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RESUMEN

El Ferrocarril Belgrano, que debe su nombre al Dr. Manuel Belgrano, surge
como el més extenso de la red ferroviaria argentina (mas de 10.000 Km.).
Comienza desde la estacién Retiro, en la Ciudad Auténoma de Buenos Aires, y
se dirige hacia el norte de la Republica Argentina, recorriendo las provincias de
Buenos Aires, Santa Fe, Cordoba, Mendoza, San Juan, La Rioja, Catamarca,
Tucuman, Santiago del Estero, Chaco, Formosa, Salta y Jujuy. Se convierte
rapidamente en un protagonista econémico clave para la produccion de las
provincias del noroeste y noreste del pais, puesto que permite transportar

cargas hacia los principales puertos y centros de consumo.

En 1958 comienza un periodo de retroceso en el negocio ferroviario, como
consecuencia de la implementacion de politicas a favor del desarrollo de la red
vial (transporte por carretera), que promovieron planes de clausura y
levantamiento de vias; lo cual devino, en 1980, en una red ferroviaria de

34.113 Km., mientras que en 1976 contaba con 41.463 kilbmetros.

El Ferrocarrii Belgrano posee, debido a su extension y conexiones
internacionales, un potencial extraordinario que ha aun no ha logrado explotar

en su maxima expresion.

La Republica Popular China —a través de sus companias constructoras— se han
interesado en este Ferrocarril, y estaria dispuesta a instrumentar la financiacion
necesaria para reacondicionar el mismo, es decir, se harian las inversiones
indispensables con el objetivo de renovar sus vias y proveer nuevas
locomotoras y vagones. La renovacion en las vias duplicard y en algunos
tramos triplicara la velocidad promedio del Belgrano, traduciéndose
rapidamente en mayor tonelaje transportado, que sera soportado también por

la provisidén de la nueva traccion.

A lo largo de este trabajo de tesis desarrollaremos la conveniencia de China
como socio estratégico para la rehabilitacion del Ferrocarril Belgrano Cargas.

Teniendo en cuenta el analisis de los factores que influyeron en la desinversion
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del sistema ferroviario argentino y describiendo los planes del Gobierno en

concepto de transporte ferroviario. Luego se elaborara un analisis comparativo,
en forma cualitativa y cuantitativa, del transporte por FFCC vs. el transporte
automotor de carga. También, identificaremos las ventajas competitivas del
FFCC Belgrano Cargas. Por ultimo analizaremos la motivacion del Gobierno
Chino y sus companias en invertir en proyectos de esta indole, y

fundamentalmente en nuestro pais.

4 de 69



Universidad Torcuato Di Tella

PALABRAS CLAVES
Ferrocarril
Financiacion

China

Argentina

UNIVERSIDAD
yl‘ TORCUATO DI TELLA

/14

5de 69

‘ TESIS



“\77 TELLA | TESK

Universidad Torcuato Di Tella Ill

INDICE

1. Introduccion pag. 8
1.1. Enunciado del Problema de Investigacion pag. 8
1.2. Formulacién del Problema pag.11
1.3. Objetivo General pag.11
1.4. Objetivos Especificos pag.11

2. Marco Conceptual de la Investigacion pag.11
2.1. Justificacion Practica pag.11
2.2. Delimitacion de la Investigacion pag.13
2.3. Marco Filoséfico- Antropolégico pag.15
2.4. Marco Tedbrico pag.15
2.5. Marco Conceptual pag.15
2.6. Tipo de Investigacién e Hipotesis pag.17
2.7. Disefio de la Investigacion pag.17
2.8. Poblacién y Muestra pag.18
2.9. Fuentes para la obtencion de la informacion pag.18
2.10. Procesamiento de la informacion y analisis
de los resultados pag.18

3. Desarrollo de la Investigacion pag.19

Capitulo I: Factores que influyeron en la desinversién del sistema ferroviario
Argentino pag.19

Capitulo II: Descripcion de los planes del Gobierno en concepto de transporte
ferroviario pag.22

