 46 % de la red pavimentada se

encuentra en mal estado.
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2.4 - Dimensiones del transporte en la Argentina de acuerdo con el sistema de cuentas

nacionales.
En la actualidad, la actividad de trasporte de carga estd contenida dentro del sistema de

cuentas nacionales, elaborado por el Ministerio de Economia en la apertura denominada

PBI de Transporte, Almacenamiento y Comunicaciones (PBI TAC)® .

Cuadro 2.7 Datos actuales del PBI TAC afio 2009

Actividad Valores en porcentajes
Transporte * 57

Actividades de Almacenamiento 13.8

Correo y Telecomunicaciones 29.4

*Incluyendo el de carga y de pasajeros

Fuente: Elaboracion propia por datos provistos por Direccion Nacional de Vialidad (DNV)

Dentro del valor agregado generado en el transporte, el 47.4 % corresponde al transporte de
cargas por carretera (equivalente al 26.9 % del PBI TAC), el 10.4 %, el transporte de

pasajeros por carretera y los restantes porcentajes a los otros medios.

% E| PBI TAC abarca mucho mas de lo que se refiere a actividades especificas del transporte, estas son
Correo y Comunicaciones, Almacenamiento y otras actividades complementarias.
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Gréfico 2.3 PBI TAC. Ao 2009

Composicion del PBITAC

o Correo y
telecomunicaciones 29,4%

m Almacenamiento y otras
actividades
complementarias 58,8%

O Transporte

Fuente Direccion Nacional de Vialidad conjuntamente con datos provistos por el INDEC.

El PBI TAC indica cuanto capital destina el Estado a las actividades que lo componen. El
mayor indice de porcentaje lo posee el transporte con un 56.8 %. Sin embargo, el Estado
destino solo el 2 % del PBI a esta partida especifica el cual es un valor minimo en
comparacion a otros paises como los paises que conforman la OECD?® los cuales destinan

aproximadamente el 9 % del PBI

%6 OECD: Organizacién para la Cooperacion y el Desarrollo Econémico
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Gréfico 2.4: Transporte. Afio 2009

Composicion del Transporte

@ Transporte por Tuberias 5,7 %

m Transporte por FFCC 1,1%

O Transporte por Carretera
de Psajeros 47 4 %

O Transporte por Via 40,4%
Acuatica

B Transporte por Via Aerea
0,6 %

@ Transporte por Carretera L

de Cargas

4,8 %

Fuente: Fuente Direccion Nacional de Vialidad conjuntamente con datos provistos por el
INDEC.

Como puede observarse el mayor indice de porcentaje esta representado por el transporte

por carretera de cargas con un 47.4 %
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En el siguiente grafico se muestra la participacion de los principales medios de transporte

en el total de las cargas, donde se destaca que el medio dominante es el camidn.

Grafico: 2.5: Flujo de mercaderias. Ao 2009

Flujo de mercaderias - Mercado
Interno 2009

70% OOleoducto /
Gaseoducto
60%
@ Por FFCC
50%
40% OPor Avién
30%
20% OPor Camioén
10%
B Por Buque
0%

Fuente: Elaboracion propia por datos provistos del INDEC
Esta informacion permite afirmar que a nivel interno es el medio de transporte por carretera
el de mayor uso en el territorio argentino, por lo tanto el estado de la infraestructura vial es

de vital importancia en los indices de competitividad de la argentina.

2.5 — Estructura del transporte de bienes en la Argentina

En la Argentina, el modo dominante del transporte de mercaderias es el automotor. Esto es
una tendencia que se ha manifestado crecientemente desde la década del noventa debido a

una conjuncion de factores por el lado de la oferta.

Para el afio 2009 se estima que de los 240 millones de toneladas se trasportardn anualmente

por via terrestre?’, cerca del 90% circula por camion y el restante 10 % por tren.

2" No se ha incluido el transporte por via aérea ni acuética, los cuales representan un porcentaje menor del
transporte. Por ejemplo, durante el afio 2008 se transportaron 186.7 mil toneladas por avién de las cuéles el 92
% fue por el servicio internacional (Fuente INDEC).
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2.6 - Modos de Transporte

A continuacién se desarrollara con mayor profundidad los modos de transporte de cargas

terrestre y maritimo y aéreo.

2.6.1 — Modo automotor de carga en la Argentina

Como se ha sefialado, este modo de transporte moviliza cerca del 90 % de la carga interna.

Se trata en efecto, del modo dominante de cargas del pais.

El transporte de carga se encuentra regulado en el ambito nacional por la Ley 24.653,
sancionada el 5 de Junio de 1996. Entre otros aspectos, esta ley crea un registro Gnico
interjurisdiccional de transportistas, denominado Registro Unico del Transporte Automotor
(RUTA), cuyas ventaja es la de centralizar los operadores habilitados. Otra caracteristica

normativa de este mercado es la libertad en la contratacion y fijacion de tarifas.

El mercado automotor de carga esta ampliamente atomizado y, segun referencias del sector,
trabaja con un elevado grado de informalidad, especialmente en el transporte de corta

distancia.

El siguiente cuadro muestra la elocuencia de la atomizacion, mas del 90 % de los vehiculos
de carga esta operado por empresas pequefias (menos de cinco vehiculos). La cantidad de
operadores relevados por el RUTA fue de 104.370 para el abril del 2005. La cantidad de
vehiculos anotados en este registro hasta la actualidad ( 2008 — 2009) alcanz6 a 305.488

unidades.
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Cuadro 2.8 Distribucién de los operadores segun la cantidad de vehiculos que poseen -
Afio 2005 y 2009

Cantidad de Vehiculos 2009 2005
las 97 % 91 %
6a50 3% 8.8%
Mas de 50 0.06 % 0.03%
Total 231.216 104.370

Fuente: Elaborado a través de la Base de Datos de la CNRT y RUTA.

Existe una dispersion elevada en el nimero de operadores, muchos de ellos en empresas
con un solo vehiculo. Esta notable atomizacion del parque automotor de cargas ha dado

lugar a un control regulatorio dificultoso desde hace varios afos.

Esta informalidad de los operadores actta deprimiendo la tarifa del mercado, reduciendo la

rentabilidad y desincentivando la inversion.
Al igual que en el caso del sistema de transporte ferroviario, existe una marcada
estacionalidad en la actividad de carga por camiones. Tomando en consideracion las

estimaciones del Ministerio de Economia sobre el sistema de cuentas nacionales.

2.6.2 — Modo ferroviario de carga en la Argentina.

El ferrocarril de cargas en la Argentina tiene como caracteristica la pérdida de participacion
en el transporte durante gran parte de su historia. En 1930 la carga transportada alcanzaba a
43 millones de toneladas pasando en el afio 1992 a un minimo de 8.6 millones.
Simultaneamente, la extension de las redes, que eran de 45.645 kilometros a comienzos de
los cuarenta, se redujo por el cierre de ramales y deficiente mantenimiento a 34.200 Km.

hacia fines de los ochenta.

59




Trabajo Final de Graduacién

Se han atribuido varios factores a esta reduccion del tonelaje transportado: la competencia
importante del modo automotor con la extension de las rutas, el proceso de
industrializacion por sustitucién de importaciones, que significo una penalizacion a la
produccion agropecuaria, la nacionalizacion de los ferrocarriles en 1948 y un clima de

menores inversiones que implicé una reduccion importante en la calidad del servicio.

A principios de los noventa comenz6 un proceso de reforma de la economia que incluyo al
sistema de transporte ferroviario, donde el Estado nacional detentaba el monopolio. Con la
Ley de Reforma del Estado ( Nro. 23.696) se incluy6 a Ferrocarriles Argetinos como

empresa a ser concesionada.

Aun cuando en principio todas las lineas de pasajeros y de carga fueron considerados como
un potencial privatizable, la linea de carga del Ferrocarril Belgrano fue excluida del
proceso. Los segmentos de negocios a privatizar en el area de carga fueron seis (incluyendo
la del FFCC Gral. Belgrano), y el plazo de concesion para los mismos fue de 30 afios. Por
licitacion puablica nacional diferentes consorcios totalizando 21.107 kilometros
concesionados, mientras que el remanente permanecié en manos del Estado nacional y

minimamente se transfirié a otras provincias.

De acuerdo con algunas estimaciones, el sistema de carga cohesionado dispone en la
actualidad ( 2010) de un parque tractivo de 295 locomotoras en servicio y una flota

aproximadamente de 18.217 vagones de carga de diversos tipos® .

Los diversos estudios especializados en el tema sefialan que la concesién a traido como
consecuencia una mejora notable en la calidad del servicio. Sin embargo, también se ha
observado que el proceso de licitacion y adjudicacion constituia per se un riesgo al no
haberse delimitado las normas regulatorias sino a través de un proceso de negociacion
(dado que se incluyeron en cada contrato), y que eso dio lugar a cierto comportamiento

oportunista luego de ganarse la licitacion. En efecto, en 1997 se inici0 un proceso de

%8 Foro de la Cadena Agroindustrial Argentina (Junio 2008)
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renegociacion de los contratos de las concesiones en ejecucion. La principal razon estriba
en los bajos niveles de inversion realizados respeto a las propuestas en la licitacion, debido

a la sobreestimacion de la demanda.
Después del traspaso a manos privadas del transporte ferroviario de cargas, el medio
comenzo a recuperar participacion en el transporte terrestre, pasando desde un 4.5 % de la

carga en 1992 al 9 % en 2004.

2.6.3 — Modo aéreo de carga en la Argentina.

El modo de transporte aéreo, con una carga que representa apenas el 0.8 % de la del
ferrocarril, crecid a una tasa del 11.3 %. Sin embargo, este indicador es poco representativo
del transporte interno de productos dado que mas del 90 % del tonelaje se realiza por

servicio internacional (operaciones de exportacion o importacion de bienes).

2.6.4 — Modo portuario de carga en la Argentina.

En el caso del transporte fluvial y maritimo, los avances de desregulacion portuaria y el
aumento de las inversiones en terminales de puerto han determinado que este sector sea uno
de los de mayor progreso en los 90, dando como resultado costos portuarios para carga a
granel muy competitivos y costos para containers alineados con los mundiales, aunque
todavia con espacio para ser reducidos. Se invirtio en nuevas terminales portuarias ( Zarate)
y se organiz0 parcialmente la explotacion econémica de la hidrovia ( Parana — Paraguay).
El excesivo control aduanero cred costos adicionales que hicieron mas barato abandonar los
containers que registraban alguna infraccion en los plazos de depdsitos que mantenerlos en

circulacion.
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2.7 — Distribucion del espacio geogréfico.

En el siguiente mapa se indican los corredores en los cuales se encuentran la gran mayoria
de la actividad de distribucién de carga por carretera y ferrocarril del pais®. También
incluye el transito fluvial (la actividad de la Hidrovia Parana - Paraguay) y el movimiento

de los puertos del pais.

Estos corredores son muy importantes en lo referente a la infraestructura del pais ya que es
por estos caminos donde se establecen las principales politicas de inversion ya sea en

ampliacion, mejoramiento o mantenimiento del estado de las rutas o de drenaje fluviales.

%% No se considera en transito de pasajeros
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Grafico 2.6: Corredores Logisticos Argentinos
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Corredores:
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San Pablo — Buenos Aires — Mendoza — Valparaiso
Buenos Aires — Bahia Blanca - Zapala — Lonquimay
Salta - Tucuman — Cordoba — Rosario — Buenos Aires
Jujuy — Salta — Resistencia — Brasil

Buenos Aires — Rosario — Chaco — Formosa — Paraguay
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2.8.- Recorrido de los corredores:

Corredor Nro 1: San Pablo- Buenos Aires- Mendoza- Valparaiso. Flujo Exportacion: U$S

4.522 millones: Ubicado en el centro del pais y abarcando la zona este — oeste. El corredor
se ubica a lo largo de la ruta nacional 7. El ferrocarril que cubre dicho recorrido es la linea
América Latina Logistica Central. En uno de los extremos del corredor se encuentran los

puertos de Buenos Aires y de Dock Sud.

Corredor Nro 2: Buenos Aires- Bahia Blanca- Zapala- Lonquimay. Flujo de Exportacion:

US$S 1.392.814: Otras ciudades que forman parte del recorrido del corredor son Cutral Co
(Neuquén), Plaza Huincul (Neuquén), Neuguén (Neuquén), Cipolleti (Rio Negro), Gral
Roca (Rio Negro), Azul (Buenos Aires) y Cafiuelas (Buenos Aires). El corredor se
extiende, principalmente, a lo largo de la ruta nacional 3 (hasta Bahia Blanca) y la ruta
nacional 22 (hacia Zapala). El transporte por ferrocarril esti cubierto desde Buenos Aires y
hasta Bahia Blanca por la linea América Latina Logistica Central y desde Bahia Blanca
hasta Zapala por Ferrosur Roca S.A. Otro importante prestador de servicio ferroviario es la
empresa Ferroexpreso Pampeano que opera en el area de influencia de la ciudad de Bahia
Blanca. Ademas de los puertos de Buenos Aires y de Dock Sud, este corredor tiene
vinculacion con el Puerto de Bahia Blanca y, en forma indirecta, con el Puerto de Quequen,

ambos en la Provincia de Buenos Aires.

Corredor Nro 3: Salta- Tucuman- Cordoba- Rosario- Buenos Aires. Flujo Exportacion:

US$S 7.226 millones: Se extiende desde el norte del pais y hasta la Ciudad de Buenos Aires.
A lo largo del corredor se encuentran las ciudades de Santiago del Estero, Villa Maria
(Cordoba), Ramallo (Santa Fe), Villa Constitucion (Santa Fe), Zarate (Buenos Aires) y
Campana (Buenos Aires). El corredor se extiende sobre la ruta nacional 9 principalmente.
A lo largo del corredor es posible transportar por via ferroviaria a traves de la linea Nuevo
Central Argentino S.A. Este area es también cubierta por el Ferrocarril General Belgrano.

Sobre este corredor se encuentran, ademas del Puerto de Buenos Aires y de Dock Sud, los
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puertos del Gran Rosario, Constitucion, San Nicolas, Ramallo, San Pedro, Zarate y

Campana).

Corredor Nro 4: Jujuy- Salta- Resistencia- Brasil. Flujo de Exportacion: U$S 489 millones:

En la zona norte del pais este corredor conecta a Chile, Argentina y Brasil (via Puerto
Iguazi, San Javier, Santo Tome o Paso de los Libres). Ademas de las ciudades
mencionadas, el corredor, que se extiende a lo largo de las rutas nacionales 9 (en la
provincia de Salta), 16 (hasta Resistencia) y 12, incluye a Presidente Roque Saenz Pefia
(Chaco), Corrientes y Posadas (Misiones). El corredor es cubierto por América Latina
Logistica Mesopotamica S.A. desde Corrientes hasta Paso de los Libres. Los puertos que
pertenecen a este corredor son Barranqueras(Chaco), Corrientes, Posadas (Misiones) e

Iguazui (Misiones).

Corredor Nro 5: Buenos Aires- Rosario- Chaco- Formosa- Paraguay. U$S 68 millones: Este

corredor se extiende en linea paralela a los rios Parana y Paraguay, sobre el nordeste del
pais. Incluye a las ciudades de Campana (Buenos Aires), Zarate (Buenos Aires), Villa
Constitucion (Santa Fe), Ramallo (Santa Fe), Reconquista (Santa Fe), Resistencia (Chaco)
y Clorinda (Formosa). Hasta Rosario se extiende a través de la ruta nacional 9 y desde alli
por la ruta nacional 11. Parte del corredor es cubierto por la linea Nuevo Central Argentino
S.A. que se extiende desde Buenos Aires hasta Las Toscas, en el limite entre las provincias
del Chaco y Santa Fe. Los puertos vinculados son: Formosa, Barranqueras (Chaco),
Reconquista (Santa Fe), Parana (Entre Rios), Diamante (Entre Rios), San Martin (Santa
Fe), Rosario (Santa Fe), Constitucion (Santa Fe), San Nicolas (Pcia. de Buenos Aires),
Ramallo (Pcia. de Buenos Aires), San Pedro (Pcia. de Buenos Aires), Ibicuy (Entre Rios),

Zarate (Pcia. de Buenos Aires), Buenos Aires y Dock Sud (Pcia. de Buenos Aires).

La circulacion de exportaciones muy significativa del pais tiene lugar a lo largo de dos
corredores, el que va desde la provincia de Tucuman al Noroeste del pais hasta Buenos
Aires pasando por la Ciudad de Cérdoba y Rosario, y el corredor que va desde la provincia

de Mendoza hasta Buenos Aires. El primero de ellos incluye a su vez el subcorredor que va
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hacia el Brasil partiendo de Buenos Aires y terminando en Paso de los Libres, provincia de
Corrientes.

Ambos corredores retnen el 85 % de la circulacion de mercaderia en el territorio nacional.

2.9 — Problematicas en la infraestructura logistica en Argentina

Segln el estudio del Banco Mundial sobre el desarrollo logistico y el comercio, la

Argentina ocupa el puesto nimero 48 entre 155 pal’ses.30

Esta calificacion otorgada por el Banco Mundial ubica a la Argentina como el segundo pais
mejor rankeado de América Latina después de Brasil el cual se ubica en la posicién
mundial namero 41 siendo considerado como el pais de mayor desempefio en actividades

logisticas de América Latina.*!

A pesar de que nuestro pais posee una buena posicion de acuerdo al estudio del Banco
Mundial, la Argentina todavia no ha encontrado el grado de madurez suficiente en materia
de infraestructura logistica, si bien el pais posee eficientes operadores logisticos, tanto a
nivel local como a nivel internacional, aln falta mejoras en el sistema de infraestructura
para el transporte. Por ejemplo, en nuestro pais se dieron en concesion las rutas, pero no se
construyeron nuevos caminos, en lugar de ello, lo que realizo el sector privado que posee a
su cargo las concesiones viales fue mantener la infraestructura que ya existente y se

realizaron muy pocas ampliaciones.*

%0 E] estudio emitido por el Banco Mundial se titula “ Vincularse para competir: La logistica del comercio
internacional en la economia mundial (2010)

%! para mas informacion sobre posiciones de paises rankeados ver Anexo 2 pagina 127.

%2 Informacién provista por Asuntos Econémicos de la Comisién Econémica para América Latina ( CEPAL)
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2.10.- El desempefio de la infraestructura y los servicios de transporte.

En la década del 90 el sector transporte fue objeto de reformas profundas, que no resultaron
de una estrategia sectorial sino de aplicar politicas generales de desregulacion,
descentralizacion y privatizacion, aplicando instrumentos muy diversos. Por otro lado, ante
el fuerte crecimiento en el volumen fisico de los flujos en los ultimos afios se produjo una
expansion notable en las instalaciones portuarias e industriales, y mejoras en las vias
navegables, pero no se realizaron adecuaciones en la infraestructura de acceso terrestre a las

terminales, a las plantas procesadoras y a sus instalaciones complementarias.
En Rosario, la congestion resultante ha tenido serios impacto sobre los costos logisticos. En
el norte de Rosario suelen conformarse colas de camiones de mas de 15 km. de extension

en temporada alta impactado negativamente en la competitividad internacional.

2.11.- La congestion en el flujo de contenedores alrededor de la Reqgién Metropolitana de

Buenos Aires

Uno de los problemas mas acuciantes que presenta la Argentina en términos de
infraestructura logistica es el congestionamiento del sistema portuario de Buenos Aires
(conformado por las terminales de Puerto Nuevo, Dock Sud y Zarate) y para evitar llegar a
esta situacion limite de colapso de la terminal, se deberia comenzar a realizar reformas de

manera inmediata que permita elevar significativamente la capacidad operativa portuaria.

2.12.- La participacion limitada del ferrocarril en el transporte de cargas

La actividad del ferrocarril en el transporte interno de cargas ha estado relativamente
estancada a partir de 1997. el ferrocarril mantuvo su volumen de cargas, en tanto el

transporte por camion lo duplico.
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Una mayor participacion del ferrocarril tendria ventajas importantes para el comercio, ya
que puede contribuir a reducir los costos logisticos en algunos traficos, y también un
impacto en la reduccion de las externalidades negativas del transporte automotor,
particularmente los accidentes y la contaminacion. El potencial efectivo de crecimiento es
materia de discusion; hay factores que lo favorecen (menores costos por tn. km. cuando se
aprovechan las economias propias del modo) y otros que lo dificultan (mayores tiempos de

viaje, menor confiabilidad, dificultad para consolidar despachos de poco tamafio).

Pero existen diversos factores que estan dificultando el aprovechamiento de ese potencial:
problemas regulatorios, demoras en resolver los efectos de inundaciones, dificultades en los
accesos a puertos, y la situacion del Ferrocarril Belgrano Cargas, entretanto, el trafico se

realiza por camion.

2.13.- El Transporte Carretero de Cargas en Argentina

El transporte carretero de cargas es el principal modo de transporte en los movimientos

internos, y tiene una participacion creciente en el comercio exterior.

En el segmento internacional hay 2100 empresas registradas, que disponen 6400 unidades
tractoras, 7900 semirremolques y 4300 camiones y acoplados. La capacidad estatica
ofrecida es cercana a las 300.000 tn. El crecimiento de la demanda de servicios esta
generando ocasionales faltantes de camiones. Siendo un mercado desregulado y de fécil
entrada, es de esperar que la oferta se vaya ajustando a este mayor nivel de actividad. En
los traficos bilaterales participan los camiones de otros paises, y los camiones argentinos
estan buscando incrementar su participacion en otros traficos regionales, particularmente en
el comercio entre Brasil y Chile, en el marco de los acuerdos regionales existentes (ATIT).

El sector en su conjunto genera externalidades negativas importantes (accidentes, deterioro
de la infraestructura vial), particularmente por el escaso cumplimiento de las normas de
pesos y dimensiones, del mal estado de algunas unidades (no siempre vinculado con su

edad), y de la relacion potencia-peso.
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2.14.- Las demora que enfrenta el transporte carretero internacional.

Un andlisis de un viaje tipo entre Buenos Aires y San Pablo via Paso de los Libres —
Uruguayana lo ilustra; considera un viaje que se realiza en transito (control de aduana en
origen, nacionalizacién de mercaderia en destino), que ocurre en dias habiles. En las
condiciones actuales, el viaje demora 107 horas, de las cuales 6 hs. corresponden a la carga
en origen, 24 hs. a la circulacion entre Buenos Aires y 19 hs. al paso de frontera, 54 hs a la

circulacion entre la frontera 'y Sao Pablo, y 4 hs. de descarga y control.