Capitulo llI: Analisis comparativo del transporte por FFCC vs. el transporte
automotor de carga pag.28

6 de 69



Universidad Torcuato Di Tella

Capitulo IV: Ventajas competitivas del FFCC Belgrano Cargas

Capitulo V: Motivacién del Gobierno Chino

4. Conclusiones

5. Bibliografia Consultada

6. Anexos

UNIVERSIDAD
'II‘ TORCUATO DI TELLA

pag.37

pag.43

pag.48

pag.51

pag.53

7 de 69

| TESIS




w{ ERS

Universidad Torcuato Di Tella

1. INTRODUCCION

1.1. ENUNCIADO DEL PROBLEMA: EI Ferrocarril Belgrano, que debe su
nombre al Dr. Manuel Belgrano, surge como el mas extenso de la red
ferroviaria argentina (mas de 10.000 Km.). Unico por su trocha métrica, es
formado en 1949 para unir todos los ramales de trocha angosta operados por
Ferrocarriles del Estado al momento de estatizarse la red ferroviaria. Comienza
desde la estacion Retiro, en la Ciudad Auténoma de Buenos Aires, y se dirige
hacia el norte de la Republica Argentina, recorriendo las provincias de Buenos
Aires, Santa Fe, Cordoba, Mendoza, San Juan, La Rioja, Catamarca, Tucuman,
Santiago del Estero, Chaco, Formosa, Salta y Jujuy. Se convierte rapidamente
en un protagonista econdmico clave para la produccion de las provincias del
noroeste y noreste del pais, puesto que permite transportar cargas hacia los

principales puertos y centros de consumo.

En 1958 comienza un periodo de retroceso en el negocio ferroviario, como
consecuencia de la implementacion de politicas a favor del desarrollo de la red
vial (transporte por carretera), que promovieron planes de clausura vy
levantamiento de vias; lo cual devino, en 1980, en una red ferroviaria de
34.113 Km., mientras que en 1976 contaba con 41.463 kilometros. En el marco
de la Ley 23.696, promulgada el 18 de Agosto de 1989, se inicia el proceso de
privatizacion de los servicios publicos, dentro de los cuales se encuentran los
Ferrocarriles Argentinos. El 23 de agosto de 1993 se procedid, mediante el
Decreto 1774/1993, a la creacién de la empresa Ferrocarril General Belgrano
S.A.

Dicha empresa pasé a atender, en forma temporaria y hasta tanto se lograra la
privatizacion por concesion al sector privado, la explotacion del servicio de
transporte de cargas; utilizando el trazado de las vias de la linea Belgrano de
Ferrocarriles Argentinos y todas sus actividades colaterales, complementarias y

subsidiarias.

En el ano 1991, la privatizacion llega a varios ramales de este Ferrocarril y
durante el ano 1993, el Ferrocarril Belgrano se convierte en Sociedad Anénima

con aporte del Estado Nacional para su posterior concesion.
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El 20 de Septiembre de 1999 mediante el Decreto 1037/99 se aprueba el
contrato de concesidn suscripto por el Ministerio de Economia, Obras vy
Servicios Publicos con la Empresa Belgrano Cargas S. A., cuyo capital
societario se conformé con un 99% de participacién del Sindicato de la Unidn
Ferroviaria, y un 1% por el Estado Nacional, con el compromiso de este ultimo,
de aportar 250 millones de ddélares estadounidenses para inversiones en los

primeros cinco anos, hecho que nunca se produjo.

Durante esta gestion y debido a multiples factores, entre ellos la falta del aporte
del Estado Nacional, se produjo un notorio deterioro de la infraestructura del

Ferrocarril, llegando a una situacion limite en su operacion.

A través del Decreto 24/2004 se propuso la readecuacién de la composicidén
accionaria de la empresa Belgrano Cargas S. A., a fin de permitir la
incorporacion de nuevos accionistas. En los afios 2004 y 2005 fracasaron
sendas licitaciones con ese objetivo, debido a que ninguno de los oferentes se
ajusto a lo exigido en los pliegos.

El Estado Nacional a través del Decreto 446/2006 declara en emergencia el
Ferrocarril Belgrano Cargas S. A. En este marco el Poder Ejecutivo encomendd
el 13/07/2006 la operacion y gerenciamiento de la red del Ferrocarril Belgrano
Cargas S. A., con excepcioén del Area Metropolitana de Buenos Aires (AMBA),
a la Sociedad Operadora de Emergencia S.A (SOE SA) (Anexo N°1).

El Ferrocarril Belgrano, tiene en la actualidad, una longitud de 7.347 Km.
siendo la red concesionada mas extensa de Argentina, lo que constituye el
25% de la red de FFCC de carga.

La red del ferrocarril Belgrano Cargas, atraviesa 13 Provincias y la C.A.B.A.
que abarcan el 85% del PBI Argentino, el 78% de las Exportaciones, y el 45%

del territorio nacional (Anexo N°2).

Como se ha mencionado, el Ferrocarrii Belgrano posee un potencial

extraordinario, que ha aun no ha logrado explotar en su maxima expresion.

La Republica Popular China —a través de sus compafias constructoras— se han

interesado en este Ferrocarril, y estaria dispuesta a instrumentar la financiacion
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necesaria para reacondicionar el mismo, es decir, se harian las inversiones
indispensables con el objetivo de renovar sus vias y proveer nuevas
locomotoras y vagones. La renovacion en las vias duplicard y en algunos
tramos triplicara la velocidad promedio del Belgrano, traduciéndose
rapidamente en mayor tonelaje transportado, que sera soportado también por
la provision de la nueva traccion. Hoy el Belgrano Cargas se encuentra en
orden del millon de toneladas anuales (4% del total transportado por este
medio). Los inversores chinos pronostican transportar seis millones de

toneladas luego de la rehabilitacion de los ramales troncales.
De esta manera el gigante asiatico se beneficiaria por las siguientes razones:

v Provisién segura de materia prima de alta calidad (base de

su alimentacion);
v Desarrollo econémico fuera de su territorio;
v Posicionamiento estratégico en Latinoamérica.

Hay que destacar también que el desembolso que el gobierno chino podria
autorizar no tiene solo un objetivo financiero, sino que tiene un fin estratégico
geopolitico. China hoy es una de las economias mas importantes del mundo y
con un potencial de crecimiento asombroso. En este sentido, su objetivo es
exportar capitales alrededor del mundo, y la Argentina en Latinoameérica, es un
lugar atractivo por las razones antes mencionadas, que van mas alld del

recupero de una inversion.

El gobierno chino, asumira el riesgo pais, la inestabilidad politica y la falta de
seguridad juridica porque entiende un futuro mas prometedor y rentable que el

recupero de un préstamo (Anexo N°3).

Argentina, hace afos que no obtiene crédito externo, la posibilidad latente de
que instituciones financieras de la R.P. China inviertan, deberia ser tomado en
forma seria y aprovecharse al maximo. Actualmente, tener un socio como
China podria ser el puntapié inicial de una nueva era en la integracién con este

pais.
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1.2. FORMULACION DEL PROBLEMA: ;Existe la necesidad de Inversién en el
Ferrocarril? (Planteo de la desinversion); Fomento del FFCC o del Transporte
automotor de carga?; ¢ Por qué el FFCC Belgrano?; ¢ Por qué China?.

1.3. OBJETIVO GENERAL: Analizar la conveniencia de China como socio
estratégico para la rehabilitacion del Ferrocarril Belgrano Cargas.

1.4. OBJETIVOS ESPECIFICOS:
a) Analizar los factores que influyeron en la desinversion del sistema

ferroviario;

b) Describir los planes del Gobierno en concepto de transporte

ferroviario;

c) Elaborar un anadlisis comparativo, en forma cualitativa y cuantitativa,
del transporte por FFCC vs. el transporte automotor de carga;

d) Identificar las ventajas competitivas del FFCC Belgrano Cargas;

e) Motivacién del Gobierno Chino y sus comparfias en invertir en
proyectos de esta indole, y fundamentalmente en nuestro pais. (Analisis FODA
— Chudnosky & Lépez 2001 — Marco OLI).