2.15.- Dificultades para competir a nivel internacional de la Argentina

Cuando se analizan las diferentes cadenas productivas en los principales sectores
economicos del pais, especialmente aquellos relacionados con productos exportables, son
facilmente identificables las dificultades para competir dadas las particulares condiciones

operativas y la falta de integracion de los servicios e infraestructuras que se utiliza dia a dia.

Traslado de contenedores vacios, consolidacion de carga en lugares no apropiados,
gestiones aduaneras con pobres infraestructuras, falta de espacio para almacenaje, son
algunos de los ejemplos que se presentan en diversas ciudades del pais por el cuél circula el

80% de las exportaciones de la Argentina.

Esto provoca un impacto fuerte en las tarifas de servicios logisticos que rinda entre el 15 %
y el 20 % de costos logisticos, los cuales son ( en su mayoria) trasladados al cliente lo que
trae como consecuencia reduccion en la capacidad competitiva y productiva del pais,
ejemplo de esto es el caso de la Hidrovia Argentina donde segln un estudio de la Comision
de Transporte de la Cuenca del Plata ( afio 2009), que por falta de mantenimiento,
balizamiento y adecuacion, recorrer todo el trayecto genera una demora de 278 horas, es

decir, 11.5 dias. Traduciendo en dinero, esto equivale a un convoy de 16 barcazas.
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TERCERA ETAPA
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3.1.- Introduccién

La infraestructura con que cuenta un pais es una herramienta fundamental para el desarrollo
econdmico Yy la integracion social a nivel nacional e internacional. La existencia de més y
mejores rutas — terrestres, aéreas, maritimas y ferroviarias — mejorara el potencial de
crecimiento, por lo tanto, la infraestructura del transporte es un determinante bésico para
poder garantizar la competitividad de los servicios de transporte, posibilitando generar
condiciones éptimas que sostengas y profundicen el desarrollo econdmico de una region y
la capacidad competitiva de las empresas argentinas. Sin embargo, es necesario considerar
que semejantes obras deben enmarcarse dentro de un plan coordinado internamente y a
nivel internacional, con miras a generar un dilema de armonia y coherencia entre los
diferentes agentes econdémicos quienes con su trabajo son los motores del crecimiento
econdmico de las provincias, regiones, paises y uniones de paises.

Por eso es necesario contar con una buena conectividad y para ello hay que invertir en la
infraestructura necesaria a través del establecimiento de solidas politicas de inversion. De
lo contrario, las insuficiencias infraestructurales se convierten en obstaculos para el

desarrollo
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3.2 - Necesidad de establecer politicas de inversién en infraestructura logistica.

3.2.1 - Infraestructura vy desarrollo

A pesar del indudable nexo existente entre la infraestructura y el desarrollo econémico y
social, gran parte de America Latina se ha quedado atras en el desarrollo de sus
infraestructuras, comprometiendo su crecimiento a largo plazo.

No deberia resultar extrafio que las politicas de infraestructuras presentan
disfuncionalidades importantes respecto al uso que efectivamente se hara de ella, lo que
junto a otras situaciones provocan que aquellas enormes inversiones realizadas, sobre el
presupuesto nacional carezcan de rentabilidad econémica y social imaginada al momento

de su lanzamiento.

3.2.2.- Importancia de la inversién en infraestructura

Las inversiones en infraestructura gravitan sobre el desarrollo econémico y social de las
regiones donde se llevan a cabo, mejorando, particularmente, la productividad, la estructura

de costos de las empresas y el bienestar de la poblacion.

Invertir en infraestructura es de vital importancia por las siguientes razones:

a) Porque permite hacer mas eficiente el flujo de mercaderias.

b) Porque hace mas competitivas las exportaciones del pais: La cantidad y calidad de
los servicios de infraestructura influyen de manera relevante en la capacidad de un
pais papar competir en la esfera del comercio internacional, incluso en aquellos
mercados de productos tradicionales basicos y de ventajas comparativas estaticas.

Toda reduccion que se logre en los costos y tiempos de transportes de los bienes
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exportados por el pais, hardn que estos sean mas competitivos en los mercados
internacionales.®

c) Porque permite aumentar la produccion de bienes transables.

d) Porque permite la descentralizacién y la produccién en origen.

e) Porque afianza el desarrollo y el crecimiento sostenible del pais: La infraestructura
es un componente importante para el crecimiento econémico, pues no sélo provee
servicios directos, sino que también posibilita el desarrollo de otras actividades,
disminuye costos de produccién, aumenta la productividad de los insumos, permite
el acceso a nuevos mercados y mejora la calidad de vida. En este sentido las
externalidades o efectos indirectos de la infraestructura eficientemente suministrada,
y para la cual existe una demanda, generan un mayor nivel de inversion privada, y a

su vez, un mayor nivel de producto.

La infraestructura tiene efectos estructurantes sobre el territorio y sus regiones al atraer
nuevas localizaciones de empresas industriales y de servicios, mejorar la competitividad de
las obras ya existentes, impulsar el crecimiento y generar empleo. Pero también puede
producir efectos desestructurantes sino existe una planificacion adecuada. Las nuevas
técnicas aplicadas a la construccion de autopistas a través de alta velocidad pueden
producir, y en si lo producen, un acercamiento de metrépolis y regiones de mejor demanda,

pero simultaneamente pueden polarizar el espacio por un lado y vaciarlo por el otro.

Lo importante es que las modernas infraestructuras estén conectadas a redes jerarquicas que
den accesibilidad y conectividad a todo el sistema de asentamientos. Esto se denomina “
ensamble de redes”, que evita la discriminacién espacial. Por el contrario, otro fendmeno
derivado es el denominado “ efecto tlnel”, cuando se relacionan puntos dejados poro sin
articular los espacios intermedios, situados entre esos nodos. Para evitar este tipo de efecto
adverso en el desarrollo de infraestructuras se requiere una adecuada planificacion de

carreteras y vias ferreas secundarias o de caracter local que, con gran flexibilidad queden *

% Investigacion realizada por la Direccion Nacional de Viabilidad ( DNV) sostiene que el mejoramiento de la
infraestructura del transporte y logistica permitiria reducir los costos de exportacién en un 70 %)
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enganchados” a las redes troncales o transnacionales siempre teniendo en cuenta que el
nivel de la infraestructura de un territorio esta intimamente vinculado al nivel de desarrollo
de la sociedad que lo habita, y constituye una restriccion severa sobre las posibilidades de
grandes saltos en el bienestar material de la sociedad. La infraestructura es una condicion
necesaria (aunque no suficiente) para el desarrollo, y al mismo tiempo una evidencia del

nivel de desarrollo que se ha alcanzado en un territorio.

Se ha tomado conciencia de la necesidad de armonizar las politicas y fortalecer el marco
institucional de la regidn, a fin de lograr reglas de juego claras y homogéneas para atraer
inversiones. El punto no solo comprende mejorar la infraestructura fisica en si (vial,
portuaria, aeropuertos, etc.) sino concebir un proceso logistico e integral que, ademas de la
infraestructura fisica (que es de vital importancia), incluye el mejoramiento de los sistemas
y regulaciones aduanales, las telecomunicaciones, la tecnologia de la informacion y los
mercados de servicios de logistica (fletes, seguros, almacenamiento, procesamiento de
permisos, etc.).

Si bien es cierto que invertir en infraestructura contribuye al crecimiento de la
productividad y a la reduccién de costos que favorecen a la rentabilidad de un producto y
aumenta los niveles de competitividad, es necesario un andlisis de costo — beneficio de cada
proyecto a fin de evitar la nocién errénea de que toda inversion en infraestructura conduce
a las mejoras que se han mencionado anteriormente, lo cual obliga a razonar acerca de cada
proyecto de infraestructura en particular y al conjunto de condiciones que permiten lograr
efectivamente la cadena de transmision en entre los inversores en infraestructura y el

crecimiento®.

% Provision de Infraestructura de transporte en América Latina: experiencia reciente y problemas observados
CEPAL afio 2007
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3.3.- Procedimientos de planificacion de politicas de inversion logistica en Argentina

3.3.1 - Aspectos a tener en cuenta en el momento de implementar politicas de inversion en

infraestructura.®®

3.3.1.2 - Aspectos estratégicos:

e La politica nacional debe ser concebida en forma integral y no como
la suma de planes de desarrollo sectoriales.

e La planificacion y ejecucion de las politicas debe hacerse pensando
en la competitividad y productividad de los bienes o servicios que el
pais exporta o importa.

e Planificar y disefiar la politica en funcion de los servicios a la carga.

e El establecimiento de una politica nacional de infraestructura es un
proceso de mejora continua que requiere revisiones y modificaciones
periddicas, y que debe considerar al ambiente interno y externo

adonde se incierta.

3.3.1.3 - Aspectos administrativos:

e La infraestructura debe estar al servicio del desarrollo productivo y
planificarse para apoyar los centros productivos existentes o futuros,
al mismo tiempo considerar y favorecer el desarrollo politico,

humano y social de los territorios adonde se establece.

% Infraestructura del Transporte de Cargas en la Reptblica Argentina. Universidad Tecnolégica Nacional
Afio 2008
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3.3.1.4 - Aspectos legales:

e Las politicas deben asegurar la coherencia y consistencia de la
politica nacional y potenciar los efectos sinérgicos.
e La legislacion debe hacerse para facilitar la logistica y el transporte

de los productos y no en funcion del modo en que se transportan.

3.4 - Infraestructura y crecimiento.

La inversion en infraestructura tiene un efecto positivo sobre el crecimiento econémico®.
Esta inversion afecta tanto a las empresas como a los consumidores. A los primeros por
medio de ganancias en la productividad de los factores e insumos que utilizan; a los
segundos, a través de mejoras en el bienestar. Uno de los mecanismos mas importantes en
esta vinculacion es a través de las “externalidades”. Por via de ellos, la inversion en
infraestructura hace mas rentable la inversion en otras actividades, incentivandolas y

generando, asi, un mayor crecimiento del producto.

3.5 - Infraestructura, ciclo econdmico vy politica fiscal.

En una economia con tipo de cambio fijo como el de nuestro pais , la politica monetaria se
toma como “ancla”, la politica de morigeracion del ciclo queda confinada al otro gran

estabilizador de la macroeconomia de corto plazo, que es la politica fiscal.

Es muy importante tener presente que estas politicas de inversion no deberian ser rehén de
un volumen excesivo de deuda publica y, en consecuencia, sufrir una crisis de soberania.

En general, los paises con alto nivel de endeudamiento se ven obligados a una politica

% Los trabajos empiricos que intentan cuantificar el efecto de la inversion en infraestructura en el crecimiento
econdmico surgen a partir del trabajo pionero de Aschaver 1989).
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fiscal tendencial que tiende al superhabit para reducir deuda, aun cuando pueden fluctuar

sobre esa tendencia en el corto plazo.

Es de vital importancia tener en cuanta que las fases del ciclo econdmico no son una buena
razén para reducir o ampliar el gasto en infraestructura. La Unica variable relevante y de
gran importancia, en este sentido, tiene que ver con la tasa de interés. Este es un indicador
que nuestro pais debe tener siempre en consideracion en la formacion de politicas de
inversion.

Financiamiento de obras de infraestructura logistica

3.6.- Elementos fundamentales en un esquema de financiamiento

Normalmente, las alternativas de financiamiento que se utilizan son las siguientes:

a) Rentas generales

b) Cargos por uso ( peaje)

c) Mecanismos indirectos, fondos especificos

d) Contribucion de capital ( Tasa por contribucion de mejoras)

e) Programas de privatizacion de la inversion publica y financiamiento parcial de la
misma con rescate de titulos de la deuda publica interna o externa del Gobierno

Nacional

3.6.1.- El financiamiento general de obras de infraestructura en la Argentina.

La Argentina comenzdé muy lentamente, a organizar un sistema de programacion y
evaluacion de sus proyectos de infraestructura. Hacia 1994 el 90 % del gasto del sector de
infraestructura se financiaba con recursos provenientes del sector puablico que soportaba

casi todos los riesgos del proyecto.
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En nuestro pais, el presupuesto para las obras publicas de infraestructuras se encuentra a
cargo del sector publico, el cual destina fondos de inversion no mayores al 2 % del PBI, lo
que hace que nuestro pais se encuentre con niveles de inversion en infraestructura inferior a
los fondos destinados en terceros paises, ya que los paises (especialmente los paises del

continente asiatico) destinan alrededor del 9 % de su PBI en dichos proyectos.

En el contexto internacional ha crecido notablemente la participacion del sector privado en
las decisiones de inversion en infraestructura, aunque dicha participacion varia de pais a

pais.

Gran cantidad de recursos han sido derivados al sector privado en los Gltimos afios para el
financiamiento de proyectos de inversion en infraestructura. El sector privado tiende a
restringir recursos a proyectos de infraestructura sea porque es incapaz de supervisar y
manejar ciertos riesgos o porque no esta en condiciones de distinguir los buenos de los
malos proyectos de inversion. Cuando se presenta dicha situacion, y si el gobierno dispone
de mejor o una informacién mas precisa para poder manejar los riesgos que se pueden

presentar, el gobierno deberéa representar el papal protagdnico en suministrar el capital.

La financiacién en la construccion, operacion y mantenimiento de la infraestructura con el
objetivo de asegurar una oferta segura, adecuada y eficiente se sostiene bajo estas

condiciones.

1- Laeficiencia en la provision de los servicios en infraestructura, esto hace referencia
a un sistema que alienta y facilite la eficiente utilizacion de la infraestructura
existente y también a brindar informacion sobre el valor potencial de toda nueva
inversion.

2- Quienes manejan la operacién responden a necesidades de los usuarios ( firmas y
particulares) y a requerimientos de los financistas.

3- Que exista una adecuada distribucion de riesgo entre las distintas partes

involucradas ( inversores publicos — Estado — y privados) en el proyecto. Se debe
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tener presente que los proyectos de infraestructura enfrentan riesgos comerciales y
no comerciales. Por lo tanto se trata de establecer mecanismos tendientes a evaluar
cada riesgo, a identificar y asignar las mismas a las partes en mejores condiciones

de manejarlos.

El programa de privatizaciones y concesiones de la Argentina ubica a nuestro pais entre
aquellos donde la participacion del sector privado en la inversion en infraestructura esta

entre los més elevados.

3.7. - Inversién en infraestructura, métodos de financiamiento e instituciones de

programacion de la inversion.*’

El aumento del valor de los commodities exportados ha provocado un incremento
importante del presupuesto fiscal de muchos paises, permitiéndoles mejorar la disposicién
de recursos para encarar la renovacion o ampliacién de su infraestructura.

Por otro lado, la banca internacional y los organismos multilaterales de crédito estan
altamente dispuestos a financiar obras de infraestructura por la rentabilidad y el bajo riesgo

relativo que representan.

Incrementar el stock de infraestructura nacional so es un asunto trivial. Determinar cuando
un proyecto estd debidamente evaluado y suficientemente bien especificado y maduro
como para ser implementado o presentado a los potenciales interesados, asi como
establecer y coordinar una institucionalidad publica flexible y altamente capacitada, son las
principales dificultades que se presentan en la puesta y marcha de estas obras de

infraestructura.

%7 Infraestructura del Transporte de Cargas en la Reptblica Argentina. Universidad Tecnolégica Nacional
Afio 2008
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Ya sea que la infraestructura sea proveida directamente por el Estado, indirectamente
mediante una concesion al sector privado, 0 una asociacion publica privada, la activa
participacion del Estado es fundamental para alcanzar el retorno social de la inversion.
Buena parte de los proyectos presentan falencias en su formulacion que tarde o temprano
repercuten en su implementacion afectando el efecto sinérgico que la infraestructura tiene

en la economia.

No son pocos los gobiernos que han buscado en el sector privado, la experiencia y
velocidad necesaria para lograr un salto cualitativo en su infraestructura y mejorar de esta

forma su competitividad internacional.

En el pasado, en la Argentina, la naturaleza de la infraestructura (bienes publicos y
monopolios naturales) llevé a un predominio del Estado en la organizacion, financiamiento
y gerenciamiento de la operacion de ese sector. Mas recientemente, la experiencia con
sectores de infraestructura como el agua y riego, transporte, electricidad, comunicaciones,
aeropuertos y puertos ha revaloralizado el rol que el sector privado debe jugar en la

provision de servicios de infraestructura.

Las fuentes de financiamiento de la infraestructura de la Argentina estan constituidas por
los fondos publicos de rentas generales, los cargos por uso, los fondos especificos y las
contribuciones de capital. Toda vez que sea posible, es recomendable, la aplicacion de
cargos por uso

(tarifas y peajes) cubriendo la totalidad a o gran parte de los costos de corto plazo,
ambientales, de mantenimiento y aun, los costos de crecimiento del sistema.

Los fondos especificos deben abstenerse de impuestos sustentados en el principio del
beneficio que produzca la obra de infraestructura.

La participacion directa del sector privado en el financiamiento de riesgo de proyectos de

infraestructura en nuestro pais ha sido un mecanismo usado crecientemente en los Gltimos

afios. El financiamiento de proyectos (project financing) permite, a su vez, a los promotores
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obtener recursos financieros respaldados con el flujo de ingresos y los activos involucrados
en el proyecto. Un aspecto clave de esta estructura de financiamiento, utilizada en los
procesos de privatizacion. Se refiere a las garantias que pueden proveer los gobiernos para

cubrir factores de riesgo soberano.

Los proyectos de obras de infraestructura son de larga maduracion y de alto riesgo por el
cual se requieren instituciones dispuestas a suministrar financiamiento a largo plazo, Los
organismos multilaterales de crédito han sido una fuente de financiamiento de este tipo de

proyectos, sosteniendo también en la actualidad los programas de mantenimiento.

En la Argentina el financiamiento de los proyectos de infraestructura bajo gestion estatal
provino de recursos de rentas generales y de fondos especificos, que también sostiene el
repago de los fondos a organizaciones financieras internacionales.

La experiencia més exitosa de los organismos internacionales de financiamiento se observa
cuando el sector privado ha intervenido activamente en la elaboracion, preparacion y
ejecucion de proyectos para atemperar los factores de riesgo.

La posibilidad de recurrir a medios alternativos de financiamiento depende del perfil de

cada proyecto.

Por Gltimo, en cuanto a las instalaciones de programacion de la inversion, existe una serie
de factores que son cruciales a la hora de considerar si las inversiones publicas son
manejadas de acuerdo con la eficiencia asignativa y de gestion, al mismo tiempo que se
contemplan las necesidades de financiamiento de los mismos dentro de un esquema de

austeridad fiscal intertemporal.
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Existen cuatro factores a tener en cuanta:

1-

Debe existir una relacion estrecha y a mediano plazo entre la
formulacion del presupuesto y de los planes de inversion.

Debe haber wuna adecuada coordinacion entre las distintas
instituciones del Estado Nacional.

Deben aplicarse metodologias de evaluacién de proyectos que
consideren los costos y beneficios de los mismos ( para lo cual el
Estado debe contar con informacién adecuada y con personal
capacitado).

Debe buscarse una buena relacion entre los organismos del sector
publico que tengan a su cargo la programacion de la inversion en

infraestructura y el sector privado en general.

Todos estos factores son de gran importancia a tener en cuenta en la puesta en marcha de

politicas de inversién en infraestructura, sin embargo, el primer factor posee una relativa

importancia por encima de los demas ya que esto se relaciona con proteger la inversion del

derroche de recursos por paralizaciones, recortes o retrasos debido al desfinacianciamineto,

mostrar el costo del proyecto que se estén llevando a cabo limitando asi los pedidos de

sectores que solicitan mas fondos, ayudar a ser claramente las implicancias de decisiones

presupuestarias en un determinado periodo de presupuesto de afios anteriores.
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3.8 - Crecimiento de la infraestructura

3.8.1 - Plan nacional de infraestructura

El plan nacional de infraestructura en Argentina tiene su horizonte de aproximadamente
ocho afos, teniendo sus inicios en el afio 2003 y como conclusion para el afio 2011. Este

plan tiene como objetivo aumentar los siguientes®®:

3% Aumentar la capacidad de gas en un 30 %
% Aumentar la generacion eléctrica en mas del 72 %

% Aumentar las rutas pavimentada en un 72 %
Las principales areas de inversion son:

v Energia:
e Transporte de gas

e Transporte y generacion eléctrica

v"Infraestructura de transporte:
¢ Rutas viales

¢ Rutas ferroviarias

¢ Hidrovias

e Puertos

e Aeropuertos

v" Condiciones de vida
e Saneamiento, cloacas e irrigacion

e Viviendas

% Ministerio de Economia y Finanzas de la RepUblica Argentina. Seccién Prensa Informacién Econémica afio
2009
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e Saludy educacion

A fines de este trabajo de investigacion, nuestro estudio se centrara en el &rea de inversion

en infraestructura de transporte.

3.8.2.- El financiamiento en la Argentina vial

El financiamiento de los proyectos de infraestructura bajo gestion estatal en la Argentina
proviene de recursos de rentas generales y fondos especificos, y también por parte de

firmas privadas internacionales.

Historicamente en Argentina, las obras viales fueron financiada con la recaudacion de
impuestos con la afectacion especifica que se conoce como Impuesto a los Combustibles
Liquidos y Gas Natural.

En nuestros dias también se utiliza un esquema adicional al anterior de asignacion de
fondos especificos a través de la creacion de la Tasa sobre el Gas Oil. Pero |,
lamentablemente solo el 7 % de lo recaudado por el Impuesto a los Combustibles Liquidos

y Gas Natural se destinan a las obras viales

3.8.2.1.- El financiamiento en la Argentina ferroviaria

El sistema ferroviario de cargas se encuentra actualmente concesionado. Los
concesionarios son los encargados de mantener las vias férreas y eventualmente efectuar los

nuevos tendidos.

3.8.2.2.- El financiamiento en la Argentina maritimo - fluvial

Con respecto a las vias navegables, en la Hidrovia Parana — Paraguay desde Santa Fé hasta
el mar, a partir del afio 2002 estas obras se financian en su totalidad mediante cargas por

uso (peajes). Las mejoras en la hidrovia de Santa Fé al norte, en el territorio argentino,
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serias ejecutados directamente por el Estado y, por ende, la financiacién estaria a cargo del

Tesoro Nacional.