2. MARCO CONCEPTUAL DE LA INVESTIGACION

2.1. JUSTIFICACION PRACTICA:

Durante mucho tiempo, aun en la actualidad, escuchamos hablar de las
cualidades superiores que posee el transporte terrestre frente al automotor.
Este tipo de comentarios “cliché” en general no son soportados por un marco
analitico y tedrico. A fines de los afios 70 se va tomando con mayor seriedad
conceptos como la calidad de vida y el medio ambiente. Es decir, el mundo
comenzd a evaluar y legislar situaciones antes no valoradas. El surgimiento de

agrupaciones ecologicas y movimientos que apoyaban a una mejor calidad de
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vida para el ser humano, fueron los cimientos para el desarrollo de nuevas
politicas gubernamentales. Estas politicas determinaron la modificacién de
impuestos y leyes creando nuevas obligaciones (multas, sanciones, etc.) a los
empresarios contaminadores. Es asi, que en la década de los 90
fundamentalmente los paises europeos, a través de entidades como INFRAS',
IWW? y UIC?, realizan estudios, de manera tal, de lograr la cuantificacién de
esas variables que antes no eran tomadas en cuenta, y que influian
notablemente en los costos y precios de los negocios. Este proceso de
cuantificacion de variables, relacionadas al medio ambiente y a la calidad de
vida, se conoce como “Internalizacion de Costos”. Es decir, variables que antes
se tomaban como meras externalidades, pasan a considerarse
cuantitativamente, siendo de gran ayuda para la evaluacién de proyectos de
transporte y la toma de decisiones.

El método para estimar las externalidades o costos externos sugiere gran
cantidad de subjetividades, por lo cual a lo largo de los afos
se ha encontrado consenso en la mayoria de los criterios metodolégicos que
determinan su célculo. Las externalidades que analizaremos en este trabajo de
tesis seran el “Costo por Accidentes”, el “Costo por Contaminacion del Medio
Ambiente” y el “Costo por Utilizacion de Combustible”.

A continuacion se detallaran los criterios que soportan su calculo: Las mejores
estimaciones sobre el costo por Accidentes se basan en el enfoque de
“Willingness To Pay” (WTP) para la estimacion del valor de la vida sobre la
base de “Stated Preferences” (SP) para la reduccion de los riesgos del trafico; y

los costos de los recursos para el mejoramiento de la salud.

Con respecto a la Contaminacion del Medio Ambiente, se puede desagregar

de la siguiente manera: i) Costos por Polucidn, el cual recurre al “enfoque de

'INFRAS: Es una consultora independiente que proporciona andlisis de politicas e implementacién de servicios desde
el afo 1976. Tiene su sede en Zurich y Berna. http://www.infras.ch

2lWW: Institut fur Wirtschaftspolitik und Wirtschaftsforschung, es un instituto de investigacion y educacion aleman, el
cual se dedica a la modelizacion de interacciones complejas en el sector del transporte, y el andlisis de la intervencién
del gobierno en el sector del transporte, especialmente el ferrocarril. www.iww.uni-karlsruhe.de