3.9 - Inversiones Extranjeras en Infraestructura

3.9.1- Fuentes de financiamiento internacional.

Las fuentes de financiamiento internacional son por ejemplo, los organismos mundiales
como el Banco Mundial, el Banco Internacional de Desarrollo, entre otros, Otra via de
inversion son los llamados Inversiones Extranjeras Directas ( IED) provenientes de firmas
privadas internacionales. Estos entes al momento de tomar la decision de invertir en nuestro
pais, deben de considerar diferentes factores tales como la tasa de interés (el factor de
mayor relevancia), diferentes tipos de riesgo de inversion y la infraestructura actual del pais

en cuestion.

Las inversiones extranjeras directas al igual que las inversiones locales se agrupan en

diversas clasificaciones tales como:

¢ Industria extractiva

¢ Servicios

¢ Industria manufacturera

¢ Generacion y Distribucion de Energia Eléctrica y Distribucion de Gas
¢ Construccion

¢ Agropecuario

¢ Comercio.
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En la Argentina para el afio 2009, los anuncios de inversion de empresas privadas de
origen nacional y extranjero alcanzaron un monto de U$S 28.228 millones®® distribuidos en
las clasificaciones anteriormente mencionadas, cuando de hecho se esperaba una suma de
USS 33.451 millones anunciados en el 2008. La caida de este monto se explica
principalmente por la contraccion registrada en el sector de servicios, en la industria
manufacturera y en las actividades de de generacion y distribucion de Energia eléctrica y
distribucién de gas

Dentro de los U$S 28.228 millones, el sector servicios registro montos por U$S 3.516

millones, el 16 % de dicho monto se destina a la subpartida de transporte y otros servicios.

Las compafiias extranjeras representaron un 83 % de los proyectos de inversion anunciados
en el afio 2009, mientras que en el afio 2008 representaron un 78 %. Por su parte las
empresas de capital nacional anunciaron proyectos de inversion por un monto de U$S
4.806 millones, explicando el 17 % restante de la cifra total anunciada en lo que respecta a

la subpartida de transporte y otros servicios

En resumen, las inversiones en infraestructura no solo aumenta con el tiempo la
participacion del sector privado sino que también aumenta la participacion de capital
privado extranjero, ya que se estima que el indice porcentual de participacion internacional

en obras de infraestructura ira en aumento para el afio 2010 y posteriores periodos.

3.9.2 - Infraestructura moderna y expansion considerados al momento de invertir en el pais

La Argentina cuenta con un sistema de trasporte y comunicaciones por dentro o fuera de

sus fronteras, ya que la misma posee:

v’ 28.841 Km. de rutas ferroviarias, novena en el mundo
v 239.936 Km. de rutas, se ubica en el puesto nimero 23 del mundo.

v 25 puertos maritimos y 38 puertos fluviales

% Montos relevados por ProsperarAr
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v 6.200.000 Km. de hidrovias, doceavo en el mundo
v’ 58 aeropuertos, 23 de ellos internacionales.
v Ductos y Oleoductos.

Estos datos son de fundamental importancia, debido a que con ellos se tiene un panorama
general de infraestructura del pais.

Los inversores extranjeros cuentan con tratos igualitarios y derechos garantizados por la

Constitucion argentina, asi como también diferentes tipos de incentivos sectoriales de

inversion, por ejemplo, en el incentivo sectorial de obras de infraestructura publica
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3.9.3.- Andlisis sectorial de los anuncios de inversién

Este grafico compara las inversiones de los diferentes sectores econémicos relevados en el
afio 2009.

Grafico 3.1.- Inversiones en diversos sectores de la Argentina afio 2009

Inversiones en Argentina en porcentajes

49116
3,2
0,7
59,8
11,1

4,3/

@ Agropecuario B Energia, Aguay Gas 0O Industria Manufacturera
O Industria Extractiva m Comercio @ Construccion
B Senvicios

Fuente: Observatorio de Inversion, ProsperarAR
A nivel sectorial los anuncios de inversion realizados en 2009 se concentraron en la

industria extractiva (59.8 %). El sector servicios es el que le sigue en orden de importancia
conun 16 %
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Cuadro 3.1.- Inversiones del sector Transporte y Otros Servicios locales

Monto en Millones | Compafiia Local Subsector Proyecto/s

de U$S

100 Exolgan Otros Servicios Nueva terminal
portuaria

262.56 Corporacion Transporte Ampliacién y

América remodelacién de

terminales aéreas en
varias provincias del
interior del pais

200 Oleaginosa Morenos | Transporte Construccién de un

Hnos S.A. — Dreyfus
S.A.

puerto y capacidad
de almacenamiento
en Bahia Blanca

( Buenos Aires)

Fuente: Observatorio de Inversion, ProsperarAR

El monto de inversion de local de estas obras asciende a U$S 562.56 millones, lo que

representa el 16 % de inversion en infraestructura privada local en el periodo 2009.%

3.10 - Caracteristicas econdmicas de los servicios de infraestructura de Argentina.

Los servicios de infraestructura son utilizados en forma conjunta tanto por las firmas como

para los consumidores, y los efectos de la inversién impactan a ambos, Las mejoras en

infraestructura producen ganancias para las familias a través de un mayor excedente del

consumidor, y para las firmas a través de ganancias.

0 Reacuérdese que el monto total de la inversion es de U$S 28.228 millones, de dicho monto solo 3516
millones es destinado al sector servicios y de dicho sector se destina el 16 % ( 562.56 millones) a la
subpartida transporte y otros servicios.
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Pero estos beneficios en infraestructura no sélo contribuyen al crecimiento que otorga
mayores indices de competitividad, sino también al desarrollo de ciertas areas reduciendo la
pobreza y mejorando la sostenibilidad ambiental®*.

Historicamente el Estado ha sido el principal inversor en obras de infraestructura y los
servicios que este brinda, sin embargo, en los ultimos afos el rol del sector privado como
inversor (proveedor de insumos) ha ido creciendo significativamente.

Este cambio de roles se debe a dos aspectos fundamentales. Primero, la eficiencia que el
sector privado ha demostrado en la provision de estos servicios con relacion al pobre
desempefio del sector publico. Segundo, los adelantos tecnoldgicos posibilitan la
competencia en algunos mercados que con anterioridad representaban monopolios naturales

permitiendo que el sector privado pueda ser un proveedor en inversiones eficiente.

3.11 - Efectos de la inversion en infraestructura.

La inversion en infraestructura genera dos tipos de efectos, por un lado, provee servicios
que, si son eficientemente suministrados potencian la productividad de las inversiones
privadas ( crowding in). Por otro lado, la inversion publica podria competir con la privada
desplazéndola, en este sentido el capital publico compite con el privado. El desplazamiento
0 “ crowing out” puede ser directo o indirecto asi como existen diferencias entre el efecto

del costo y largo plazo®.

Los métodos de financiamiento de la inversion también afectan al crecimiento econdémico.
El método de financiamiento no resulta irrelevante cuando se debe estudiar el efecto de la
infraestructura sobre el crecimiento. Saber que efecto domina determinara, en Ultima

instancia, si la inversion en infraestructura tiene un impacto positivo o no.

“ La pobreza en los paises en desarrollo se relaciona en general con zonas rurales, por lo que el desarrollo en
infraestructura permite elevar la productividad y el empleo en el sector rural, reduciendo asi la pobreza -
Informe del Banco Mundial ( 1994)

“2 El método de célculo es implementado por especialistas en datos estadisticos y control de la Direccion
Nacional de Vialidad conjuntamente con el Consejo Federal Vial.
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Los efectos provocados por la inversion en infraestructura tiene importancia sobre las
firmas, las familias (individuos que conforman la sociedad) sobre el crecimiento

econdémico.

3.12 - La Argentina propone tres medidas generales*®:

1- Construir carreteras mas angostas, la cual reduciria costos de construccion y
mantenimiento pero resguardando todos los elementos necesarios que brinden una
adecuado control y seguridad vial.

2- Cambiar la manera de financiamiento que tenga en cuenta los ejes del rodado para
el peaje por uso y tener en consideracion el peso por eje, dado que este es el que
produce el desgaste en la cinta asfaltica.

3- Propone incrementar el uso de impuestos de congestion a los peajes en la hora pico,
lo que reducira la cantidad de vehiculos en las horas de mayor transito, mejorando

el servicio, reduciendo la contaminacion y preservando la capacidad vial actual.

3 Propuesta formulada a través de la opinién y estudios de diversos organismos tales como la Camara
Argentina de la Construccidn, Direccion Nacional de Vialidad, Consejo Federal Vial y la Comision Nacional
de Regulacion del Transporte en Argentina.
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3.13 - Financiamiento de la inversién en infraestructura logistica en Argentina

Como se ha mencionado a lo largo del capitulo, existen dos formas de financiamiento, el

pUblico (Estado nacional, provincial, etc.) y el privado®.

Es muy importante recalcar que todas las partes involucradas en la regulacion,
financiamiento y operacion de la infraestructura enfrentan riesgos, por lo que se asigna
estos factores de riesgo a las partes que estén en mejores condiciones de evaluarlos y
manejarlos. En algunos casos sera el sector publico cuando se trata de riesgos originados en
incertidumbre sobre el contexto politico y regulatorio, pero en otros, seré el sector privado

como ocurre con el riesgo comercial.

A continuacion haremos mencion sobre las obras de infraestructura que actualmente se
estan realizando en nuestro pais, la cual tienen como finalidad potencial la capacidad

competitiva del pais a nivel interno e internacional.

3.14 - Obra vial.

Dentro del territorio argentino se estan ejecutando diversas obras viales significativas para
ampliar la transitabilidad de las redes, con los objetivos de mejorar el traslado de la
produccion y disminuir los accidentes; a la vez, son pilares dentro de la integracion

nacional y regional. Dentro de las obras planificadas y en progreso, se pueden mencionar:

3.14.1 - Infraestructura vial

Si bien a lo largo del afio 2008 no hubo grandes avances en obras viales, la Direccion

“ Prosperar.Ar: Www.prosperar.gov.ar
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Nacional de Vialidad (DNV), con el objeto de recuperar y posteriormente conservar las
rutas nacionales (RN) en todo el territorio argentino, planea llevar a cabo programas de
estudios, proyectos y acciones estratégicas para el desarrollo integral de todas las regiones

del pafs. Entre ellas figuran®:

» La reformulacion de la red troncal incorporando rutas provinciales (RP) de alta

transitabilidad (actuales o potenciales).

» La construccién o transformacion en autopistas, autovias, multitrochas, etc.

* Planificacion del sistema vial relacionando la interoperabilidad de las redes y la
integracion intermodal con la red ferroviaria, el sistema portuario, aeroportuario y las vias

navegables.

e Proyectos de circunvalacion de los principales centros urbanos, posibilitando la

disminucidon de congestion y saturacion de accesos y agilizacion de los traficos pasantes.

» El desarrollo de proyectos que contemplen sistemas de transporte inteligentes con
tecnologia de avanzada que permita hacer méas efectiva la movilidad de personas y cargas,
posibilitando a su vez contar con informacién para el usuario, respuestas rapidas a
emergencias, viajes seguros, mejor flujo vehicular, menor congestion, menor control de

flotas, mayor seguridad vial y efectividad en la entrega de cargas.

» Unidades de control de cargas, pesos y dimensiones sobre toda la red vial nacional,

evitando el acelerado proceso de destruccion de las rutas.

* Acciones que contribuyan (el transporte terrestre) al uso eficiente de energia y a la mejora

del medio ambiente.

“® Ing. Nelson Periotti, Administrador General de la Direccion Nacional de Viabilidad ( DNV), El constructor,
Periddico de la construccion y negocios, edicion 4817, octubre 2008
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» Desarrollo de obras que optimicen la prestacién de servicios en los pasos fronterizos.

Las mejoras que se realicen al sistema de transporte contribuiran a hacer mas equitativa la
distribucién del crecimiento econdmico, la generacion de empleo y la distribucion de la
poblacion en todo el pais, posibilitando un uso mas efectivo y eficiente de la infraestructura
existente, a través de una red de transporte que aplique el uso de tecnologias que fomenten

un medioambiente limpio y saludable.

Si bien se dispone de conectividad a través de una red de carreteras primarias (troncales) y
secundarias (de interconexidn entre regiones), el estado de conservacion, mantenimiento y
capacidad de rutas y puentes, es ineficiente. Hoy el sector vial necesita una politica de
conservacion y mantenimiento, desarrollar proyectos faltantes de vinculacion territorial y

modernizar la red de caminos™®

3.14.2. - Obras viales en proceso

Dentro del territorio argentino se estan ejecutando diversas obras viales significativas para
ampliar la transitabilidad de las redes, con los objetivos de mejorar el traslado de la
produccion y disminuir los accidentes; a la vez, son pilares dentro de la integracion

nacional y regional.

Dentro de las obras planificadas y en progreso, se pueden mencionar:

 Autovia Ruta Nacional 14 o Autopista Mesopotadmica: Es un proyecto de 450 kilometros

de longitud, que unira Gualeyguaych( con Paso de los Libres con el objetivo de fortalecer
el perfil productivo y exportador del &rea mesopotdmica, como asi también disminuir la

tasa de accidentes de esta ruta, por la que circulan 6.500 vehiculos promedio por dia. La

“® Frase citada en El Constructor — Periédico de la construccion y negocios, afio 107, edicién 4817, octubre
2008
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RN 14, considerada la columna vertebral del MERCOSUR, recorre las provincias de Entre
Rios, Corrientes y Misiones, bordeando la frontera con Uruguay y Brasil. Se encuentra en
plena etapa de construccion y, segun estudios de prefactibilidad, la concrecion de esta obra
no sélo fortalecer el eje del corredor Bi-Oceéanico Central, sino que también promovera la
integracion local a los mercados globales y posibilitara incrementar su capacidad operativa.

Se estima la finalizacion de esta obra para mediados del afio 2010.

e Ruta Nacional 81: A principios del afio 2006 se inaugur6 la pavimentacion de 405

kilometros de la RN 81 en la provincia de Salta, obra que mejoro el transito de esa ruta, eje
principal de comunicacién entre Formosa y Salta, y que ademas se constituye en un eje
regional que permitird acceder a Paraguay, Bolivia, Chile y el pacifico. La inversion en esta

obra fue de $500 millones.

» Autopista Cérdoba-Rosario: Se estima que al final del afio 2010 estara habilitada toda la

autopista, obra que data del afio 1986 y se ejecuta sobre la RN 9. La misma posibilitara la
disminucion de costos de traslado, la reduccion de congestion de vehiculos, incrementara la
seguridad en el transito e implicard la consolidacion del eje de la Region Centro
concretando la conexion de los Puertos del Océano Atlantico con los puertos del Océano

Pacifico. Esta obra es el eje productivo y de desarrollo geopolitico mas importante del pais.

» Autovia Ruta Nacional 158: Las obras de mejora en esta ruta (repavimentacion)

comprenden el tramo de 296 kilometros que une las ciudades de Rio 1V, Villa Maria y San
Francisco. Este tramo vincula a la ciudad de Rio Cuarto (via de salida hacia Mendoza-

Chile) con la autovia que ira hasta Concordia (camino a Brasil).

» Ampliacion Autovia Ruta Nacional 158: El departamento de Vialidad Nacional planea

adjudicar antes de fin de afio del corriente (‘afio 2010) el primer tramo de la autovia de la
ruta 158 que unira San Francisco con Villa Maria y Rio Cuarto, y la autovia Ruta 19, hasta
Cordoba.
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El primer tramo estara en condiciones de adjudicarse sera de unos 35 kilometros en el
sentido San Francisco hacia las Varillas. La carretera tendra las caracteristicas de autovia.

La nueva via de comunicacion constard de cuatro carriles, dos ascendentes y dos
descendentes, con intercambiadores sobrenivel en los puntos de ingreso a las localidades

mencionadas previamente.

* Autovia Cérdoba-Rio Cuarto: La construccién de esta autovia, que reemplazara a la actual

RN 36, beneficiara a mas de 1,5 millones de personas que circulan anualmente por este
corredor, creard mejores condiciones de seguridad vial y mejorara el transporte de cargas.

La misma contara con una extension de 221 kilémetros y cuatro carriles de circulacion.

 Autovia Cordoba-Santa Fe: Ubicada sobre la RN 19, es una obra de sumo interés para el
corredor Bi-oceénico. Esta ruta no pasa por el interior de los pueblos y del lado santafecino
la obra se encuentra bastante avanzada. Del lado cordobés se estdn comenzando a licitar las
obras. La significacion de esta obra se potencia por el hecho de que la Provincia de
Cordoba ha incluido en el Plan Federal de Infraestructura el ensanche de la Ruta 158 que
une San Francisco con Rio Cuarto, lo cual robustece la faja diagonal del Corredor, como asi

también su convergencia al Puerto de Santa Fe.

» Autopista Ruta Nacional 168: Ademéas de esta autopista que conecta las ciudades de

Parand y Santa Fe, el Gobierno Nacional se comprometié a financiar las obras de un puente
sobre el Rio Colastiné y la extension de la autopista, desde la interseccion con la RP 1 hasta
el acceso al Tunel Subfluvial Hernandarias, en un total de trece kildbmetros. Esto permitira
completar los cuatro carriles de circulacion entre las capitales de Santa Fe y Entre Rios. La

finalizacion de estas obras proyectadas vinculara a las dos capitales provinciales.

» Santa Fe — Santo Tomé: Es una nueva conexion vial que vincula Santa Fe con Santo
Tomé. Comprende un sistema de enlace hacia la RN 168 que conduce a Parana y hacia el
tramo de la Autovia RN 19 que conecta con Cdrdoba, las provincias del oeste de Argentina,

Chile y el oceano Pacifico.
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* Puente Goya — Reconquista: Ademas de unir las provincias de Corrientes y Santa Fe, sera

otro vinculo entre el NEA y el NOA. Pero, fundamentalmente, este puente posibilitarad que
la produccion del sur de Corrientes acceda de forma mas fécil a los mercados de las
provincias del NOA, de la Regidn Centro y a Chile a través del Paso San Francisco. De la
misma manera, la produccion de Santiago del Estero, del NOA y del norte de Santa Fe
contara con una salida directa a los mercados de Brasil. Actualmente, desde Corrientes a
Reconquista se deben recorrer 500 kildmetros. La realizacion de este puente reducira la
distancia a tan solo 40 kilometros. En octubre del corriente afio, se concretd la entrega del
Proyecto Ejecutivo del puente Reconquista — Goya a la Unidad de Gestion (6rgano politico
conformado por los ministros de Obras Publicas de las provincias de Santa Fe y Corrientes,
el Administrador General de Vialidad Nacional, y el secretario de Obras Publicas de la
Nacion). Este proyecto fue presentado con todas las fases ya formalizadas de la Unidad
Teécnica, para que la Unidad de Gestion inicie las acciones necesarias en la busqueda de la
financiacion, y de esta manera se comiencen las acciones con miras al llamado a licitacion
para el 2010. El proyecto cuenta con dos alternativas: una es de 800 millones de délares
aproximadamente y la otra en 853 millones de ddlares (incluye todas las obras de viaductos

y terraplenes en la zona de islas).

 Ruta Nacional 123: Tiene gran importancia para el transporte de la produccion arrocera,

forestal, industrial y maderera, desde Corrientes hacia los puertos de Campana y Buenos
Aires. También es relevante para el turismo, ya que posibilita llegar a las Cataratas del
Iguazl y a Paraguay a través del puente General Belgrano. A fines de octubre del afio 2007
se licitd la ejecucion del contrato de construccion de un puente sobre el arroyo Batelito, RN
12 (tramo: limite con Entre Rios — Goya, seccion: arroyo Batelito y accesos). Las obras que
se realizaran en la RN 12, via alternativa a la RN 14 (Corredor del MERCOSUR),

incrementaran la circulacion vehicular y favoreceran asimismo la seguridad vial.

* Ruta Provincial 129: Se rehabilito y repavimento la RP 129, ubicada en la zona sureste de

la provincia de Corrientes (alli se desarrollan actividades agricolas, ganaderas, produccion
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de arroz, sorgo, soja, maiz y citricola con creciente participacion en el mercado nacional e
internacional). Esta obra fue financiada con fondos excedentes de Salto Grande por el

monto de $10 millones.

* Ruta 34: Es una obra estratégica para la provincia de Santa Fe ya que es uno de los pocos
accesos a la ciudad de Rosario, ademas se trata de un acceso por donde transitan
diariamente unos 10.000 vehiculos con una incidencia de % 25 de vehiculos pesados. Los
trabajos del proyecto avanzan con un buen nivel de progreso ya que se han concluido mas
del 60 % de la obra. Cuando la misma esta concluida brindara un acceso seguro y fluido
tanto para el transporte de cargas como el de pasajeros, la obra es financiada por Vialidad
Nacional.

La obra se caracteriza porl) Construccion de una avenida de dos calzadas de 7 metros de
ancho cada una con separador central de 2,30 metros, para lo cual se aprovecha en parte la
calzada de hormigon existente de la estacion ferroviaria Nuevo Alberdi, a los efectos de
que sirva como base de la calzada sur, reservando el sobreancho de la misma para uso
exclusivo de la estacion, en operaciones de carga y descarga. La calzada norte se
completara en los tramos faltantes. Construccion de dos rotondas para ingreso y egreso de
la playa de camiones.2) Cruce bajo el puente de Circunvalacion: el perfil se transforma en
una calzada Unica de doble sentido de circulacion, de 14 metros de ancho, a los efectos de
permitir el cruce bajo la obra de arte existente.3) Sefializacion horizontal y vertical.

4) Semaforizacion, con sistema inteligente. 5) lluminacion total del tramo, con columnas en

la traza vial y en el sector de parque comprendido entre la traza vieja y la nueva.

 Ruta Provincial nro 4 de Santiago del Estero: Ha sido especialmente considerada porque

mejora la accesibilidad de la ciudad de Tucuman y de Santiago — La Banda a la Ruta

Nacional nro 16 ( Tranchaquefia) que es el eje del corredor bioceanico..

* Red de accesos a Cordoba ( RAC) : En el mes de Agosto periodo 2010 se inicid el paln de

obras por $ 250 millones de pesos en los corredores de la Red de Accesos a Cordoba (

98



Trabajo Final de Graduacién

RAC) que tendran como fin mejorar el transito de las rutas por la cual se ingresa a la
Capital provincial.

Estas mejoras comprenden 1) el mejoramiento de la avenida Monsefior Pablo Cabrera
entre las Circunvalacion y el aeropuerto con una inversion de $ 78.6 millones de pesos con
un plazo d ejecucion de doce meses. 2) Repavimentacion y pavimentacion de la avenida
Spilimbergo en el tramo entre avenida la Cordillera y el Aeropuerto, que costara $ 30
millones de pesos con fecha de finalizacion estimada de Febrero 2011, el proyecto
contempla la construccion de doble calzada y un puente sobre el Canal Maestro. 3) A
mediados de Agosto del corriente afio ( 2010) se comenzé con la obra de mayor relevancia
la cual es la construccion de la autovia sobre la Ruta 5, hasta Alta Gracia, que implica una
inversion de $ 98 millones de pesos. La obra se lleva a cabo en tres tramos que tardaran 6
meses cada uno, por lo cual el plazo total de ejecucion rondard de 18 meses. 4) Para fines
del afio 2010 esta previsto terminar con la iluminacion de la autopista Cordoba — Carlos
Paz, por un monto de $ 12.1 millones. 5) Fines del afio 2010 iniciar la construccion de
cinco ensanches para sobrepeso sobre la Ruta 9 Norte con un monto de $ 14.5 millones de
pesos.6) Para el mimo periodo del anterior comenzar con las obras que une a Cdrdoba con
la Calera por un monto de $ 16 millones de pesos, que comprenden la iluminacién del
tramo EIl Tropezon — Peaje y el armado de una doble calzada entre el peaje y el ingreso a la

ciudad del departamento de Colon.

» Ruta Nacional nro 92 de Santiago del Estero: Requiere obras nuevas para consolidar la

conexioén desde Villa Ojo de Agua de los Guanacos, sobre la Ruta Nacional nro 16. Esta

ruta recorre verticalmente la provincia.
En las provincias de Salta y Jujuy se ha contemplado la pavimentacion de todos los tramos

que faltan de las rutas nacionales y provinciales para acceder a los Pasos de Jama, Sico y

Socompa.
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* Ruta Nacional nro 86 en Formosa: Adquiere importancia or estar ubicada en una zona de

frontera, carente de carreteras pavimentadas.

En el Chaco se estima necesaria la pavimentacion de la Ruta Nacional nro 89, desde Villa

Angela hasta la interseccion de la Ruta Nacional nro 11.

3.15.- Mejoras en la red provincial y caminos naturales.

La red vial provincial de la Republica Argentina cuenta con una longitud total de 201.435
Km. de rutas, estando pavimentados 41.908 Km, ripio unos 41.320 Km. y 118.208 Km. son
de tierra. La longitud total de la red de caminos naturales*’ del pafs asciende a 119.443
Km*. Estos caminos de jurisdiccion provincial, municipal o comunal constituyen la
primera via de salida de las producciones regionales. La falta de mejoras y mantenimiento
de la red secundaria y terciaria trae aparejado un sobreprecio en los fletes, demoras en la
entrega de los productos y, por ende, encarecimiento de la produccién primaria. Se ha
estimado el costo de inversion de las intervenciones sobre la red vial provincial el cual
asciende a US$S 6.406 millones.

" Entendiéndose como camino natural a caminos de tierra sin intervencién de maquinarias
“8 Para ver datos en mayor profundidad dirigirse a pagina nro 23 cuadro 2.6: Longitud de la red vial provincial
en kilémetros. Afio 2009
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Cuadro 3.2.- Intervencion sobre la red provincial, Republica Argentina — Corto Plazo

Costos de inversion estimada en pesos.

(Primeros 2 afios)

Obras a ejecutar

Total en Km. Longitud

Costo de inversion estimada

($)
Obras nuevas 3.074,03 1.980.817.000
Autopistas y Autovias 465.10 867.634.000
Mejoramiento de la red | 8.732,94 1.964.627.000
existente
Conservacion 662.733.000
Total 12.272,07 5.475.811.000

Fuente: Esquema Director Vial Argentino Periodo 2003 — 2013

Cuadro 3.3.- Intervencién sobre la red provincial, Republica Argentina — Mediano Plazo

Costos de inversion estimada en pesos.

(Periodo 3er a 5to afio)

Obras a ejecutar

Total en Km. Longitud

Costo de inversion estimada

(%)
Obras nuevas 6.789,03 4.129.173.000
Autopistas y Autovias 427,40 832.550.000
Mejoramiento de la red | 6.695,78 1.694.195.000
existente
Conservacion 774.747.000
Total 13.912,23 7.430.665.000

Fuente: Esquema Director Vial Argentino Periodo 2003 — 2013
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Cuadro 3.4.- Intervencion sobre la red provincial, Republica Argentina — Largo Plazo

Costos de inversion estimada en pesos.

(Periodo 5to a décimo afio)

Obras a ejecutar

Total en Km. Longitud

Costo de inversion estimada

($)
Obras nuevas 6.789,95 4.492.030.000
Autopistas y Autovias 427,40 17.500.000
Mejoramiento de la red | 6.695,78 853.984.000
existente
Conservacion 627.562.000
Total 13.912,23 5.991.076.000

Fuente: Esquema Director Vial Argentino Periodo 2003 — 2013

Nota: El total de la red pavimentada provincial de la Republica Argentina es de 201.435

Km., el plan de inversién detallado hace referencia a la inversion en 13.912,23 Km. en

donde 187522.77 Km. sin proyectos de inversion ya sea de corto, mediano o largo plazo.

En el "EDIVIAR49 2003-2013" se han identificado, ademas, intervenciones sobre la red de

caminos naturales con un costo de inversion aproximado de U$S 964.337.000.

* Esquema Director Vial Argentino
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Cuadro 3.5.- Intervencion sobre la Red de Caminos Naturales, Republica Argentina.

Total de KM a mejorar por provincia

Provincia Corto Plazo Mediano Plazo Largo Plazo
Santa Fe 1.251 136

Cordoba 521 90 478
Buenos Aires 972 835 892
Tucuman 866 704 585
Santiago del Estero | 316 590 598
Salta 411 454 0
Jujuy 640 1.143 798
Catamarca 301 534 307
Misiones 1.165 318 0
Formosa 1.208 1.436 1.091
Entre Rios 1.694 1.257 832
Corrientes 2.928 852 0
Chaco 1.147 1.500 2.500
San Juan 386 195 267
Mendoza 0 0 572
Neuquén 134 209 181
La Pampa 604 515 420
Chubut 739 451 901
Total de km a|15.283 11.219 10.422
mejorar

Total General ( km) 36.924

Fuente: Esquema Director Vial Argentino Periodo 2003 — 2013
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Cuadro 3.6.-Intervencion sobre la Red de Caminos Naturales, Republica Argentina.

Costo de inversion estimado en pesos.

Periodo Obras a ejecutar Total Km Costo de inversion
estimada ($)
Corto Plazo. | Mejoramiento 15.283 1.060.754.000
Primeros dos afios
Mediano Plazo Mejoramiento 11.219 927.554.000
Afiode3a5
Largo Plazo. Mejoramiento 10.422 856.489.000
Ao 6 a 10 afnos
Total 36.924 2.844.797.000

Total costo de inversion en U$S 964.337.966

Fuente: Esquema Director Vial Argentino Periodo 2003 — 2013
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3.16 - Infraestructura ferroviaria

En octubre del afio 2008, se anunciaron inversiones del Estado Nacional por $634
millones, de los cuales $230 millones corresponden a los ramales C-12 y C-3 que
atraviesan la provincia de Chaco. Se prevé que las inversiones ferroviarias se enlazaran con
las que se ejecuten en el Puerto de Barranqueras alcanzando un centro de logistica de alta
calidad con sistemas de barcazas para transporte fluvial, disminuyendo los costes para el

traslado de la produccion y otros bienes.

No se puede dejar de mencionar que en 2009 se realizd el primer embarque de harina de
soja y azlcar a Chile, a través del ramal C14 del Ferrocarril Belgrano Cargas, ademas de un
envio de cargas con harina de soja proveniente de Bolivia, segin datos de la Secretaria de
Transporte de la Nacion. Con esta iniciativa se comprueba que el Belgrano Cargas se va a

transformar en un dinamizador de la produccién de todo el norte del pais.

Por otra parte, desde Avia Terai parten por dia hacia los puertos de Rosario y de San
Lorenzo tres formaciones cargadas con granos, que en su mayoria provienen de la provincia
de Salta

Actualmente (afio 2010), la red ferroviaria de cargas concesionada tiene una extension de

28.841 km, con tren anchos de via.

3.16.1 - Obras en proceso

El Banco Mundial (BM) otorgara un préstamo de US$600 millones que sera aplicado
durante el transcurso del 2010 para la puesta en marcha de relevantes proyectos de
modernizacion de la red ferroviaria nacional. Un 80% del costo de realizacion de estos
proyectos seran solventados con el apoyo financiero del BM y el 20% restante sera

financiado con recursos presupuestarios.
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Entre los proyectos a concretar se encuentra la construccion de un trazado circunvalar de
vias en la ciudad de Rosario, cuyo anteproyecto ya esta definido. Este trazado evitara que
los trenes cargueros de trocha ancha® y los de la red angosta del Belgrano Cargas,
manejados por la Operadora Ferroviaria Sociedad del Estado, dejen de ingresar a la zona

centrica de la ciudad para poder acceder directamente hacia las instalaciones portuarias.

Esto eliminara las molestias que hoy generan los trenes cargueros a la zona costera.

Con esta obra de infraestructura y las demas otras que estan en marcha con el apoyo de la
Corporacion Andina de Fomento (CAF) en el Belgrano Cargas, el Ministerio de
Planificacion trazo el objetivo de que en una primera etapa el medio ferroviario transporte
entre 35y 40 millones de toneladas al afio. A largo plazo se espera que el ferrocarril mueva

no menos de 70 millones de toneladas por afio.

Por otra parte, el proyecto del Ferrocarril Trasandino Central (por Mendoza), como parte
del Acuerdo Binacional Argentina—Chile, fue ratificado por las presidentas de ambos paises
en octubre del corriente afio. Declarado de interés publico, pretende poner en marcha una
linea de trenes eléctricos de carga que unira el puerto chileno de Coquimbo con el de Porto

Alegre en Brasil atravesando las regiones Centro y Cuyo de Argentina.

Este unird la localidad argentina de Lujan de Cuyo, en la provincia de Mendoza, con la V
Region de Chile, con una longitud de 202 kilémetros.

Entre las obras mas importantes y complejas de esta parte del Corredor, se destaca la traza
de un tunel de baja altura de 52 kilémetros de extension bajo la Cordillera de los Andes,
que descomprimirad el trafico que circula por el Paso Cristo Redentor. Las Empresas
Navieras (Chile) y Corporacion América (Argentina) suscribieron en Chile un contrato para

la construccion del tanel ferroviario de baja altura. EI mismo se construira a una altura de

%0 |_a definicion de trocha ancha hace referencia a la distancia de 1.676 mm entre los rieles; la trocha angosta
0 trocha métrica, utiliza 1.000 mm
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unos 2.000 metros sobre el nivel del mar y cruzara transversalmente la cadena montafiosa
de Los Andes, entre las ciudades de Los Andes (Chile) y Mendoza (Argentina). El tiempo
estimado de la construccidn de esta via es de unos siete afios. Este proyecto también contara

con un centenar de estaciones intermodales de carga y pasajeros a lo largo del corredor.

De acuerdo a célculos preliminares, se proyecta que el tunel potenciard el comercio
sudamericano hacia los paises del Pacifico, con una demanda estimada de 50 millones de
toneladas hacia 2040. Para Argentina, este trazado representara un menor costo comercial
hacia la region de Asia-Pacifico y la costa oeste de Estados Unidos, evitando pasar por el
Canal de Panama y el Estrecho de Magallanes. De la misma manera, Chile podré enviar sus
mercancias con direccion a la costa este de Estados Unidos y Europa sin tener que utilizar

el canal panamefio.

Los proyectos necesarios y que favorecerian el crecimiento del Corredor Bi-Oceéanico

Central son:

* Proyecto Circunvalar Rosario
* Proyecto Laguna La Picasa
e Ferrocarril Trasandino Central

* Ferrocarril Belgrano Cargas
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3.16.2 - Otros proyectos ferroviarios

Los proyectos que favoreceran el crecimiento del Corredor son:

» Proyecto Circunvalar Rosario: Es un programa de Reordenamiento de los Accesos

Viales y Ferroviarios a la region urbana del Gran Rosario. Este Plan consiste en la
generacion de un anillo de transferencia de cargas que limite el acceso de los convoyes
ferroviarios hasta la actual traza de la Ruta Nacional AO 12 que circunvala la ciudad de

Rosario.

* Proyecto Corredor Circunvalar de Tucuman: Incluye inversion en materiales, mano de

obra, puentes, alcantarillas y el reacondicionamiento de diecinueve estaciones ferroviarias.
Comprende los corredores de: La Madrid-V, Alberdi-Concepcion, La Madrid-

Tucuman y Tucuméan-Trancas (la extension de estos tramos es de 242 Km.).

* Proyecto Laguna La Picasa: Corredor Buenos Aires—Mendoza concesionado al transporte

ferroviario ALL Central. La rehabilitacion del tramo ferroviario en Laguna La
Picasa (entre Aardn Castellanos y Diego de Alvear, en proximidades de Rufino, provincia

de Santa Fe) es una obra de gran importancia para el sur de la provincia de Santa Fe.

» Ferrocarril Trasandino Central: Este proyecto de reactivacion que unird Chile y

Argentina, con el objetivo de terminar los graves perjuicios econémicos que generan los
continuos cierres por mal tiempo en el paso fronterizo Cristo Redentor — Los Libertadores,
fue declarado en el corriente afio de interés publico por los gobiernos de ambos paises-.
Corporacion América S.A (CASA) estima que a fin de este afio se iniciara el proceso
licitatorio en nuestro pais. Se debe tener en cuenta que el proyecto iniciado por Tecnicagua
fue modificado por CASA. Incorpor6 un tanel de 27 kilometros que unird Puente del Inca
con Juncal (Chile), a 2.500 metros, que posibilitara el paso de un tren eléctrico que cruzara
camiones y vehiculos. Se prevé una inversion de US$1.200 millones para la construccion

del tunel ferroviario, US$897,5 millones para la construccion con trocha ancha, US$210
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millones para electrificar el ramal y US$510 millones para el autoabastecimiento de energia
eléctrica. Se estima que los cierres del tanel Cristo Redentor permiten el transporte de s6lo
cinco millones de toneladas de carga por afio. Con esta obra, que demandaré siete afios de

trabajo, se calcula que cruzarfa un 600% mas™*

« Ferrocarril Belgrano Cargas: La Sociedad Operadora de Emergencia (SOE)® present6 al

Estado un plan a cumplir en los proximos cuatro afios, para la recuperacién y reactivacion
total de la red ferroviaria. Este plan incluye los ramales productivos y los que no lo son. El
objetivo es recuperar el ramal C14 (Salta) que va a Chile, el ramal C25 que recorre el tramo
a Formosa desde Embarcacion y el ramal C3. Se estima para fines de diciembre terminar
con las obras necesarias para rehabilitar el transporte por este ramal (Chaco), que
comprende Avia Terai y tiene como destino el puerto Barranqueras. El objetivo es reactivar
el Corredor Central que va desde Salvador Mazza hasta los puertos Barranqueras, Chaco y
Rosario®®. También figuran los ramales cerealeros que operan desde Embarcacion hasta
Rosario (incluso hasta Buenos Aires). Ademas de reactivar el proyecto de un servicio
minero en la provincia de Catamarca, el plan también comprende la inversion en material
rodante. Se estima que a fines de diciembre circulara el primer tren por el ramal C18 que va
desde Pichanal hasta Joaquin V. Gonzalez. Las obras que se estan realizando son varios
puentes nuevos y provisorios, alcantarillas, terraplén y defensa y obras de recuperacion y
mantenimiento. Este tramo es fundamental para la soja de la zona de Anta y el azlcar de
Ledesma, al igual que para la exportacion de porotos en bolsas originarios de Salta y Jujuy
con destino a Ultramar, la exportacion de borato a Brasil, el transporte de cemento
producido en Puesto Viejo (Jujuy) con destino a Chaco y Corrientes, el transporte de azlcar
producido en Salta y Jujuy con destino Resistencia y Corrientes y su exportacion con

destino de ultramar.

El ramal C12 también llega al puerto de Barranqueras, y se encuentra en obras de

recuperacion y mantenimiento (J.V. Gonzélez - Salta y Avia Terai - Chaco) con fondos de

*! Rieles Latinoamericanos, Newsletter nro 978 — afio 2008
°2 SOE es la empresa que tiene la concesion del servicio del FFCC Belgrano Cargas.
%% Rieles Latinoamericanos. Newsletter nro 1043, septiembre 2008
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la Nacion, otro tramo de consideracion ya que tiene salida a la hidrovia. Se estima que
estard operable en diciembre del presente afio. Durante el afio 2009 se realizaran obras de
refuerzo de terraplenes y cambio de durmientes con fondos de la Corporacion Andina de
Fomento (CAF). Para el ramal C3, que abarca unos 200 kildmetros entre Avia Terai y el
Puerto Barranqueras, esta proyectada la obra de reactivacion en dos etapas. En la primera
etapa se rescataran 100 kilometros del ramal con una inversion de 45 millones de pesos, la
que se prevé finalizar a mediados de diciembre del presente afio. En la segunda etapa, que
cuenta con una cifra similar, se realizaran obras complementarias para mejorar las

estructuras de las vias®*

» Ferrocarril Mendoza — Retiro: Tren de alta prestacion que estaria en plena operacion hacia

el afio 2012, con la posibilidad de su puesta en funcionamiento a medida que partes del
trazado estén en condiciones de hacerlo. Se utilizara parte de la infraestructura existente, y
el servicio serd de dos trenes diarios en ambos sentidos (con posibilidad de un tercer
servicio) a una velocidad de 160 km/h aproximadamente. En febrero del afio 2009 finaliza
el plazo para las presentaciones de las propuestas econdmicas (incluye la provision de

nuevos trenes diesel).

% Rieles Latinoamericanos. Newsletter nro 1073, noviembre 2008
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3.17 - Infraestructura Maritimo — Fluvial:

El desarrollo portuario argentino tiene singular trascendencia por el hecho de ser nuestro
pais un fuerte exportador de commodities, derivado de ventajas competitivas basados en los

recursos naturales.

Por su ubicacion geografica, Argentina enfrenta una desventaja comparativa en lo que
respecta al transporte de su comercio exterior, al encontrase lejos de los grandes traficos
tipicos del hemisferio norte, el transporte es mas costoso y su planificacion mas compleja.
Es por ello que debe prestarse especial atencion a la composicion del precio de los fletes

nacionales e internacionales.

* Hidrovia Paraguay — Parand: Las obras requeridas en este tramo de la Hidrovia Paraguay

— Parand tienen como objetivo especifico lo siguiente:

Incrementar la navegacion de trenes de fuerza.
Llevar el canal navegable a 10 pies de calado efectivo

Permitir la navegabilidad las 24 horas durante todo el afio

Ll A

Incrementar el comercio intra — extra regional y desarrollar nuevos ejes comerciales

y polos productivos.

La Hidrovia Paraguay — Parand junto con el Siete — Parand, que llega a las cercanias de San

Pablo, conforman una verdadera columna vertebral del MERCOSUR.
Los trabajos de dragado y balizamiento en este tramo fueron en el afio 1995 de 12 pies. En

la actualidad (2010) el calado es de 22 pies desde Santa Fé al puerto San Martin y 32 pies

hacia el Océano y se transporta una carga media anual de 45.000 toneladas.
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3.18 - Importancia de la infraestructura fluvial y maritima

Para que la hidrovia sea un sistema de transporte que funcione de manera éptima y
competitiva, necesariamente requiere de un enfoque multimodal integrado bajo una

correcta estrategia de interconexion regional.

En lo referente a las ventajas que brinda la hidrovia, se pueden mencionar:

» EconOmicas: Polos regionales de desarrollo, economias de escala, mayor competitividad,
nuevos productos, incremento del comercio intra y extra regional, reduccion de los costos
por flete.

* Sociales: nuevos empleos, nuevas fuentes de ingresos, aumento del PBI, desarrollo
regional, reactivacion de las subregiones de la Cuenca del Plata, mejoramiento de calidad

de vida de las comunidades.

« Ambientales: menor contaminacion, transporte mas seguro, bajo indice de accidentes,
bajo consumo de energia, menor consumo de combustibles, menor polucién, menor

contaminacion acustica.

También es interesante considerar que, si bien el tiempo que se requiere para movilizarse
por via terrestre es tres a cinco veces menor que por via navegable (aunque la distancia por
ruta pueda ser casi la misma que por la hidrovia), los costos de traslado fluviales son
notablemente mas accesibles. Los operadores de comercio exterior opinan que el transporte
fluvial y maritimo sigue siendo el mas econémico a nivel mundial para aquellas travesias

superiores a los 700 kilometros.
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Cuadro 3.7.- Obras de Hidrovia

Hidrovia Tramo Obra a ejecutar

Rio Paraguay — Rio Parand | Desde el puerto de Santa Fe | Profundizacion del canal

al mar navegable

Rio Paraguay — Rio Parand | Desde Cunumba a Puerto de | Dregado y balizamiento

Santa Fe

Rio Uruguay Desde Concordia al mar Profundizacion del canal

navegable

Fuente: Esquema Director Vial Argentino
El costo de inversion estimado por la consultora para la apertura de este tramo de la
Hidrovia asciende a U$S 63.000.000.- El costo de mantenimiento anual oscilaria los 23

millones de délares

3.19 - Infraestructura aérea

Lamentablemente las dificultades que presenta la infraestructura aérea argentina no han

variado en los altimos afos.

La disminucién de servicios, de oferta, cancelaciones, demoras, faltas de vuelos, reduccién
de la flota de las empresas, conflictos gremiales, aeropuertos no operativos, etc., siguen
siendo problematicas de la infraestructura aérea y tienden a agravarse dada la paralisis de

las autoridades. Se continGa con regiones y provincias menos integradas y comunicadas.