®UIC: International Union of Railways, es la organizacién internacional del sector ferroviario, la cual incluye 197
miembros en los cinco continentes. Su misién es promover el transporte ferroviario a nivel mundial y afrontar los retos
de la movilidad y el desarrollo sostenible. http://www.uic.org/
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via de impacto” (the impact pathway approach) utilizando el costo de los
recursos y “WTP” para la vida humana (e.g. anos de vida perdidos); ii) Costo
por Ruido, se basa en “WTP” de “precios heddnicos” o “SP” para la reduccién
de ruido; el “enfoque de la via de impacto” (the impact pathway approach) para
la salud de las personas utilizando “WTP” para la vida humana vy iii) Costo por
cambios climaticos, se recurre al “enfoque de evitar el costo” (the avoidance
cost approach) basado en la reduccién de los escenarios de “emisiones de
gases de efecto invernadero” (greenhouse gas), y el “enfoque de costos de
danos” (the damage cost approach) y los “precios sombra” (shadow prices) del
“sistema de comercio de derechos de emision” (emission trading system). Sin
embargo hay que tener en cuenta que al no existir estudios pormenorizados en
la Argentina sobre varios aspectos, debemos tomar como referencia los
realizados en otros paises (fundamentalmente Europa). Mas alld de lo
mencionado, los calculos obtenidos nos proveen valores medios confiables, los
cuales pueden ser utilizados como criterio de decision.

En cuanto a la valoracion del Costo por Utilizacion de Combustible, su
célculo suele ser mas sencillo que los anteriores costos, tomando como criterio
el “consumo real promedio”.

Cabe destacar que para la cuantificacion de los costos externos calculados en
la presente tesis se tomaran como base de célculo las férmulas provistas por el
Manual de Valorizacion de las Externalidades en el Transporte Terrestre de la
ALAF (Asociacion Latinoamericana de Ferrocarriles), publicado en el ario 2003.
Entendiendo al estudio realizado por la ALAF como el que provee los
estandares que mas se ajustan a la realidad Argentina. Logicamente se haran
las correcciones pertinentes de la cotizacion monetaria y la adaptaciéon de los
datos especificos del FFCC Belgrano Cargas y en particular al tramo de

andlisis (ver delimitacion de la investigacion).

2.2. DELIMITACION DE LA INVESTIGACION: La investigacion se centraré en
los siguientes tramos del Proyecto de Rehabilitacion del FFCC Belgrano
Cargas: a) Rosario (Santa Fe) — Avia Terai (Chaco) y b) Puerto Barranqueras
(Chaco) — Salta (Salta) (Anexo N° 4). Los tramos seleccionados forman una “T”
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permitiendo el traslado de mercaderias de este a oeste y de norte a centro del
pais. Los corredores mencionados comprenden las provincias de Salta,
Santiago del Estero, Chaco y Santa Fe. La provincia de Salta, solo en la zona
de influencia del FFCC Belgrano, posee una produccion aproximada a las
800.000 toneladas de cereales. Tomando en conjunto las provincias de
Santiago del Estero, Chaco y Santa Fe, la capacidad de las plantas
productoras aledanas al FFCC supera las 700.000 toneladas. Cabe destacar
que la zona portuaria de Rosario es la mas importante del pais (como puerto de
granos), teniendo el FFCC Belgrano acceso directo a las principales terminales

portuarias.

Es importante mencionar que la produccion agropecuaria de la zona en estudio
ha crecido notablemente los Ultimos afos, y con expectativas de seguir
incrementando sus volumenes en el futuro. Las inversiones de empresas
multinacionales como BUNGE' y CARGILL?, ademas de plantas de capitales
nacionales, ayudaron al progreso de la region. Lo anteriormente mencionado
demuestra con creces la potencialidad de la zona, pero el diferencial sustantivo
o valor agregado de la red del Belgrano esta dado por el “Corredor Bioceanico”.
Esta reconocida conexion hace las veces de puente terrestre, siendo
inmejorable la movilizacion de mercaderias, tanto internamente como hacia el
exterior de nuestro pais. El corredor que parte de los Puertos Brasileros (e.g.
Puerto de Santos), atravesando Argentina y saliendo hacia los puertos chilenos
(e.g. Puerto de Antofagasta, Iquique, etc.) provee un eje comercial clave para el
desarrollo de Sudamérica. Por ultimo, y también destacable, el FFCC Belgrano
se conecta directamente con la Hidrovia Parana — Paraguay facilitando el
traslado de mercaderias entre Puerto Caceres (Brasil), en su extremo norte,

hasta Puerto Nueva Palmira (Uruguay), en su extremo sur.