La mayoria de los aeropuertos del interior no reciben vuelos comerciales, ya que un nimero

importante de empresas aéreas consideran estos aeropuertos como no rentables.

A esto se suman terminales aeroportuarias sin actividad o servicios regionales (vuelos entre

ciudades del interior que no tocan Aeroparque).

113




Trabajo Final de Graduacién

Las obras portuarias que se describen a continuacion tienen sus origenes en el periodo 2008
con proyecciones de finalizacion de periodos entre 3 a 6 afios .Las mismas son las

siguientes:

3.20 - Restricciones y obstaculos en la infraestructura del transporte

Argentina dispone de una conectividad que requiere una adecuada planificacion de su
infraestructura, proyectos estratégicos y cadenas logisticas que posibiliten consolidar un

espacio relacional de integracion, articulacion y complementacion regional.

Disponer de este sistema de relaciones serd vital para potenciar la competitividad de

ciudades y regiones, en el contexto de los mercados ampliados.

Cuando Argentina comience a movilizar su produccion (creciente), se encontrara con
limitantes en la dotacién de infraestructura del transporte. Es por ello que se sugiere

orientar la prioridad en:

» Cargas: Fortaleciendo las exportaciones y el comercio externo, fortaleciendo el tréfico

destinado al mercado interno y apoyar los flujos en los corredores bioceanicos.

* Pasajeros: Potenciando la movilidad de personas de los centros de demanda a los de oferta
turistica, agilizando la movilidad en los corredores turisticos y entre ellos, conectando las
regiones metropolitanas con ciudades intermedias y fortaleciendo la movilidad en las
grandes regiones urbanas garantizando a la poblacion el acceso a los servicios de
transporte.

Lamentablemente en Argentina, el grado de desarrollo de las infraestructuras del transporte

cuenta con desventajas que persisten desde hace bastante tiempo, caracterizdndose la red

maés desarrollada en algunos sectores, y basica 0 menos articulada en otros. Argentina esta
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lejos de una permanente innovacion tecnoldgica y modernas formas de gestion en materia
de transporte. Con el transcurso del tiempo el retraso es mayor. No solo se refleja en obras,
proyectos y calidad de servicios, sino en una concepcion equivocada, una cultura poco

proclive a considerar al transporte y su infraestructura como una politica de estado.

Argentina no cuenta con una politica estratégica a nivel regional que defina hubs®

regionales mas convenientes que los actuales

En Argentina las regiones no podrian estar menos integradas. Restricciones fisicas como la
Cordillera de los Andes, los espacios selvaticos o desérticos; inconvenientes por motivos
geoldgicos y climaticos; insuficiencias de capacidad en los sectores viales y ferroviario
agregando la falta de mantenimiento, falta de aprovechamiento del potencial hidroviario,
restricciones operativas por la presencia de interconexiones nula, asimetrias técnicas entre
provincias y/o paises (diferencia de trocha); falta de seguridad fisica tanto para las personas
como las cargas (equipos Yy mercancias); problemas con las inversiones y su
financiamiento; fallas en la planificacion, en el disefio de politicas publicas y asignacion de
roles entre el sector pablico, privado e internacional; contratos mal elaborados, inseguros y

COStosos, etc.

Todos estos constituyen una serie de problemas que obstaculizan el mejor desarrollo

economico de la region y el pais.

> Hub es el punto donde varias ramas de una red convergen. En el transporte aéreo y maritimo, los hubs son
los aeropuertos y los puertos en los que una compafiia concentra su actividad, y desde el cual salen y al que
llegan vuelos de larga distancia y disponen de enlaces que distribuyen los traficos a ciudades mas pequefias.
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3.21 - Posibilidades de interconexién regional

Para ayudar al crecimiento, la region necesita mejorar la infraestructura vial, ferroviaria,
fluvial, aérea y los pasos fronterizos. En el caso puntual de Argentina, el meollo de la
cuestion recae sobre la tendencia mundial a aprovechar las economias de escalas del
transporte, lo cual implica vehiculos de mayor porte que desafian los limites de las actuales

redes de infraestructura.

Para desarrollar la infraestructura fisica de la region en busqueda de un superior caudal
econémico, surgi6 en agosto de 2000 1IRSA®®. Esta iniciativa responde a la necesidad de
una agenda renovada de desarrollo, que restablezca un patron de crecimiento sostenido y
compartido, creador de empleo, incluyente y participativo, que valore la riqueza ambiental
y cultural de América del Sur. Los objetivos estratégicos de 1IRSA para el periodo 2006-

2010 se concentran en cuatro areas de accion:

¢ Asegurar la implementacion de los proyectos de la “Agenda de Implementacion

Consensuada”

¢ Promover un salto de calidad en los procesos de planificacion territorial y de

toma de decisiones de inversion en infraestructura de integracion.

¢ Apoyar proyectos especificos de infraestructura de integracion a traves de la

experiencia acumulada en los procesos sectoriales de integracion.
¢ Fortalecer el proceso de difusion de la Iniciativa.
La infraestructura regional se disefia en funcion de las necesidades sociales y de los

negocios y cadenas productivas con grandes economias de escala, bien sea para el consumo

interno de la region o para la exportacion a los mercados globales. Asi, los EID representan

% a informacién sobre I1IRSA se extrajo de la pagina web www.iirsa.org
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una referencia territorial para el desarrollo sostenible agregado de América del Sur. Esta
dinamica facilitara el acceso a zonas de alto potencial productivo que se encuentran
actualmente relativamente aisladas o subutilizadas debido a la deficiente provision de
servicios basicos de infraestructura, y proveera mecanismos para la distribucion racional y

equilibrada de los beneficios del desarrollo entre los territorios de la region.

En materia de proyectos, las prioridades de la iniciativa son el mejoramiento de la
infraestructura en areas de alto tréfico, la planificacion y construccion de infraestructura en
areas de alto potencial de desarrollo, la identificacion de cuellos de botella y eslabones de

conexion inexistentes, y la preservacion del ambiente y los recursos sociales.

Actualmente, IIRSA esta trabajando en ocho Ejes de Integracion y Desarrollo:

* Eje Mercosur-Chile.

* Eje Andino.

* Eje Interoceanico Central.

* Eje Amazonas.

* Eje del Escudo Guayanés (Venezuela-Brasil-Guyana-Surinam).
* Eje PerG-Brasil-Bolivia.

* Eje de Capricornio (Porto Alegre-Asuncion-Jujuy-Antofagasta).

* Eje del Sur (Talcahuano-Concepcion-Neuquen-Bahia Blanca).

Dentro de la iniciativa, se acord6 entre los paises un total de 31 proyectos, a partir de los
resultados obtenidos durante la fase de planificacion territorial y de ordenamiento de la
Cartera de Proyectos IIRSA, que por sus caracteristicas tienen un alto impacto en la
integracion fisica de Latinoamérica. A esta agenda se la denomina “Agenda de
Implementacion Consensuada 2005- 20107, y fue aprobada por el Comité de Direccion
Ejecutiva de IIRSA en noviembre de 2004.

Con esta “Agenda de Implementacion Consensuada 2005-2010” la atencion y los esfuerzos

de los doce paises de Sudamérica y de las agencias multilaterales estaran concentrados en la
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bldsqueda de resultados visibles en el contexto de 1IRSA, aprovechando las sinergias y las

oportunidades de coordinacion y creacion de consenso que genera dicha iniciativa.

La focalizacion en un conjunto acotado de proyectos amplia la posibilidad de su ejecucion,
ya que facilita el establecimiento de prioridades por parte de los gobiernos, en un contexto
en el que, en algunos casos, se experimentan restricciones fiscales, limitada capacidad de
endeudamiento publico, asi como una participacion del sector privado en el desarrollo de

infraestructura que debe fortalecerse.

3.22 - Conectividad Internacional

Es fundamental contar con accesos completamente transitables, desde las fronteras hasta los
puertos. Desde ya, también es importante la armonizacion de la regulacion de normas entre

paises y la agilizacion de tramites en los pasos fronterizos.

3.22.1 - Pasos internacionales Argentina — Bolivia

* Aguas Blancas — Bermejo: Vincula la localidad de Agua Blancas (Salta), a través de la

RN 50 y el puente internacional, con la localidad de Bermejo en Bolivia.

» Salvador Mazza — Yacuiba: Conocido como Paso de Pocitos, se encuentra en la provincia

de Salta a 650 m.s.n.m. Se encuentra habilitado para todo tipo de vehiculo.

 La Quiaca — Villazén: Argentina (provincia de Jujuy) y Bolivia se unen en este paso, a

través del puente internacional “La Quiaca”.

118



Trabajo Final de Graduacién

3.22.1.1 - Pasos internacionales Argentina — Brasil

 Pasos de Los Libres — Uruguayana: Paso internacional relevante para el comercio por

carretera. La conexion es a través del puente internacional (carretero y ferroviario)

“Agustin P. Justo — Getulio Vargas”. Vincula la provincia de Corrientes con el Estado de
Rio Grande do Sul (Brasil). Esta habilitado en forma permanente y se accede al mismo por
las rutas RN 14 y RN 117, del lado argentino, y por las rutas BR 290 y BR 472 del

ladobrasilero. Todas las rutas se encuentran pavimentadas y en buen estado.

* Santo Tomé — Sao Borja: Vincula la provincia de Corrientes con el estado brasilero de

Rio Grande do Sul, a través del puente carretero internacional “De la Integracion”. Es un
paso de temporalidad permanente. Se accede por las RN 121 y 14, y del lado brasilero por
las rutas BR 285, 289, 287 y 472. Dispone de &reas de carga: patio carretero aduanero
totalmente cercado con una superficie de 100.000 m2 y capacidad de estacionamiento para
450 camiones en forma simultanea, en boxes numerados y ordenados segln el tipo de

carga.

» Itaqui — Alvear: Conecta la provincia de Corrientes con el Estado de Rio Grande do Sul.
A este paso de temporalidad permanente se puede ingresar a través de la RN 14, asfaltada y
en buen estado y la BR 472, en buen estado.

 Bernardo de Irigoyen — Dionisio Cerqueira: une la localidad de Bernardo de Irigoyen,
provincia de Misiones, con la localidad Dionisio Cerqueira del Estado de Santa Catarina
(Brasil). Las principales vias de acceso del lado argentino son las RN 14 y 17, y las rutas
BR 470 y BR 163 del lado de Brasil.
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3.22.1.2 Pasos internacionales Argentina — Uruguay

» Gualeguaychu — Fray Bentos: Vincula la provincia de Entre Rios, a través del puente

internacional “General San Martin”, con el Departamento de Rio Negro (Uruguay). Es un
paso de habilitacion permanente con controles migratorios las veinte cuatro horas y se
puede acceder por las RN 14 y 136 (Argentina) y las RN 2 y 24 (Uruguay). Los tramites
migratorios y aduaneros para dmnibus y vehiculos particulares se encuentran integrados,

mientras que los controles de cargas se realizan en forma independiente en cada pais.

» Colén — Paysandu: Conecta la provincia de Entre Rios con el Departamento de Paysandu

(Uruguay) a través del puente internacional “General José Gervasio Artigas”. Este paso es
de habilitacion permanente y se accede por las rutas RN 14 y 130 (Argentina) y las RN 3y

24 (Uruguay). Los controles de cargas y pasajeros estan integrados del lado uruguayo.

e Concordia — Salto: Este paso fronterizo vincula, a través del puente (carretero y

ferroviario) que se ubica sobre el rio Uruguay, la provincia de Entre Rios con el
Departamento de Salto. La conexidn es a través de la RN 14 y la RN 31 respectivamente.
También vincula las ciudades de Villaguay y Villa Zorroaquin del lado argentino y la
ciudad de Quebracho del lado uruguayo. Los controles aduaneros y migratorios del paso se

encuentran integrados sobre Uruguay.

3.22.2 - Pasos cordilleranos

A través de los Comités de Frontera que mantienen reuniones periddicas en donde tratan los
temas relacionados al trénsito, aduana, sanidad, seguridad, entre otros; al igual que el

Grupo Técnico Mixto (GTM) conformado por ambos gobiernos, el que lleva a cabo
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programas de inversion en lo referido a construccion, mejoramiento y mantenimiento de

rutas de conexion vial y ferroviaria®’, en base a la priorizacion de trece pasos fronterizos:

Jama, Sico, San Francisco, Pircas Negras, Agua Negra, Cristo Redentor, Pehuenche, Pino
Hachado, Cardenal Samore, Coihaique Alto, Huemules, Integracion Austral y San
Sebastidn; chilenos y argentinos han logrado un buen grado de integracion en el tema de

pasos fronterizos.

» Jama: Es un paso de relieve montafioso, de habilitacion permanente para todo tipo de
operaciones y es transitable todo el afio (no es afectado por nevadas, ni viento blanco, como
ocurre con otros pasos fronterizos). Su altura es de 4.230 m.s.n.m>® y conecta a la provincia
de Jujuy con la Il Region de Chile, posibilitando el acceso a los puertos de aguas profundas

del Pacifico: Antofagasta, Mejillones, Tocopilla, Iquique y Arica.

El acceso a Chile es a través de la RN 9 desde San Salvador de Jujuy hasta Purmamarca,
continuando por la RN 52 hasta el limite con Chile. El tipo de calzada de esta ruta es
pavimento. Durante el 2006 el volumen de transito medio anual (TMDA) fue de 173
vehiculos diarios de lo cuales un 46,9% fueron camiones semiremolques, un 35,6% fueron
autos y camionetas, alrededor del 10,3% fueron camiones sin acoplados y un 3,1% de
colectivos™. EI movimiento de carga desde Argentina a Brasil en su mayor porcentaje es de
harina y azlcar. De Argentina a Chile, Peri y Ecuador comprende equipos para el
transporte de pasajeros y cargas. Y desde Chile hacia Argentina, maquinarias y automoviles

que ingresan desde la zona franca ubicada en el puerto de lquique.

En el XX Encuentro del Comité de Integracion NOA — Norte Grande, Argentina — Chile,

que se desarrolld en octubre del corriente afio, la agenda de temas turisticos trabaja el

>" El Balance de la Economia 2005: Un enfoque regional.

*8 Metros sobre el nivel del mar ( m.s.n.m.)

% De acuerdo a datos aportados por el sexto Distrito — Jujuy de la Direccion Nacional de Viabilidad
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desarrollo de los circuitos integrados, “con el objetivo de mejorar el traslado de turistas de
una frontera a la otra porque estas no se encuentran debidamente integradas y distantes”.
Otro de los topicos que tratd esta comision, fue la necesidad de que el Complejo Fronterizo
de Jama funcione como cabecera Unica, ya que el mismo contara con todas las instalaciones
necesarias, dando solucion al problema actual del doble tramite en la frontera, facilitandose

los tramites migratorios de ingreso y egresos en un solo acto.

Otro tema que planteé esta Comision es la necesidad de capacitar a los funcionarios de
fronteras respecto de la actividad turistica (deben tener conocimiento sobre los circuitos que

se desarrollan en cada una de las regiones, los servicios con que cuentan, etc.).

También se dej6 asentada la importancia del trabajo conjunto en materia de promocion,
continuando de esta manera la labor fijada en el marco de la ZICOSUR, de promocionar la

macro region de Chile-Argentina.

Finalmente, otro aspecto que se tratd fue la conectividad en lo que hace al transporte aéreo.
Se manifestd que el mismo debe ser de caracter permanente (no sélo en la temporada de
verano). De esta manera se lograria un mayor flujo de turistas en ambas regiones durante
todo el afo, potenciando la integracion turistica en beneficio de las comunidades de ambos

paises.

 Sico: Paso ubicado en la Provincia de Salta. Conecta la localidad de San Antonio de Los
Cobres (Argentina) con San Pedro de Atacama (Il Region de Chile). Su altura es de 4.092
m.s.n.m. y el relieve es de puna y alta montafia. Sico se encuentra habilitado para todo tipo
de vehiculos (transportes de cargas varias, vehiculos chicos y medianos) y es transitable en
forma permanente, excepto los meses de junio, julio, agosto y parte de septiembre, por

acumulacion de nieve en algunos tramos.

El acceso a Chile es a través de la RN 51, con un recorrido de 289 Km. en territorio

argentino y de 770 Km. sobre territorio chileno. Esta ruta es de gran importancia, ya que
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conecta el norte del pais con los puertos de Antofagasta y Mejillones, posibilitando la
llegada a los mercados orientales y la costa oeste de los EE.UU, ademas de su conexion con

los puertos de la 11 Region de Chile.

En lo que respecta al transito, el mismo es de transporte pesado, semipesado y liviano. El
tipo de carga que atraviesa consiste de &cido sulfurico y cenizas de sodio, asi como de

insumos para la industria.®

» Socompa: A 3.876 m.s.n.m, conecta a la provincia de Salta con la localidad de
Antofagasta, Chile. Por el mismo discurre una carretera y la via del ferrocarril Belgrano
Cargas (region argentina) y/o Trasandino del Norte (region chilena). Se encuentra
habilitado solo para vehiculos de menor envergadura, medianos y camionetas de buena

maniobrabilidad y traccion 4x4; y es transitable s6lo nueve meses al afio.

Desde la ciudad de Salta hasta el paso, existe una distancia de 410 Km. El acceso al mismo
es a través de la RN 51, empalma con la RP 27 y finalmente se conecta con la RP 163,
hasta Socompa por un camino consolidado con una longitud de 70 Km. aproximadamente.
El volumen de transito por este paso, es de dos a seis unidades por semana, comprendido
por vehiculos pesados y semipesados y/o Pick-Up. El transporte de mayor frecuencia lo

constituye el desplazamiento del personal de Gendarmeria Nacional®.

 San Francisco: Paso cordillerano que posibilita el acceso a los mercados asiaticos y la
costa oeste de EE.UU a través de los puertos de la 11 Region de Atacama. Se ubica a 4.748
m.s.n.m. y posee un relieve desértico y de alta montafia. Es de habilitacién permanente y
vincula la provincia de Catamarca con la 111 Region de Chile conectando las ciudades de
Fiambald y Tinogasta del lado argentino con las ciudades de Diego de Almagro, Chafaral y

Copiapo del lado chileno.

% Datos aportados por el quinto Distrito — Salta de Viabilidad Nacional
61 [hi
Ibid
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Las rutas de acceso son: la RN 60 (lado argentino) totalmente asfaltada, sefializada y con
amplias banquinas, incluidos refugios de auxilio con equipos de comunicacion satelital y
materiales para calefacciones, distribuidos a lo largo de los 200 kms entre Fiambala y el
campamento Las Grutas; y la RN 31 (lado chileno), desde el paso internacional hasta
Maricunga (95 kms.), cuyo camino es una carpeta compactada de agua, arena y sal.

San Francisco esta habilitado para todo tipo de operaciones casi la totalidad del afio, salvo
por interrupciones climaticas desde el mes de junio hasta agosto. El régimen de lluvias es
casi nulo. En lo que respecta al volumen de transito (TMDA)®, el mismo es de
aproximadamente seis a ocho vehiculos por dia que cruzan la frontera. En época de
vacaciones invernales como de verano, se incrementa el volumen hasta el complejo Las

Grutas, en forma sensible.

» Pircas Negras: Se ubica a 4.161 m.s.n.m. y vincula la Provincia de La Rioja con la Ill
Region de Chile, conectando las ciudades de Jagiié y San José de Vinchina (Argentina) a
través de la RP 26 continuando por la RN 76 (camino de ripio consolidado), con la ciudad
de Copiapo6 (Chile) a través de la ruta 108 respectivamente.

Este paso relevante para la provincia de la Rioja (alejada de los puertos ubicados en el
océano Atlantico y de los grandes centros urbanos), permitiria a través del mismo acceder a
los puertos chilenos de la IV Regidn de Coquimbo. No esta habilitado para el transporte de
carga, solo para turistas en los meses de enero y febrero (se recomienda el uso de vehiculos
4x4). Por las caracteristicas propias del terreno, alrededor de 80-90 vehiculos por
temporada visitan el paraje Laguna Brava y algunos turistas se aventuran al escalamiento
de los cerros “Corona del Inca” y “Pisis”. Desde mayo a octubre, por nieve y frio de altura,

Pircas Negras se encuentra cerrado®.

» Agua Negra: De relieve irregular con cordones montafiosos separados por valles, se ubica
a 4.779 m.s.n.m. Este paso de habilitaciobn permanente para todas las categorias, se

encuentra abierto de noviembre a mayo, y en invierno es cerrado debido a los temporales de

%2 Datos aportados por el onceavo Distrito Catamarca de la Direccién Nacional de Viabilidad.
8% Informacién aportada por Gendarmeria Nacional Reptblica Argentina, Escuadrén 24 - Chiukecito
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nieve en la zona de alta cordillera. Las rutas de acceso del sector argentino son las RN 150,
40 y RP 412 y del sector chileno es a través de la Ruta Internacional CH-41 Gabriela
Muistral, las que posibilitan la conectividad de la Provincia de San Juan con la IV Regién de
Chile, vinculando las ciudades de Las Flores, Rodeo y Jachal (Argentina) con las ciudades

de Vicufia, La Serena'y Coquimbo (Chile).
Este paso es via directa de conexion de la Region
Centro con el puerto de aguas profundas de Coquimbo. El TMDA es de quince vehiculos®

aproximadamente.

» Sistema Cristo Redentor: Este paso que se ubica a 3.165 m.s.n.m. y se puede acceder al

mismo a traves de las rutas RN 7, RN 40, RP 82 y RP 29 del lado argentino y por la ruta
internacional CH N 60 del lado chileno, une las localidades fronterizas de Las Cuevas,
Uspallata y Potrerillos (Provincia de Mendoza), con Los Andes, Santiago y Valparaiso (V
Region de Chile), ademas de posibilitar la vinculacion con los puertos de Valparaiso en
Chile.

Un obstaculo importante de este paso (que absorbe el 80% del transito fronterizo comercial
terrestre), debido a su altura entre los meses de mayo y septiembre (época de nevadas), es el
de ser intransitable, con clausuras por largos periodos. Sin embargo, existen otras
alternativas de Pasos Cordilleranos que posibilitarian la descongestion del transporte
terrestre, como asi también (de concretarse) la circulacion del Tren Trasandino Central que

pasaria a ser uno de los nexos mas importantes del Corredor Bi-Oceanico Central.

% Datos aportados por el Escuadrén 25 “ Jachal” de Gendarmerfa Nacional.
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3.23.- Costos de infraestructura

La carencia de infraestructura influye negativamente, porque la ineficiencia en el transporte

se traduce en costos.

Politicas de inversién que tomen en cuenta diversos factores como el mercado de la
construccion, sus fortalezas y debilidades, sus recursos humanos, los mercados de insumos,
entre otros factores mas, permitird ser mas eficientes en la ejecucion concreta de dichas

politicas.

La discontinuidad de politicas de inversion publica y privada generada en las ultimas
décadas ha provocado inconvenientes en mejoras en diversos proyectos de infraestructura

ocasionando costos que implican negativamente en la capacidad competitiva del pais.

El nivel de inversion, tanto en el mantenimiento y reposicion, como el desarrollo del
crecimiento y modernizacion de la infraestructura, han sido escasas y requieren un gran
esfuerzo para cambiar la tendencia de descapitalizacion de la infraestructura hacia una
oferta de mantenimiento de capital e incremento del mismo, a través de planes racionales, y

una politica sostenida de inversion publica.

La eficiencia en la realizacion de las obras de infraestructura es un elemento esencial para
la eleccion de las obras a ejecutar, sin embrago, es muy importante tener presente que
carencias en infraestructura pueden plantear tanto en el corto plazo como en el mediano

plazo grandes niveles de costos causados por dichas carencias.

El Banco Mundial sefiala que las carencias en infraestructura provocan los siguientes

efectos:
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1. Limitacion en la insercion internacional: Los mayores costos por carencias de
servicio oportuno y de calidad impactardn negativamente en el progreso del
comercio internacional y en la atraccion de las inversiones extranjeras directas.

2. Propenden una mala distribucién ( suelen perjudicar negativamente) del ingreso
tanto geogréfico y entre los diferente segmentos sociales.

3. Provocan sobrecostos a los productores y a la economia en su conjunto.

Otro elemento que hace a los costos es la discontinuidad de los proyectos y/o politicas de
inversion, de hecho, este es el elemento que es de vital importancia a considerar teniendo
presente que las obras de infraestructuras son de larga duracién, altos montos de capital y
dichas emprendimientos son de uso especifico, es decir, que los insumos no son

reenvertibles en otras actividades.

Discontinuidad es sindnimo de incertidumbre, y es lo que genera mayores indices de costo
ya que estd desalienta a potenciales inversores y a diversas empresas a acumular capitales y

recursos para nuevas obras de infraestructura.
Si se logra mantener una continuidad en las politicas de inversion, los potenciales costos se
reducirén a cifras que hagan a las empresas y/o potenciales financiadotes se apasionen por

el proyecto de obras publicas.

3.24.- Costos logisticos, impactos en las empresas argentinas vy en la competitividad

En los ultimos diez o quince afios han surgido en Argentina una adecuada diversidad de
proveedores de servicios logisticos que atienden las demandas de las firmas exportadoras.
Sin embargo, las inversiones en la infraestructura han disminuido fuertemente en los
ultimos afios de los 90, recuperandose solamente a partir del 2003 por medio de un plan
gubernamental nacional de proyectos y ejecucion de obras de infraestructura logistica para

incrementar la competitividad nacional aproximadamente a tasas de 8.5 % anual hasta el
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afio 2010% . Como consecuencia, la condicién de la red de de transporte, especialmente la
vial, se ha deteriorado. Debido a la ausencia de una infraestructura de transporte adecuada
los productores argentinos se ven obligados a mantener niveles de stock méas elevados que
los Optimos, impactando negativamente en los costos logisticos y por ende en la

competitividad.

Para incrementar la competitividad debe atenderse a la eficiencia de los procesos y los
costos logisticos ya que estos Ultimos son relevantes para la inversion logistica de

mercaderias y la competitividad general de la economia.

El movimiento fisico de bienes estd condicionados por numerosos factores, que pueden
resumirse en tres grandes grupos: (i) la infraestructura y los servicios del transporte, (ii) la
organizacion logistica de las empresas, y (iii) la organizacion del sector publico en lo

referente a la facilitacion comercial y la seguridad en el flujo del comercio exterior.

Se centrara en el aspecto de las infraestructuras y los servicios del transporte.

% MECOM: Ministerio de Economia y Finanzas Publicas de la Republica Argentina
http://www.mecon.gov.ar Noviembre 2010
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Grafico 3.2.- Costos logisticos y el PBI
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Fuente: Elaboracién de propia a traves de datos suministrados por el Ministerio de

Economia y Finanzas Publicas de la Republica Argentina
El PBI es una herramienta macroeconémica muy Util para medir el estado de la economia
de un pais. Por ello se combina las variables de costos logisticos y el PBI para ubicar la

posicion de la Argentina con respecto al mundo.

Los resultados muestran que Argentina enfrenta costos logisticos significativamente méas

altos que los paises de la OECD e incluso que muchos paises de América Latina.

3.25.- Importancia para las Pymes

En Argentina se estima que hay 17.400 empresas inscriptas para exportar; 500 de ellas son
grandes, y el resto pequefias y medianas y sus exportaciones estan orientados especialmente
al MERCOSUR.
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3.26.- Costos logisticas, las empresas, valor FOB.

Cuadro 3.3.- Valor en % FOB de la mercaderia por unidad de medida con costos de la

logistica de exportacién

18,00%
16,00%
14,00% -

15,5%

11,7%
12,00% - 10,5%

10,00% -
8,00% -
6,00% -
4,00% -
2,00%
0,00%

Grande Mediana Pequefia

Fuente: Elaboracion de propia a traves de datos suministrados por el Ministerio de

Economia y Finanzas Publicas de la Republica Argentina

La calidad de los servicios logisticos en Argentina ha mejorado significativamente en los
ultimos afios, pero aun asi, se observa que las empresas pequefias son las que mas costos

sufren en los valores FOB de exportacion.

Esto se debe a problemas como: la falta de disponibilidad de transporte, la Infraestructura y

eficiencia del sistema de transporte y la burocracia aduanera.
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3.27.- Estructura de los Costos Logisticos

Grafico 3.4.- Distribucién del costo logistico sequn procedencia.
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Fuente: Elaboracion de propia a traves de datos suministrados por el Ministerio de

Economia y Finanzas Publicas de la Republica Argentina

Cuadro 3.8.- Tendencia de los costos logisticos.

Afo Costos de Transporte
1980 44 %

1990 51.9 %

2010 * 63.4 %

Fuente: Elaboracion propia a través de datos suministrados por el Ministerio de Economia 'y

Finanzas Publicas de la RepUblica Argentina
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Los costos logisticos se han incrementado notoriamente con el pasar del tiempo
perjudicando la competitividad de las empresas argentinas en los escenarios

internacionales.

El transporte posee una notoria participacion de los costos totales, una manera posible de
reducir este costo es por medio de inversiones en infraestructura logistica, dicha accion es
de vital importancia para la competitividad local e internacional de las empresas,

especialmente las pequefias.

3.27.1 - La actualidad en las empresas argentinas

Cuadro 3.9.- Los principales problemas que expresan son los siguientes:

Tamafio de empresa *
Problemas Grande Mediana Pequefia
Disponibilidad Tr. | 9% 14 % 17 %
Terrestre Intl.
Disponibilidad de | 8% 12 % 21 %
Tr. Local
Congestion en la|12% 6 % 0%
Terminal Portuaria
Problemas 7% 10 % 0%
Documentales
Infraestructura 5% 6 % 0%
Terrestre

*Grandes empresas: mas de 1000 empleados, medianas empresas con menos de 1000
empleados, pequefias empresas con menos de 100 empleados.
Fuente: Elaboracion propia a través de datos suministrados por el Ministerio de Economia y

Finanzas Publicas de la RepUblica Argentina
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Las pequefias empresas poseen grandes dificultades en lo que respecta a la adquisicién de
transporte tanto terrestre interno como internacional y debido a sus pocas operaciones
comerciales no poseen valor en los demas indices problematicos. Las empresas medianas
son las que registran valores intermedios en problemaéticas a la hora de operar, pero son este
tipo de empresas que abarcan la mayor concentracion de operaciones en el pais por lo tanto
a pesar de que los problemas son intermedios deberian mejorarse para ampliar la
participacion y competitividad internacional. Con respecto a las empresas grandes la mayor
problematica que presentan son la de Congestién en Terminal Portuaria.

3.28.- Expectativas empresariales

Si se mantiene el nivel de inversion en infraestructura logistica que se estan registrando
desde el afio 2003 que les permitan a las empresas reducir sus costos logisticos, estas
estiman un mejoramiento notorio en sus indices de competitividad lo que les permitira
acceder y/o conquistar nuevos mercados, agregar mas valor a sus exportaciones y expandir

exitosamente la frontera geografica de la produccion.

Se prevé tasas de crecimiento que rodean los valores entre 2 % y el 15 % de

competitividad en las empresas argentinas.®

% Mas de 50 empresas han sido entrevistadas por representantes del Banco Mundial para si informe
Argentina: El desafio de reducir los costos logisticos ante el crecimiento del comercio exterior
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Grafico 3.5 - Nivel estimado de competitividad
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Fuente: Elaboracion propia a través de datos suministrados por el Ministerio de Economiay

Finanzas Publicas de la RepUblica Argentina
Se estima que los indices de competitividad de las empresas de caracteristicas pequefias
crecerén al orden del 2 % al 8 %, las empresas medianas lo harén del 8 % al 15 % y las

empresas de mayor tamafio superaran los valores del 15 % en adelante.

Esto solo se lograré gracias a ejecucion de inversiones diversas de obras en infraestructura

logistica tanto terrestre (vial) maritimas y aéreas.

Cuadro 3.10.- Los sectores que se verian favorecidos serian:

Complejo Exportador Crecimiento Proyectado Valores %
Oleaginoso Alto 12
Petroleo — Petroguimico — | Medio 6
Quimico

Cerealero Medio 6
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Automotriz Medio 6
Bovino Alto 12
Avicola Exponencial 30
Sidero — metallrgico Medio 6
Fruti — horticola Alto 12
Pesquero Bajo 2
Maderero — celul6sico - | Medio 6
papelero

Mineral — metalifero Alto 12
Vitivinicola Exponencial 30
Ovino Medio 6
Tabaquelero Medio 6
Algodonero Bajo 2
Electro — electronico Medio 6
Textil - indumentaria y | Bajo 2
calzado

Azucarero - confitero Alto 12
Resto Exponencial 30

Fuente: Elaboracion propia a través de datos suministrados por el Ministerio de Economia 'y

Finanzas Publicas de la Republica Argentina

El aumento de la competitividad provocado por inversiones en obras de infraestructura

logistica obligan a las empresas ha reconfigurar su estructura de abastecimiento, produccion

y distribucion los que trae como resultado la minizacién de costos logisticos, ciclos de

productos mas cortos, incrementos de productos, produccién por ordenes y no por stock y

tercearizacion de actividades.
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CONCLUSIONES
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Conclusiones

La infraestructura logistica del transporte es un aspecto fundamental como factor de la
medicion en el indice de desarrollo de un pais, ya que a través del mismo se efecttan el

translado de mercaderias de un punto de origen a diversos puntos de destino.

En la infraestructura logistica se incluyen el transporte terrestre, aéreo y maritimo, cada uno

de los cuales poseen competencias especificas de su rama.

En Argentina el medio de transporte que prevalece por encima de los demas es el trasporte
terrestre camionero, es decir, el modo automotor de cargas por via terrestre, el cual se halla
compuesto por una extensa red de caminos viales en sus tres estados (pavimentados, ripio y

tierra).

Esta extensa red vial esta sujeta a inspecciones diarias, mensuales y anuales a través de
organismos publicos y privados, los cuales tiene el deber de informar la condicion de rutas
de transito por los cuales circulan diversos medios de carga (tanto de mercaderias como de

pasajeros).

En base a los informes de estas entidades se llevaran a cabo propuestas de inversion que
mejoren las condiciones de transito de mercaderias que ayuden a incrementar la
competitividad de las empresas en el ambito internacional cumpliendo con los plazos de

entrega requeridos.

A nivel internacional la Argentina en referencia a la infraestructura logistica del transporte
se halla ubicada como el segundo pais de mejor posicionamiento en América Latina
después del Brasil, sin embargo, aun falta mucho por mejorar el estado de las rutas

terrestres y vias navegables..
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Por medio de obras de infraestructura, ya sean de mejoramiento y/o ampliacion de las obras
ya existentes 0 nuevos proyectos que den origen a nuevas rutas, accesos o interconectividad
tanto local como internacional tienen efectos positivos en la economia de un pais 'y en la
calidad de vida de sus ciudadanos, esto se puede lograr por medio de la adecuada
implementacion de politicas de inversion en infraestructura logistica que ademas impulsara
la capacidad competitiva tanto interna como externa de las empresas, sin embargo,
debemos tener en cuenta que un fallo en la planificacion e politicas de inversion en

infraestructura puede ocasionar el efecto contrario.

Los proyectos de inversion en infraestructura logistica deben ser empleados y/o evaluados
por medio de politicas de inversion a los fines de evitar la nocion erronea de que toda
inversién en infraestructura conduce a mejoras (como por ejemplo aumentos de la
competitividad), ya que se debe razonar debidamente sobre cada proyecto futuro de obras
de infraestructura, en caso contrario, en lugar de impulsar la competitividad de las empresas

la reduce.

Los proyectos de inversion una vez identificados debe de asignarse planes de financiacion
para la realizacion efectiva de obras, los potenciales inversores son los que aceptan el
riesgo de financiamiento y ejecucion de obras, estos financistas pueden ser nacionales,
internacionales, publicos o privados o combinacion de ambos. Con el paso del tiempo, el
sector privado internacional es quien lidera el rol de financista en los proyectos de inversion

de infraestructura logistica.

En la actualidad, en Argentina, el sector de mayor inversion en obras de infraestructura
logistica es por via terrestre modo carretero, el cual incluye el mejoramiento (
pavimentacion, pintado de rutas, sefializacion de caminos, seguridad vial, etc), ampliacién
de tramos y vias ( carriles), construccion de puentes y proyectos que incluyen nuevos
caminos o rutas que permitan la accesibilidad a diversos puntos del pais y/o permitan la
conectividad con otros medios de transporte como con el maritimo — fluvial, ferroviario y

aéreo.
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Es importante mencionar los efectos que provocan los proyectos y ejecucién de inversiones
en infraestructura logistica en las empresas argentinas. Se observa que con el transcurrir del
tiempo los costos logisticos se incrementaron a tasas muy altas, especialmente en la década
de los 90 — 2000, esto ocurrio debido a que en ese periodo los niveles de inversion se
redujeron notablemente hasta el afio 2003afio en donde se reiniciaron las inversiones
logisticas, esto ocasiond que las firmas argentinas redujeran sus costos logisticos
incrementando su competitividad en tasas variables ( dependiendo de las caracteristicas de
la organizacion en referencia a la cantidad de empleados en grandes, medianas y pequefias),

y por sector de actividad.

De mantenerse estas acciones, las compafias argentinas obtendrdn mayor participacion
internacional en la comercializacion de sus bienes, apertura de nuevos mercados,
produccion a pedido, eliminacion de stocks de productos, concertacion de contratos
internacionales. Estos son solo algunos de los factores que potencian favorablemente la

capacidad competitiva internacional

En base a todo lo mencionado se concluye que las obras de infraestructura logistica es un
factor imprescindible en el desarrollo econémico de un pais incrementando la actividad
comercial de las empresas impulsando su competitividad al disminuir riesgos y costos

operacionales.

Para que esto se logre, los proyectos de inversion ( sean estos mejoras, ampliacion o nuevas
infraestructuras) deben ser fijadas a través de adecuadas politicas de inversion que sean
capaces de identificar proyectos adecuados, financistas interesados de invertir en dichos
proyectos asumiendo los riesgos que estos implican, y los impactos y los impactos futuros
en la capacidad competitiva internacional evitando asi inconvenientes que puedan afectar la

competitividad interna y externa de las empresas, en este caso, las empresas argentinas.
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En la actualidad es el modo de transporte terrestre carretero el de mayor importancia en la
hora de decidir proyectos de inversion ya que es a través del medio de transporte por
carretera de cargas se movilizan la mayor cantidad de mercaderia de Argentina por lo tanto
las obras de infraestructura vial es de vital importancia en los indices de competitividad

argentina.
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Sugerencias

Ante la investigacion realizada, se considera conveniente realizar una serie de

recomendaciones que podrian ser de utilidad para tener en cuenta en el momento de

disefar proyectos de inversion de obras de infraestructura logistica.

1-

Tanto organismos publicos como privados deberan modificar los plazos de
evaluacion de los indices de Estado de rutas, caminos y/o vias terrestres
municipales, provinciales, nacionales e internacionales de ese modo se contaria con
informacion actualizada sobre posibles fallas de dichas rutas y se podria anticipar
posibles proyecciones de inversién donde sean requeridos.

La inseguridad de las rutas viales impide que las empresas cumplan en tiempo y en
forma el translado de la mercaderia del punto de partida ( origen) a los destinos
especificados por sus clientes. La inseguridad vial obliga a las empresas a tomar
precauciones elevando los costos que son transladados al precio final de los
productos reduciendo la competitividad otorgada por implementacion y finalizacion
de obras de infraestructura logistica, por lo cual se recomienda mayores y mejores
controles de seguridad en puntos estratégicos.

La inversion en obras de infraestructura tienen como consecuencia un incremento
en la competitividad internacional, en este caso de Argentina, pero esto se logra
solamente cuando las politicas de inversion se aplican a proyectos reales, es decir, a
proyectos que han sido debidamente confeccionados, evaluados, implementados y
controlados por los sujetos correspondientes, en caso contrario, una deficiente
implementacion de politicas de inversion logistica ocasiona elevados costos, y lo
que se invirtié indebidamente no es reutilizable en otros proyectos. Por lo tanto, se
sugiere que al momento de implementar politicas de inversion en infraestructura
logistica se evaluan solamente aquellos proyectos que tengas impactos directos en la

competitividad internacional.
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Resultado de diagnostico.

En base a lo investigacion realizada hemos llegado a la confirmacion de la hipotesis

presentada en el inicio del presente trabajo.

Por medio del presente se confirma que si se emplean mayores inversiones en obras de
infraestructura logistica carretero, aéreo y maritimo — fluvial, tendra impactos positivos en
las actividades de las empresas argentinas, las mismas seran capaces de incrementar su
productividad, llevar a cabo la apertura y conquista de nuevos mercados, aumentar el nivel
de sus exportaciones, cumplir con los contratos internacionales en tiempo y forma
convenidos. La suma de estos factores implica una suba en la capacidad competitiva
internacional de las firmas argentinas, esto se debe gracias de la adecuada implementacion

de politicas de inversion en obras de infraestructura logistica del transporte.
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ANEXOS
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Material Anexo

Anexo 1.- Infraestructura y ambitos de aplicacién.

Tipo de Infraestructura Urbana Interurbana Internacional
Transporte Red vial urbana, | Carreteras, vias | Puertos,
lineas férreas, vias aeropuertos,
ferroviarias navegables, carreteras, vias
cercanas aeropuertos, navegables, vias
puertos férreas
Energia Redes de Redes de Redes de
distribucion de transmision, transmision,
gasy electricidad | gasoductos, gasoductos,
y estaciones oleoductos, oleoductos
transformadoras | plantas
Desarrollo compresoras,
economico centros de
produccién de
petrdleo y gas
Comunicaciones | Redes de Redes de F.O., Satélites, cables
telefonia fijay antenas de submarinos
celular. microondas,
Conectividad a satélites
Internet
Aguay Provision de Acueductos Suele coincidir
Saneamiento agua potable e con la
industrial. infraestructura
Tratamiento Urbana
Hospitales, Represas, redes | Suele coincidir
escuelas, de riesgo, con la
Desarrollo social provision canales infraestructura
domiciliaria de Interurbana
agua y cloacas
Parques y Parques, Parques, reservas
reservas urbanas | reservas, 0 circuitos de
Medio ambiente territorios ecoturismo
protegidos, compartido
circuito de
ecoturismo
Redes, edificios, | Sistemas de Redes
Informacién y TV por cable ecuacion a
conocimiento distancia,
portales, TV

abierta, satélites
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Anexo 2.- Ranking de paises sequn estudio del Banco Mundial

Los quince mejores en el 2010

Posicion Pais LPI

2010 2007 2010 2007
1 3 Alemania 411 4.10
2 1 Singapur 4.09 4.19
3 4 Suecia 4.08 4.08
4 2 Paises Bajos 4.07 4.18
5 23 Luxemburgo 3.98 3.54
6 7 Suiza 3.97 4.02
7 6 Japon 3.95 4.02
8 9 Reino Unido 3.94 3.99
9 12 Bélgica 3.93 3.89
10 16 Noruega 3.89 3.81
11 11 Irlanda 3.89 3.91
12 15 Finlandia 3.88 3.82
13 8 Hong Kong 3.87 4.00
14 10 Canada 3.86 3.92
15 14 Estados Unidos | 3.85 3.84

En cuanto a América Latina y el Caribe, el pais de mejor desempefio en 2007 fue Chile, mientras
que en el 2010 el mejor fue Brasil. La lista de los 10 mejores, con sus posiciones en el 2007 es

como sigue:
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Anexo 3 — Los mejores 10 de América Latina

Posicion Pais LPI

2010 2007 2010 2007
41 61 Brasil 3.20 2.75
48 45 Argentina 3.10 2.98
49 32 Chile 3.09 3.25
50 56 México 3.05 2.87
51 54 Panama 3.02 2.89
56 72 Costa Rica 2.91 2.55
65 96 Rep. 2.82 2.57

Dominicana

67 59 Perl 2.80 2.77
70 80 Honduras 2.78 2.50
71 70 Ecuador 2.77 2.60
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Anexo 4: Pasos fronterizos Argentina — Brasil

e Pasos de Los Libres — Uruguayana: La conexion de este paso es a traves del puente

internacional (carretero y ferroviario) “Agustin P. Justo — Getulio Vargas”. Conecta la provincia
de Corrientes con el Estado de Rio Grande do Sul (Brasil). Habilitado en forma permanente, se
accede por las rutas RN 14 y RN 117 del lado argentino, y por las rutas BR 290 y BR 472 del

lado brasilero. Todas las rutas se encuentran pavimentadas y en buen estado.