'BUNGE Argentina es subsidiaria de BUNGE Limited, compafiia global de agronegocios, fertilizantes y alimentos, con
operaciones integradas que se extienden desde la agricultura hasta el usuario final. www.bunge.com
2CARGILL es una corporacion multinacional privada, con base en Minnesota, en los Estados Unidos. Sus actividades

comerciales incluyen la compra, venta, procesado y distribucién de granos, entre otras. www.cargill.com
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2.3. MARCO FILOSOFICO-ANTROPOLOGICO: El transporte como medio
fundamental para el desarrollo de una sociedad. El ser humano desde el
comienzo de las civilizaciones intenté facilitar las comunicaciones entre los
distintos pueblos. Se comenzd con animales como el caballo, burro o camellos;
pasando por carretas, y llegando a nuestros dias, luego de la revolucion
industrial, con automoviles y ferrocarriles. El sentido de agilizar las
comunicaciones y el comercio siempre fue un tema a explotar por el hombre.
Detras de esta curiosidad por hacer mas fluida y eficiente las comunicaciones,
surgen las ciudades mas importantes de nuestra civilizacion. Argentina, en el
momento de auge del FFCC (1914 - 1958), era considerada como una de las
potencias de principio del siglo XX. Coincidentemente con los afos de poco
mantenimiento y desinterés en las inversiones ferroviarias, nuestro pais,

descendié notablemente de ese pedestal que una vez logré ubicarse.

2.4. MARCO TEORICO: Internalizacién de costos externos. Externalidades del
transporte terrestre. La internalizacién de costos externos es la cuantificacion
de factores tales como: cambios en el ambiente; polucion; contaminacion
sonora, accidentalidad y consumo de combustible. Este proceso ayuda a
visualizar la conveniencia a la hora de realizar una inversion, entre los

diferentes transportes.

2.5. MARCO CONCEPTUAL': *WTP (Willingness to Pay): La disposicion a
pagar es la voluntad (o capacidad) de las personas a pagar por la abolicion, la
reduccion o la recepcion de un asunto en particular se puede estimar de dos
maneras: a través de encuestas de preferencias declaradas (SP) y los métodos
de fijacion de precios hedénicos.; *Enfoque de Via de Impacto (The Impact
Pathway approach): El enfoque de la via de impacto sigue la cadena completa
de las relaciones de causalidad, a partir de la emisién de una carga, a través de
su difusién y conversion quimica en el medio ambiente, su impacto en los

distintos receptores (e.g. seres humanos, vegetacion, etc.) y finalmente, la valo-

'Los conceptos del marco conceptual son de elaboracién propia y extracciones de: la Asociacién Latinoamericana de
FFCC (ALAF); IWW:; INFRAS; European Environment Agency y Wikipedia.
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cion monetaria de tal impacto.; *Enfoque de Costos de Danos (The Damage
Cost Approach): Es un método que tiene como objetivo identificar los
"verdaderos" costos de los impactos sobre el medio ambiente.; *Precios
Hedonicos: Técnica de valoracion la cual intenta identificar la cantidad
diferencial del valor de las propiedades que se debe a las diferencias
ambientales entre las mismas. El modelo intenta Inferir cuantas personas
estaria dispuestas a pagar (WTP) por una mejora de la calidad ambiental con la
que se encuentran y cual es el valor social de la mejora.; *SP (Stated
Preferences): Técnica de valoracién en la que los calculos monetarios se
derivan de afirmaciones hipotéticas de los individuos acerca de sus
preferencias. EI método tipico utilizado es el cuestionario (e.g. método de
valoracion contingente).; *Enfoque de Evitar los Costos (The Avoidance
Cost Approach): Es un método que sigue la siguiente logica; la proteccion
Optima del medio ambiente se logra cuando los dafios marginales igualan a los
costos marginales. Este principio se puede invertir: si asumimos que los
procesos de decisidn democratica conducen a estandares éptimos, entonces
los costos observables de dichas normas debe ser iguales a los dafos y
perjuicios (no observables).