» Santo Tomé — Sao Borja: Une la provincia de Corrientes con el estado brasilero de Rio

Grande do Sul, a través del puente carretero internacional “De la Integracion”. Es un paso de
temporalidad permanente. Se accede por las RN 121 y RN 14, y en el lado brasilero por las rutas
BR 285, 289, 287 y 472.

» Itaqui — Alvear: Conecta la provincia de Corrientes con el Estado de Rio Grande do Sul. Este

paso es de temporalidad permanente, se encuentra en buen estado y se puede ingresar al mismo a
través de la RN 14 (asfaltada) y la BR 472.

» Bernardo de Irigoyen — Dionisio Cerqgueira: Une la localidad de Bernardo de Irigoyen, provincia

de Misiones, con la localidad Dionisio Cerqueira del Estado de Santa Catarina (Brasil). Las
principales vias de acceso del lado argentino son las RN 14 y RN 17 y las rutas BR 470 y BR 163

del lado de Brasil

Anexo 5: Pasos fronterizos Argentina — Chile

« San Francisco: Este paso cordillerano, que se ubica a 4.748 m.s.n.m, posibilita el acceso a los

mercados asiaticos y la costa oeste de EE.UU a traves de los puertos de la 111 Region de Atacama.
Es de habilitacién permanente, salvo por interrupciones climaticas desde el mes de junio hasta
agosto, y vincula la provincia de Catamarca con la Il Region de Chile, conectando las ciudades
de Fiambala y Tinogasta del lado argentino con las ciudades de Diego de Almagro, Chafiaral y
Copiapo del lado chileno. Se accede a través de la RN 60 del lado argentino, totalmente asfaltada,

sefializada y con amplias banquinas; incluye refugios de auxilio con equipos de comunicacién
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satelital y materiales para calefaccionar distribuidos a lo largo de los 200 km entre Fiambala y el
campamento Las Grutas. Por el lado chileno se logra ingresar por la RN 31, desde el paso

internacional hasta Maricunga (95 km).

» Pircas Negras: Vincula la Provincia de La Rioja con la Il Region de Chile, conectando las
ciudades de Jagué y San José de Vinchina (Argentina) a través de la RP 26, continuando por la
RN 76 (camino de ripio consolidado), con la ciudad de Copiapé (Chile) a través de la ruta 108.
Este paso relevante para la provincia de la Rioja (alejada de los puertos ubicados en el océano
Atlantico y de los grandes centros urbanos) se ubica a 4.161 m.s.n.m. y permite acceder a los
puertos chilenos de la IV Region de Coquimbo. No esta habilitado para el transporte de carga,
solo para turistas (en enero y febrero) con la recomendacion de uso de vehiculos 4x4. Desde

mayo a octubre, por nieve y frio de altura, Pircas Negras se encuentra cerrado3.

» Agua Negra: Este paso, de habilitacion permanente para todas las categorias, se ubica a
4.779 m.s.n.m y se encuentra abierto de noviembre a mayo. En invierno es cerrado debido a los
temporales de nieve en la zona de alta cordillera. Se accede a través de las RN 150, RN40 y RP

412 en Argentina, y en Chile a través de la Ruta Internacional CH-41 Gabriela Mistral.

Posibilita la conectividad de la Provincia de San Juan con la IV Region de Chile, conectando las
ciudades de Las Flores, Rodeo y Jachal (Argentina) con las ciudades de Vicufia, La Serena y
Coquimbo (Chile). Este paso es via directa de conexion de la Regidon Centro con el puerto de

aguas profundas de Coquimbo.

» Sistema Cristo Redentor: Se ubica a 3.165 m.s.n.m., y el acceso es a través de las rutas RN
7, RN 40, RP 82 y RP 29 del lado argentino, y por la ruta internacional CH N 60 del lado chileno.

Une las localidades fronterizas de Las Cuevas, Uspallata y Potrerillos (Provincia de Mendoza),

con Los Andes, Santiago y Valparaiso (V Region de Chile), ademas de posibilitar la vinculacion
con los puertos situados en Valparaiso en Chile. Debido a su altura, entre los meses de mayo y
septiembre (época de nevadas) el mismo es intransitable. Este problema es de consideracion para

este paso que absorbe el 80% del transito fronterizo comercial terrestre.
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Anexo 6.- Pasos fronterizos Argentina — Uruguay

» Gualeguaychu — Fray Bentos: Une la provincia de Entre Rios con el Departamento de Rio

Negro (Uruguay), a través del puente internacional “General San Martin”. Este paso es de
habilitacion permanente. Se puede acceder por las RN 14 y RN 136 (Argentina) y las RN 2y RN
24 (Uruguay).

* Coldn — Paysandu: Este paso permite conectar la provincia de Entre Rios con el Departamento

de Paysandu (Uruguay) a traves del puente internacional “General Joseé Gervasio Artigas”. Es de
habilitacion permanente. Se accede a traves de las rutas RN 14 y RN 130 (Argentina) y las RN 3
y RN 24 (Uruguay).

» Concordia — Salto: Vincula la provincia de Entre Rios con el Departamento de Salto, a través

del puente (carretero y ferroviario) que se ubica sobre el rio Uruguay. Se accede a través de la RN
14 y la RN 31. También vincula las ciudades de Villaguay y Villa Zorroaquin del lado argentino

y la ciudad de Quebracho del lado uruguayo.

Anexo 7.- Puertos Argentinos

e Puerto Formosa

Esta ubicado al sur de la ciudad de Formosa, sobre el margen derecho del rio Paraguay. Es el
primer puerto argentino en la hidrovia Paraguay- Parana.

Se puede acceder al mismo en forma vial a través de la RN 11 y la RN 81, hacia el sur con
Formosa, Resistencia, Santa Fe, Rosario, Buenos aires y hacia el norte se accede a Paraguay. En
lo que respecta a conexiones ferroviarias, el puerto es atravesado por las vias del ex Ferrocarril
General Belgrano (ramal C25), que hasta el afio 2001 fue utilizado sélo para la entrada de
vagones de petroleo. Desde ya estas vias posibilitan una conexion factible para vincular este

puerto con las regiones de Tarija y Santa Cruz (Bolivia) y el puerto de Antofagasta (Chile).
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El puerto nuevo de Formosa se ubica a mas de 1.000 kilémetros de los puertos de ultramar de
Buenos Aires o de Nueva Palmira, en Uruguay. Concretamente, si se analiza el ahorro de costos,
el traslado de un contenedor de 20 pies desde el puerto de Formosa hasta el de Buenos Aires
demanda un costo de US$1.000 por via fluvial, mientras que esa cifra asciende a US$2.200
dolares por via terrestre. Es por ello importante destacar, continuando con la reactivacion
portuaria, tal como se menciond en la edicion 2008 de El Balance de la Economia Argentina, que
Formosa dispondra de un puerto mas moderno que pueda mover cargas generales y contenedoras

de todo tipo.

La reactivacion de este puerto tiene una gran importancia, ya que el déficit de infraestructura
portuaria y equipamiento es significativo, y por otra parte se quiere lograr el objetivo de que
quede en la provincia de Formosa el agregado de valor. Actualmente los productos de origen
formosefio que se exportan (como pisos de madera, arroz, frutas, miel, carbén o jugos

concentrados) son procesados y acondicionados en otras provincias para su exportacion.

e Puerto Barranqueras

Se ubica en la provincia de Chaco (Km 1.198), sobre la ribera derecha del Parana. El acceso
fluvial es de un calado de diez pies durante todo el afio. El acceso vial se encuentra en el cruce de
las rutas nacionales mas importantes del MERCOSUR (11, 12, 16). El acceso ferroviario es
directo al muelle principal y el trazado (trocha métrica) se vincula con los Puertos de

Antofagasta e Iquique (Chile), con las ciudades de La Paz y Santa Cruz de la Sierra (Bolivia),

y con el Noroeste Argentino. Sin embargo, la conexion ferroviaria estuvo inactiva por quince
afios y recién en el afio 2008 se reactivo con el ingreso de un convoy de 1.200 toneladas de soja
proveniente de la provincia de Saltal2. En lo que respecta al acceso aéreo, los aeropuertos de
Resistencia y de Corrientes se ubican a diez y veinte kilometros respectivamente.

Este puerto es la salida de productos de exportacion y de la produccion primaria de Chaco

y provincias vecinas como Formosa y Santiago del Estero. Los productos que moviliza son soja,

sorgo, arroz, tanino, carbon, cuero, maderas, cemento, combustible y arena
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e Puerto Corrientes

Posee un calado de nueve a doce pies, sin inconvenientes de transitabilidad durante los doce
meses del afio. Se ubica a la altura del Km 1.208 sobre el margen izquierdo del Rio Parana, en la
provincia de Corrientes.

El movimiento en este puerto comprende carbon vegetal, cuero vacuno curtido, extractos y lefia
de quebracho, miel y palo santo13 en cilindros torneados, en rollos, como madera aserrada

y tablillas para piso.

e Puerto Reconquista

Este puerto se localiza en el Km 949, sobre el margen derecho del rio Parana en la provincia de
Santa Fe. La profundidad del acceso fluvial es de trece y quince pies. Esta conectado a través de

ferrocarril y de forma vial por medio de la ruta A0Q9.
El puerto tiene un largo de 870 metros y dispone de un galpdn para almacenamiento de productos
y de dos silos de tanques de aceite (capacidad de almacenaje de 3000 TM en total), usados para

almacenamiento de aceite crudo vegetal.

Aunque no dispone de elevador de granos, el trafico que se moviliza en este puerto es de semillas

de soja, pellets de algoddn, soja, girasol, aceites oleaginosas, piedra, arena y otros.

e Puerto Santa Fe

Ubicado en el Km 584 del rio Parana, es el Gltimo puerto de ultramar apto para operaciones con
bugues oceanicos. Su calado navegable es de veintidos pies, con una profundidad efectiva de

veinticuatro pies y una eslora permitida de 230 metros.

Como se menciono en El Balance de la Economia Argentina 2008, la zona de influencia de este

puerto abarca las regiones Centro, NOA y NEA, las que se caracterizan principalmente por la
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explotacion de productos agricolas, manufacturas de origen agropecuario, ganaderia, minerales y

manufacturas de origen industrial.

Dispone de conexiones ferroviarios con ramales internos del Ferrocarril Belgrano (trocha de
1.000 mm) y el NCA (trocha de 1.676 mm), facilitando la vinculacion de varias provincias, como
Cordoba, San Juan, La Rioja, Tucuman, Salta, Catamarca, Jujuy, Chaco, Santiago del Estero y
Formosa. En cuanto al acceso vial al puerto, el mismo se logra de la siguiente manera: hacia el
norte por la RN 11 (conecta el puerto con la ciudad de Clorinda); al este a través de la RN 18
(atraviesa Entre Rios); al oeste con la RN 19 que continuando por la RN 20 llega a Cérdoba, San
Juan, San Luis, Mendoza y Chile ;y hacia el Noroeste con la RN 34 por la cual se vincula con

Santiago del Estero y Tucuman.

El movimiento de carga en este puerto es de graneles sélidos, graneles liquidos, cargas secas,

cargas reefer, carga general y contenedores.

e Puerto Diamante

Este puerto se ubica en el Km 533 sobre el margen izquierdo del rio Parand, en la Provincia de
Entre Rios. Dispone de un acceso al canal de 29 pies y el acceso al muelle varia entre 23 y 29

pies. Posee espacio para dos buques tipo Panamax14.

El acceso vial es a través de la RN 14 y la RP 39. Aunque existe el acceso por ferrocarril a los

muelles, galpones y plazoletas a este puerto, actualmente se hallan inutilizables
En cuanto a los elevadores de granos este puerto cuenta con la Terminal Diamante y el Muelle
Provincial. EI Puerto Diamante moviliza granos, oleaginosas, carga general, fertilizantes y

productos siderdrgicos.

Actualmente, aunque el hinterland15 de puerto Diamante abarca el departamento de Diamante

y parte del departamento de Parana, el mismo se encuentra inactivo.
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e Puertos San Lorenzo y San Martin

Entre los Km 441-452 del rio Parand, en la provincia de Santa Fe, se localiza una zona portuaria
donde se ubica una serie de terminales privadas que se destacan en el transporte de granos y

aceites vegetales.

Los elevadores de granos que se ubican dentro de este complejo son: Vicentin SA (Km 442),
ACA (Km 446), Dempa — Bunge SA (Km 448,5), Pampa-Bunge SA (Km 449), Transito — Alfred
C. Toepfer (Km 449), Lapacho (Km 449), terminal Nidera SA (Km 451), Quebracho — Cargill
(Km 454), Terminal 6 (Km 456), San Benito (Km 441,8), Noble Argentina — Timbres y Timbues

Industrial Complex.

El complejo San Lorenzo - San Martin mantiene la primacia de los granos, subproductos y
aceites embarcados por puertos, con un total de 40.498.898 toneladas en el periodo enero
diciembre 2007.

e Puerto Rosario

Es uno de los puertos més importantes en lo que respecta a exportacion de granos y subproductos.

Su ubicacién es en el Km 420, a la derecha del rio Parana en la provincia de Santa Fe. El acceso

fluvial dispone de un calado de 34 pies que permite el ingreso de buques tipo Panamax.

Se puede acceder a este puerto de diferentes formas. El acceso vial puede ser por el sur, desde la
autopista Aramburu, la RP 18 y la ruta 9; por el oeste desde la ruta 33, la autopista a Cérdoba y la
ruta 9; y por el norte desde la Autopista Ldpez, ruta 34 y ruta 11. El acceso sur directo al puerto
permite la fluidez del transito pesado hacia el puerto sin tener que atravesar zonas urbanas. A
través del puente Rosario-Victoria, la provincia de Entre Rios se conecta con el puerto. El acceso

ferroviario se realiza directamente al puerto desde el sur de la ciudad.

Este puerto esta conformado por varias areas portuarias: Terminal I, Servicios Portuarios
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SA: Unidad Ill, Unidad VI, Unidad VI1I; Muelle Nuevo-Guide SA, Puerto Terminal APG — Villa
Gobernador Galvez (Propietario Cargill), Punta Alvear SA (Cargill), Complejo Portuario de
Arroyo Seco — Alfred Toepfer, Louis Dreyfus (Gral. Lagos).

En el 2007 este puerto embarcé un total de 17.451.391 toneladas de granos, subproductos

y aceites.

e Puerto Villa Constitucion

Este puerto, que cuenta con una profundidad de 24 pies, se ubica en el Km 365, sobre el margen
derecho del Rio Parana, en la Provincia de Santa Fe. Dispone de capacidad de fondeo para cinco
buques de ultramar, sin limites de eslora. También cuenta con dos zonas bien diferenciadas: la

zona norte, también llamada de ultramar, y la zona sur o de cabotaje.

El acceso vial es a través de la autopista Bs. As. — Rosario, la RN 9y las RP 21 y 90; el ingreso
ferroviario es través del ramal Bs. As. — Pacifico S.A. y del Nuevo Central Argentino que
desemboca en un gran ramal ferroviario con comodidades de playa de maniobras y vias que

sirven a muelles y depésitos. El trafico actual del puerto son granos y arena.

e Puerto San Nicolas

Se ubica en el Km 343 del rio Parana, en la provincia de Buenos Aires. Este puerto se encuentra
sobre el cauce principal y por ello no necesita canal de acceso. Posibilita el atraque y zarpado de
bugues sin necesidad de recurrir a la utilizacion de remolcadores, lo que brinda ventaja
econdmica sobre otras terminales. Su calado es de 34 pies y la eslora méxima permitida es de 230
metros. Por su ubicacion geogréfica, infraestructura y equipamiento, es el puerto ideal para
transferencias de cargas, como asi también para sevir de nexo entre los paises y estados que
integran el MERCOSUR.

Los accesos a este puerto son los siguientes: en forma vial, a través de la autopista 9 y la RN
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188, que nace en el mismo puerto y se vincula con la autopista Rosario — Buenos Aires a seis
kilometros de distancia, con acceso directo (se evita el congestionamiento de transito de las
ciudades); por ferrocarril se conecta a través de la linea N.C.A., ALL, Ferro Expreso Pampeano y
Ferrosur, permitiéndose el ingreso de vagones al pie de las gruas de portico del muelle.

El trafico principal de este puerto comprende los granos, subproductos y el acero.

e Puerto Ramallo

Se ubica en el Km 326 sobre el margen derecho del rio Parana en la provincia de Buenos

Aires. EI muelle de carga cuenta con una profundidad de 44 pies y una longitud de 248 metros.
Dispone de una rada que posee capacidad para cuatro buques y la eslora maxima permitida es de
220 metros. La capacidad de almacenaje de este puerto es de 250.000 Tm para granos y 60.000
Tm para fertilizantes. También se ubica en este puerto el muelle de la Cooperativa Agricola

deRamallo.

e Puerto San Pedro

Se ubica en el Km 277 sobre el margen derecho del rio Parana, en la provincia de Buenos
Aires. ElI muelle cuenta con una longitud de 220 metros y pueden atracar alli tres buques para la

carga, sin inconvenientes. La eslora maxima permitida para los buques es de hasta 225 metros.
A este puerto se puede ingresar sin necesidad de pasar por la ciudad. A través de la autopista
9 se puede llegar a Rosario, Buenos Aires y Capital Federal. No dispone de un ramal ferroviario;

la estacion del ferrocarril se ubica a cuatro kilometros del complejo portuario.

En lo que respecta a la capacidad de almacenaje, cuenta con una disponibilidad total de

204.000 Tm y sus principales cargas, en un 99%, son granos y subproductos
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e Puerto Ibicuy

Se ubica en la provincia de Entre Rios, en el Km 218 del rio Ibicuy. Este puerto cuenta con un
calado permanente de 32 pies y es el mas profundo de la provincia. Ademas, cumple con las

exigencias internacionales y esta en condiciones de operar ultramarinos de 220 metros.

A este puerto se puede acceder a través de la RN 12 que empalma con la RP 45. Como dato
relevante, en el corriente afio quedo apto el trazado ferroviario hacia este puerto para el transito
de transporte de carga a baja velocidad, tras las tareas de reparacion (aproximadamente 15
kildbmetros) que ejecutd el gobierno en el tramo que llega al muelle. En tanto, el nivel de avance
logrado hasta el momento en los frentes de obra iniciados para recuperar las principales trazas

desde Parana hasta Concepcion del Uruguay, Concordia y San Salvador es del 35 por ciento.

A través de este puerto, el gobierno tiene como objetivo sacar los minerales de Bolivia, y la soja
paraguaya, boliviana y brasilefia. Las expectativas estan en la captacion del trafico de granos
y minerales en trenes de barcazas que bajan por la Hidrovia, para su transferencia a buques de

ultramar con el maximo calado que ofrece la via navegable troncal.

e Puerto Del Guazu

Ubicado a la altura del Km 178, sobre el margen izquierdo del rio Parana, comenzé a operar en el
2008. Se accede al mismo a través de las rutas 12 y 14, y dispone de un desvio de ALL
Mesopotamico que llega a pie de muelle (posibilitando las operaciones simultaneas de hasta 60

vagones).
Este puerto multipropdsito esta destinado a la recepcion, almacenaje, carga y descarga de buques

de ultramar para productos agricolas, forestales y carga en general (de importacion vy

exportacion). Por el momento, sélo realiza carga y almacenaje de granos.
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Cuenta con un muelle de 200 metros para el amarre de buques de 90 mil toneladas, con un calado
natural de 37 pies, dos lineas de embarque (1.200 Tm/hs de cereal), dos depoésitos de almacenaje
en celdas (80 mil toneladas) y una darsena para barcazas de 50.000 m2 apta para operar con hasta

ocho barcazas en forma simultanea, entre otras caracteristicas.

e Puerto Zarate

Esta ubicado sobre el margen derecho del cauce principal del Rio Parand en el Km 111, al
noroeste de la ciudad de Buenos Aires. En forma vial se puede acceder por las rutas RN 9,
Panamericana (libre de congestionamiento y trafico urbano) y mediante el complejo Zarate-Brazo
Largo (este-oeste)16 se une la Mesopotamia y Brasil, con el resto del pais y Chile. El acceso
ferroviario se realiza mediante un desvio propio que posee el puerto, construido en forma

conjunta con NCA.

También tiene acceso a la red de ALL Mesopotamico.

El movimiento de este complejo portuario es de vehiculos, contenedores y carga general

e Puerto Campana

Se ubica en la Provincia de Buenos Aires, en la orilla sur del Rio Parana de las Palmas, sobre el

margen derecho, en el Km 97, a 52 millas nauticas de Buenos Aires via canal Mitre.

El acceso vial es a traves de la RN 9 hacia el noroeste y por el sur mediante la RP 6. Cerca del
Km 7,5 nace la RN 12, que a través del complejo Zarate-Brazo Largo, permite el acceso al norte

y la regién mesopotamica.
El tréfico principal del puerto comprende granos, frutas, insumos de mineral de hierro, productos

de fabrica de cafos sin costura, frutas, combustible, automaviles, productos quimicos y derivados

del petrdleo.
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Anexo 8.- Aeropuertos de Argentina

» Provincia de Codrdoba: Las conexiones con otras provincias, a través del aeropuerto

Internacional Ing. Ambrosio Taravella de la ciudad de Cdrdoba (a nueve km del centro de la
ciudad) son escasas. EI mayor porcentaje de los vuelos provienen de Aeroparque. A once
kildmetros de la ciudad de Rio Cuarto se ubica el aeropuerto de cabotaje Area de Material,
considerado aerodromo mixto por la presencia de la Base Militar Aérea. No registra

movimientos.

* Provincia de Santa Fe: En esta provincia se encuentra el aeropuerto Sauce Viejo, con una

ubicacion estratégica en el MERCOSUR vy en un cruce de rutas ejes en el desplazamiento de
cargas Brasil-Chile y Asuncién-Buenos Aires. También se ubican el aeropuerto de Reconquista y

el aeropuerto Internacional de Rosario

* Provincia de Entre Rios: Cuenta con dos aeropuertos. Por un lado el aeropuerto de Concordia

Comodoro Pierrestegui ubicado a trece kilometros de la ciudad, al que arriban vuelos de cabotaje.
Por otro lado, esta el aeropuerto General Justo José de Urquiza (internacional) que se ubica a
quince kildmetros del centro de la ciudad de Parana. Esta provincia también dispone de trece

aerddromos publicos menores.