w2

=1

gl DC AC

=

.DED Unknown . Qptimum: Marginal

; damage DC=AC costs

= cost to avoid
function pressures

on the
environment

Fuente: A European System of Environmental Pressure Indices - First Volume of the
Pressure - Indices Environmental Handbook: The Indicators.
http://esl.jrc.it/envind/theory/handb 09.htm

*Shadow Prices: Precios sombra es el costo de oportunidad marginal del uso
de un recurso, es decir, la pérdida de beneficios causados si este recurso no
puede ser empleado con el siguiente mejor propésito.; *Sistema de comercio
de Derechos de Emision (Emission Trading System): El comercio de

derechos de emision es un sistema que permite asignar a las empresas cuotas
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para sus emisiones de gases de efecto invernadero en funcién de los objetivos
de sus respectivos Gobiernos en materia de medio ambiente.; *Efecto
Invernadero (Greenhouse Effect): Fenémeno por el cual determinados gases,
que son componentes de la atmosfera planetaria, retienen parte de la energia
que el suelo emite por haber sido calentado por la radiacion solar.; *Balasto:
Se denomina balasto a un tipo de arido de una granulometria variable entre 40
y 150mm aproximadamente. El balasto de via cumple la funcion de aportar
estabilidad a la via férrea, haciendo que permanezca con la geometria dada
durante su construccion.; *Material Rodante: vehiculos dotados de ruedas
capaces de circular sobre una via férrea, considerandolos como vehiculo
aislado (e.g. Locomotora, Vagon, Locotractor, etc.).; *Distancia Media: es la
distancia promedio entre los diferentes traficos en un momento determinado
(mes; ano).; *TON. Transportadas ano: Es la cantidad de carga transportada
medida en toneladas a lo largo de un ano calendario.; *TON. Transportadas
por Distancia Media Recorrida: Es un indicador que determina la eficiencia
en el uso de los recursos. Es el indicador por excelencia en el ambiente del
transporte de cargas.; *TMDA: El transito medio diario anual es un indicador
utilizado en las mediciones de utilizacién vial, el cual representa la cantidad de
vehiculos que transitan por una carretera, dividida por el niumero de dias del

ano.

2.6. TIPO DE INVESTIGACION E HIPOTESIS: La investigaciéon sera
documental y explicativa o causal. Por su parte, la hipétesis que se pretende
abordar es la siguiente: “internalizando los costos de las externalidades -
generadas por los medios de transporte bajo el accionar del hombre- el FFCC
continda siendo el medio de transporte mas econémico y eficiente, de manera
de justificar el financiamiento externo (préstamos del Gobierno chino para
financiar las obras de infraestructura ferroviaria y la provision de Material
Rodante)”.

2.7. DISENO DE LA INVESTIGACION: Fundamentalmente seguiré un disefio
de campo, aunque en la comparacién cuantitativa del FFCC versus el

transporte terrestre me guiaré por un disefio experimental. La investigacién
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experimental se debe principalmente a que no existe documentacion publicada
que compare el transporte terrestre y el FFCC Belgrano Cargas en las zonas
de Santa Fe, Chaco, Santiago del Estero y Salta (zona de estudio).

2.8. POBLACION Y MUESTRA
2.8.1. Poblacién: Transporte terrestre de cargas de la Republica Argentina

2.8.2. Muestra: Ferrocarril Belgrano Cargas

2.9. FUENTES PARA LA OBTENCION DE LA INFORMACION: Entrevistas
con funcionarios de gobierno nacional del sector de transporte; Informacién
extraida de paginas oficiales de entidades gubernamentales; Analisis de
documentos del FFCC Belgrano; Documentos de elaboracién propia; Consulta
de articulos nacionales o extranjeros acerca de los costos externos del

transporte terrestre.

2.10. PROCESAMIENTO DE LA INFORMACION Y ANALISIS DE LOS
RESULTADOS: El procesamiento se hara a través de la lectura y analisis de
los documentos obtenidos. Se evaluaran los datos recabados durante la

investigacién para determinar las conclusiones del tema analizado.