» Provincia de Catamarca: Dispone del aeropuerto Coronel Felipe Vallese, el que se encuentra en

la ruta 33 Km 22, a veinticinco kilémetros de la ciudad de San Fernando del Valle de Catamarca.

Los vuelos que arriban a este aeropuerto solo son de cabotaje.

* Provincia de La Rioja: A ocho kilometros del centro de la ciudad de la Rioja, se ubica el

aeropuerto Capitan Vicente A. Almonacid. Sélo realiza vuelos de cabotaje.

* Provincia de San Juan: Dispone del aeropuerto Domingo Faustino Sarmiento, al que solo

arriban vuelos de cabotaje. Se encuentra a quince kilometros del centro de la ciudad de San Juan.
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* Provincia de San Luis: Cuenta con dos aeropuertos: uno llamado Villa Reynolds, que se ubica

en la ciudad de Mercedes (cabotaje); el otro es el aeropuerto Brigadier Mayor César Ojeda

(también de cabotaje) que se localiza en San Luis.

* Provincia de Mendoza: Dispone del Aeropuerto Internacional Francisco Gabrielli (El

Plumerillo) ubicado a siete kilometros de la ciudad de Mendoza sobre la RN 40, y del Aeropuerto
Internacional Comodoro D. Ricardo Salomon ubicado a un kilémetro de la ciudad de Malargue,
cercano al importante centro turistico del Valle de Las Lefias (centro internacional de esqui). El
aeropuerto Santiago Germano recibe vuelos de cabotaje y se ubica a siete kilometros de la ciudad

de San Rafael y a 232 Km al sur de la ciudad de Mendoza.
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Anexo 9: Inversion en Infraestructura vial.

Nombre de | Provincia /| Plazo Financiacion Monto Mejora

la Obra Region

Autopista Region Estimada En su totalidad | USD 226 Fortalecer el

Mesopotaica | Mesopotamica | para fines del | por Fondos del | Millones perfil
periodo 2010 | Tesoro productivo 'y

Nacional y el exportador del

Banco area

Interamericano mesopotamica

de Desarrollo (

BID) Disminuir la
tasa de
accidentes
Fortalecer el
eje del
corredor Bi —
Oceanico
Central e
integracion
local a los
mercados
globales.

Ruta Provincia de | Actualmente | Financiacion Uusb 500 Mejoro el
Nacional Salta finalizada (| parcial por | Millones transito  vial
nro 81 afo 2006) parte de Banco de la ruta

Mundial Fortalecer la

dentro del comunicacion

proyecto  de entre Formosa
conservacion y Salta

de caminos Constituye un
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eje  regional

que  permite
acceder a
Paraguay,

Bolivia, Chile

y el Pacifico.

Nombre de
la Obra

Provincia /

Region

Plazo

Financiacion

Monto

Mejora

Autopista
Cordoba -

Rosario

Region Centro

Estimada
para  fines
del

2010

periodo

Unidad de
Coordinacion

de Fideicomisos
de
Infraestructura (

UCOFIN)

usD

Millones

280

Disminucid
n en costos
de traslado.
Reduccion
en
congestion
de
vehiculos.
Incremento
de la
seguridad
vial.
Consolidaci
on de la
Region

Centro

Autovia
Ruta
Nacional
158

Cordoba

Finalizada
en el
periodo
marzo 2009

Unidad de
Coordinacion
de Fideicomisos

de

usD

10

Millones**

Mejorar la
de

acceso a

Z0nas

vehiculos.
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Infraestructura ( Aumento
UCOFIN) del indice
de seguridad
vial
Ampliacién | Cordoba Adjudicacié | Financiamiento | No Unir  San
de la Ruta n del primer [a cargo del | determinado Francisco
Nacional tramo antes | Gobierno con Villa
158 de fin de | Provincial Maria, Rio
afio 2010 Cuarto y la
ruta autovia
Ruta 19
hasta
Cérdoba
Autopista Cérdoba No A través del | $ 300 Optimizar el
Cordoba - determinado | Régimen de | millones de transporte
Rio IV * Iniciativa pesos de personas
privada argentinos y cargas

entre las dos
principales
ciudades de
la provincia.
Agilizar el
desplazamie
nto
vehicular
Aumentar la
seguridad
vial
Reduccidn
de costos de

transporte .
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Fuente: Elaboracién Propia por datos provistos de Direccion Nacional de Vialidad, Infobae

Profesional, Seccién Economia, Ministerio de Planificacion Federal Publica y de Servicios,
Septiembre 2006, EI Consultor Web, Webpicking.com,

Nombre de | Provincia /| Plazo Financiacion Monto Mejora
la Obra Region
Autovia Cordoba - | Periodo Banco Mundial | USD 170 e Consolidar los
Cérdoba - | Santa Fe 2011 -2012 | conjuntamente | Millones procesos  de
Santa Fe con el Banco integracion
Internacional de regional
Reconstruccion e Mejorar las
y Fomento con redes de
un crédito a 15 comunicacion
afios y por las e Afianzar las
Provincias  de relaciones de
Cordoba y la Regién
Santa Fe Centro,
MERCOSUR
y Chile
e Mejorar los
indices de
seguridad vial
Autopista Panama - | Periodo Financiamiento | $ 142 e Mejorar las
Ruta Santa Fe estimado a|a cargo del | Millones de condiciones
Nacional mediados Gobierno pesos de seguridad
168 del periodo | Nacional argentinos vial
2010 e Mejorar el

transito de
vehiculos de

cargas y
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pasajeros
Mejorar  las
vias de

comunicacion

Fuente: Elaboracién Propia por datos provistos de Direccion Nacional de Vialidad, Infobae

Profesional, Seccién Economia, Ministerio de Planificacion Federal Publica y de Servicios,
Septiembre 2006, EI Consultor Web, Webpicking.com,

Nombre de | Provincia /| Plazo Financiacion Monto Mejora

la Obra Region

Santa Fe — | Santa Fe Se iniciaran | Financiamiento | No Mejorar las

Santo Tomé los procesos |a cargo del | determinado condiciones
de licitacion | Gobierno aun por de seguridad
de obra a | Nacional demoras vial
principios del Implementa
periodo 2011 r una
para finalizar conexion
la obra en vial que
principios del vincule a
periodo 2012 Santa Fe

con Santo
Tomé

Puente Corrientes - | Llamado a | Proceso de | Dos Establecer

Goya — | Santa Fe licitacion bdsqueda  de | alternativas un vinculo

Reconquista para el | potenciales 1.- USD 800 entre el
periodo inanciadotes | Millones NEA vy el
2010, se | tanto locales | 2.- USD 853 NOA.
estima que la | como Millones que Posibilitar
obra de | internacionales | incluye  no que la
infraestructur | publicos 0 | solo el puente produccion
a tiene un | privados Goya - del sur de
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plazo Reconquista Corrientes
estimado de sino también acceda a
finalizacion obras de diversos

de 4 afios una viaductos vy mercados
vez terraplenes en del interior
comenzada la la zona de del pais y
construccion. islas. Chile.

e Contar con
salida
directa a los
mercados de
Brasil

Ruta Conforma En proceso | Banco $ 72 Millones e Conectivida
Nacional parte del | de llamado a | Internacional de | de pesos d con Brasil,
123 Corredor Bi — | licitacion, Desarrollo (| aproximadam Chile y
Océanico que | una vez | BID) ente Bolivia
conecta Brasil | finalizada e Reduccion
con Chile y |esta etapa la de trénsito
Bolivia obra tiene un de vehiculos
tiempo e Mayor
estimado de seguridad
ejecucion de vial

60 meses

Fuente: Elaboracion Propia por datos provistos de Direccion Nacional de Vialidad, Infobae

Profesional, Seccién Economia, Ministerio de Planificacion Federal Publica y de Servicios,
Septiembre 2006, EI Consultor Web, Webpicking.com,

Nombre de | Provincia /| Plazo Financiacion Monto Mejora

la Obra Region

Ruta Zona sureste | Obra Fondos ushD 10 e Mayor
provincial de la | finalizada excedentes de | Millones seguridad
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129 provincia de | periodo 2009 | Salta Grande vial
Corrientes e Conexion
con  zonas
agricolas
Ruta En proceso | Banco $ 1 Mill6n de e Permitir
provincial de llamado a | Internacional de | pesos accesibilida
nro 4 de licitacion, Desarrollo (| argentinos d a la ciudad
Santiago del una vez | BID) de Tucuman
Estero finalizada y de
esta etapa la Santiago.
obra tiene un
tiempo
estimado de
gjecucion de
24 meses
Ruta Santiago del | En  proceso | Banco $ 1.5 e Consolidad
Nacional Estero de llamado | Internacional de | Millones de conexion de
nro 92 de licitacién | Desarrollo (| pesos la provincia
tiempo BID) argentinos hacia
estimado de aproximadam mercados de
finalizacion ente consumo
de obra no e Mejoramien
estimado to de obras
infraestructura
actual
¢ Reduccion
de indices
de
accidentes
e Mayor
seguridad
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vial

Fuente: Elaboracién Propia por datos provistos de Direccion Nacional de Vialidad, Infobae
Profesional, Seccion Economia, Ministerio de Planificacion Federal Publica y de Servicios,
Septiembre 2006, EI Consultor Web, Webpicking.com,

Nombre | Provincia | Plazo Financiacion | Monto Mejora

de la | / Region

Obra

Ruta Provincia | En proceso de | Banco usD 6 e Mejoramiento de
nacional | de Ilamado  de | Internacional | Millones** obras

nro 86 | Formosa | licitacion de infraestructura

en tiempo Desarrollo (

Formosa estimado de | BID)
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finalizacion
de 24 meses
Red de | Cordoba | 12 meses Gobierno $ 250 e Mejoramiento del
Acceso provincial millones de acceso a la
Coérdoba pesos ciudad de
(RAC) Cordoba
Ruta 34 | Rosario Indeterminado | Vialidad $ 25 e Accesos a la
Provincia Nacional millones de ciudad de
de Santa pesos Rosario
Fé

e Diversas fuentes no coinciden

adecuada de financiacion.

e ** Estimados.

la fecha estimada de finalizacion de obras por falta

Fuente: Elaboracion Propia por datos provistos de Direccion Nacional de Vialidad, Infobae

Profesional, Seccion Economia, Ministerio de Planificacion Federal Publica y de Servicios,
Septiembre 2006, El Consultor Web, Webpicking.com

Anexo 10: Inversidn en Infraestructura ferroviaria .

Nombre Provincia | Plazo Financiacién | Monto Mejora

de la Obra | / Region

Proyecto | Buenos Periodo de | CAF usD 50 e Tiempo

Laguna Aires - | ejecucion conjuntamente | Millones estimado de

La Picasa | Mendoza | afio 2007 - | con el Banco transito  natural
2010 Mundial de 36 hs entre
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Mendoza y
Buenos Aires
Obtener menos
costos de
operacion y
reduccion de
tarifas
Incrementar un
15 % el

movimiento de

cargas

Ferrocarril | Chile 'y | A pesar de | Banco uUsD 1200 Unir Chile vy
Trasadino | Argentina | que los | Mundial Millones para Argentina
Central procesos la Busca finalizar

licitatorios construccion los graves

tuvieron sus del tinel perjuicios

inicios en el ferroviario. econdémicos que

periodo Usb 8975 generan los

2009  en Millones para continuos cierres

Argentina, la por mal tiempo

la fecha construccion en el paso

estimada de con trocha fronterizo Cristo

finalizacion ancha. Redentor — Los

periodo ush 210 libertadores

2014 ( se Millones para

desconoce electrificar el

datos de ramal

Chile) usD 510

Millones para

el
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abastecimiento
de energia
eléctrica
Nombre Provincia | Plazo Financiacion | Monto Mejora
de la Obra | / Region
Ferrocarril | Buenos Sin Banco usSD 125 e Mejorar el
Belgrano | Aires concretar Mundial con | Millones tendido ferreo.
Cargas Salta un plazo de 10 e Acondicionar el
Formosa afios material rodante
e Recuperar los
ramales C14 (
Salta), que va a
Chile, Ramal
C25 y el ramal
C3
Ferrocarril | Mendoza | Periodo de | 50 % por el | USD 8329 e Conectividad
Mendoza |- Buenos | licitacion de | Banco Millones entre Mendoza —
— Retiro Aires obra Junio | Mundial Buenos Aires
2010. 50 % restante
Finalizacion | aln en
estimada busqueda de
para el | potenciales
periodo financiadotes
2010

Fuente: Elaboracién Propia por datos provistos de Direccion Nacional de Vialidad, Seccion

Economia, Ministerio de Planificacién Federal Publica y de Servicios, Septiembre 2006

Anexo 11 : Proyectos y Obras portuarias Afio 2008

Nombre del

puerto

Plazo

Financiacion

Monto

Mejora
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Obra en | Provincia de | $ 4 Millones | Embarcadero de
proceso sin | Corrientes de pesos | General Alvear
fecha argentinos.
estimada de
finalizacion
Negociaciéon | Se iniciaron | $ 45 | Terminal de
de los | gestiones Millones de | Transferencia
Corrientes términos del | para pesos de cargas
proyecto transmitirla | argentinos
al Estado
Nacional
Negociacion | Se iniciaron | $ 35 | Planta de
de los | gestiones Millones de | almacenamiento
términos del | para pesos de granos vy
proyecto transmitirla | argentinos terminal de
al Estado cargas en
Nacional Itabaite
Fuente: Administracion Federal de puerto
Nombre del | Plazo Financiacion Monto Mejora
puerto
Concepcion del | Negociacion de | Estado Nacional | $ 6 Millones de | Readecuacion

Uruguay los términos del pesos de  estructura
proyecto argentinos del muelle 3 -4
y accesos al
puerto de
Concepcion del
Uruguay
Diamante Negociacion de | Estado Nacional | $ 5 Millones de | Readecuacion
los términos del pesos de  estructura
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proyecto argentinos del muelle 7 del
puerto de
Diamante
Fuente: Administracion Federal de puerto
Nombre del | Plazo Financiacién Monto Mejora
puerto
Obra en proceso | Administracion | $ 7.473.750 | Recuperacion
sin fecha | portuaria y el | Millones de | de la capacidad
estimada de | Gobierno de | pesos estructural  de
finalizacion Chubut.  Cuyo | argentinos los Macizos Ny
contratista  es L del muelle
DyOPSA Alte. Storni.

Obra en proceso
sin fecha

estimada de

Administracion
portuaria y el

Gobierno de

No especifico.

Mantenimiento
del sistema

Integral de
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finalizacion Chubut. Defensas en los
Puerto Madryn Sitios 5y 6 del
Muelle  Alte.
Storni
Proyecto y Obra | Administracion | Sin publicar Ejecucion de la
finalizado a | portuaria y el tercera 3
inicios del | Gobierno de etapas del
periodo 2010 Chubut programa  de
desarrollo  de
tareas para la
recuperacion
estructural  de
los pilotes
macizos del
muelle
Almirante
Storni
Proyecto y Obra | Administracion | Sin publicar Sistema de
finalizado a | portuaria y el camaras de
inicios del | Gobierno de video para el
periodo 2010 Chubut muelle Alte.
Storni
Fuente: Administracion Federal de puerto
Nombre del | Plazo Financiacién Monto Mejora
puerto
Obra en proceso | Provincia  de |$  14.358.002 | Construccion,
sin fecha | Santa Cruz | Millones de | montaje y
estimada de | Cuyo contratista | pesos habilitacion
finalizacion es COSERENA | argentinos como artefacto
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S.A.

naval de un

muelle flotante

Puerto al este del sitio
Deseado 1 del puerto
Negociacion de | Provincia  de | $ 3.880.000 | Desguace y
los términos del | Santa Cruz | Millones de | remocion de
proyecto Cuyo pesos restos del b/p
argentinos yung yi 2, en el
puerto
Fuente: Administracion Federal de puerto
Nombre del | Plazo Financiacién Monto Mejora
puerto
San Julian Obra en proceso | Provincia de |$  10.570.032 | Remodelacion,
sin fecha | Santa Cruz | Millones de | reparacion,
estimada de | Cuyo contratista | pesos refuerzo y
finalizacion son NORGAV | argentinos adecuacion
SACIIFF y integral de la
SyM estructura  del
muelle y

viaducto de
acceso del

puerto
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Caleta Paula

Negociacion de
los términos del

proyecto

Fondo
Fiduciario
Federal de
Infraestructura
Regional -
FFFIR

$ 4.896.650
Millones de
pesos
argentinos

Planta
potabilizadora
de agua de mar
en el puerto de

caleta Paula

Fuente: Administracion Federal de puerto

173




Trabajo Final de Graduacién

BIBLIOGRAFIA

174



Trabajo Final de Graduacién

Bibliografia

¢ El transporte interno y su incidencia sobre los precios finales. Autores Ramiro Moya,
Abel Viglione, Guillermo Bermudez Coleccion Aportes de la ciencia de la empresa
para el Bicentenario.

¢ Estudio de las capacidades y problemas en la industria de la construccion de
infraestructuras. Informe final. Abril del 2008. Camara Argentina de la Construccion

¢ Documento de trabajo nro 75. Infraestructura y costos de logistica en la Argentina.
Marcela Cristini, Rairo Moya y Guillermo Bermudez. Fundacion de Investigaciones
Economicas Latinoamericanas. Buenos Aires, diciembre de 2007

¢ Obras viales e hidraulicas. La construccion de la infraestructura. Estudio CEPAL afio
2009

¢ Infraestructura de transporte de cargas en la Republica Argentina. Foro de la Cadena
Agroindustrial Argentina.. Septiembre de 2008

¢ La necesidad de establecer politicas integrales de infraestructura, transporte y
logistica. Gabriel Pérez. Informe de el area de infraestructura y Transporte de la
CEPAL. Ao 2009

¢ Argentina: Infraestructura ciclo y crecimiento. Fundacion de Investigaciones
Economicas Latinoamericanas afio 2000

¢ Espacios de la convergencia y de cooperacion regional. Cumbre de la Unidad de
América Latina y el Caribe, Riviera Maya ( México) Febrero de 2010

¢ Inversiones en infraestructura vial: La experiencia argentina. Agosto 2009

175



Trabajo Final de Graduacién

Paginas Web

¢ Banco Mundial: http://www.bancomundial.org/
¢ CEPAL: http://www.eclac.org

¢ Camara Argentina de la construccion : http://www.camarco.org.ar/default.aspx

¢ Municipalidad de Cordoba  Argentina, seccion Obras y  Servicios:

http://www.cordoba.gov.ar

¢ Ministerio de Economia y Finanzas: http://noticias.mecon.gob.ar/

¢ Direccién Nacional de Vialidad: http://www.vialidad.gov.ar/

¢ Instituto de Estadisticas y Censos INDEC: http://www.indec.gov.ar/

¢ Provincia de Cérdoba; http://www.cba.gov.ar

¢ Webpicking: http://www.webpicking.com

¢ Camara Empresaria de Autotransporte de Cargas de Cordoba CEDAC:

http://www.cedac.com.ar

¢ Iniciativa para la Integracion de la Infraestructura Regional Sudamericana 1IRSA:

http://www.iirsa.org

¢ Consejo Federal Vial: http://www.cvf.gov.ar

¢ Institute for International Economics IE: http://www.iie.com

¢ Comision Nacional de Regulacion del Transporte en Argentina CNRT:

http://www.cnrt.gov.ar

¢ ProsperAR: http://www.prosperar.gov.ar

¢ Director Vial Argentino: http://www.argentina.gov.ar

¢ Administracion General de Puertos: http://www.puertobuenosaires.gob.ar

¢ Centro de Economia Internacional CEl: http://www.gobiernoelectronico.org

¢ Consejo Portuario Argentino: http://www.consejoportuario.com.ar

¢ Secretaria de Obras Publicas: http://www.obraspublicas.gov.ar

¢ Fundacion del Transporte y Formacion FTP: http://www.fpt.org.ar

¢ Fundacion Mediterranea IERAL: http://ieral.win-servers.com
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resumen en castellano y un abstract en inglés del TFG

El mismo deberéa incorporarse a las versiones impresas del TFG, previa aprobacion
del resumen en castellano por parte de la CAE evaluadora.

Recomendaciones para la generacion del "resumen” o "abstract” (inglés)

“Constituye una anticipacion condensada del problema que se desarrollard en forma
mas extensa en el trabajo escrito. Su objetivo es orientar al lector a identificar el
contenido basico del texto en forma rapida y a determinar su relevancia. Su extension
varia entre 150/350 palabras. Incluye en forma clara y breve: los objetivos y alcances
del estudio, los procedimientos basicos, los contenidos y los resultados. Escrito en un
solo parrafo, en tercera persona, contiene Unicamente ideas centrales; no tiene citas,
abreviaturas, ni referencias bibliograficas. En general el autor debe asegurar que el
resumen refleje correctamente el propésito y el contenido, sin incluir informaciéon que
no esté presente en el cuerpo del escrito.

Debe ser conciso y especifico”.

Identificacion del Autor

Apellido y nombre del autor: | Gonzalez Anabella Edith

E-mail: agonzalez_ci@yahoo.com.ar

Titulo de grado que obtiene: | Licenciatura en Comercio Internacional

Identificacidon del Trabajo Final de Graduacion

Titulo del TFG en espafiol Infraestructura Logistica Argentinay la
Competitividad en el Comercio Internacional

Titulo del TFG en inglés Argentine Logistics Infraestructure and the
Competitiveness in the Foreing Trade

Integrantes de la CAE Lic. Bazan Roberto, Lic. Rosso Laura

Fecha de ultimo coloquio 20 de Diciembre de 2010

con la CAE

Version digital del TFG: Trabajo Final de Graduacion - PDF

contenido y tipo de archivo

en el que fue guardado

Autorizacion de publicacién en formato electrénico
Autorizo por la presente, a la Biblioteca de la Universidad Empresarial

Siglo 21 a publicar la version electronica de mi tesis. (marcar con una cruz lo
gue corresponda)

] Publicaciéon electronica; ] Desnuésde............... mes(es)

Firma del alumno
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