18 de 69

SIC

AD
ATO D

TESI!



- A TESI¢

Universidad Torcuato Di Tella

3. DESARROLLO DE LA INVESTIGACION
Capitulo |
Factores que influyeron en la desinversion del sistema ferroviario Argentino.

El sistema ferroviario argentino en su época de mayor esplendor, entre 1870 y
1914, llegd a ocupar el décimo puesto en todo el mundo. La longitud de sus
lineas férreas era cercana a los 47.000 Kilébmetros (Anexo N° 5 y N° 6).
Actualmente la red total se redujo en aproximadamente un 40%. A inicios del
siglo XX el FFCC era ejemplo de modernidad. En gran parte por la inyeccién de
capitales extranjeros el FFCC inicié su gran expansién. Las Companias que se
hicieron cargo de la construccion, explotacién y administracion de las distintas
trazas no confluian en un plan integral de desarrollo, sino que por lo contrario,
cada organizacion priorizo su criterio particular. Bajo el contexto mencionado,
fue necesaria una intervencién del Estado con el objetivo de ampliar la red del
FFCC llevandolo a regiones en pos del bien comun de la sociedad en su
conjunto, creandose para tal fin La Administracion de los Ferrocarriles del
Estado, en 1909. Ademas, se inicié un proceso de regulaciones, siendo la Ley
Mitre' fundamental para el contexto que se vivia. Bajo esta Ley se comenzé a
regular los servicios ofrecidos por las Companias privadas, consiguiéndose

ademas el control tarifario.

El sistema ferroviario, luego de la Primera Guerra Mundial, tuvo que enfrentar
la caida de los mercados internacionales, provocando la disminucién de la
demanda de transporte por los menores volimenes de produccion. A las
Empresas se les dificultaba mantener la infraestructura existente, por lo tanto
las inversiones dejaron de existir. Para estos tiempos el FFCC habia

acompanado el progreso agropecuario, armando un sistema que confluia al

'En 1907 el Congreso aprobé un proyecto presentado por Emilio Mitre conocido como Ley Mitre. Esta legislacién abolia
el sistema de garantia de beneficios adoptado en la década de 1860-70 pero mantenia la exencion a las compafias de
todos los impuestos sobre los equipos y materiales importados, y les daba autonomia considerable con respecto a las
tarifas. La ley Mitre impulsé una oleada de expansion de las vias férreas. Recuperado de
http://www.bassoenlared.com.ar/historia/hDownFrameFerrocarril.htm
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Puerto de Buenos Aires, principalmente.

En el afo 1932 se crea la Direccion Nacional de Vialidad, principalmente
debido al estancamiento del la produccion agricola, el control tarifario y las
remesas enviadas al exterior por los empresarios ingleses. Durante esta etapa
comienza un importante desarrollo de la red vial como competencia de la
ferroviaria. Posterior a la finalizacién de la Segunda Guerra Mundial, se inicia el
proceso de nacionalizacion de los ferrocarriles. En ese momento solo el 30%
de sistema se encontraba en manos del Estado. Con la nacionalizacién, en
1948 la red mantiene la misma extensién, pero los desequilibrios
presupuestarios del pais complicaban destinar los fondos al mantenimiento
basico de la traza y el material tractivo. Para ese entonces la utilizacion del
transporte automotor como alternativa era una realidad, debido principalmente
a las malas politicas tarifarias de los ferrocarriles, inconvenientes sindicales y

por supuesto, la inestabilidad en el manejo de las lineas principales.

A fines de los afos 50" el sistema ferroviario Argentino inicia un proceso
denominado de “Regresion”, basicamente fundado en politicas del Gobierno
Nacional orientadas a priorizar los criterios comerciales por sobre los sociales.
Estas medidas promovieron la clausura y levantamiento de vias a lo largo de
todo el pais, provocando la marginalizacion de pueblos y ciudades. De tal
manera, podemos diferenciar dos tipos de inversiones, las netamente
economicas, cuyo destino era potenciar el medio productivo; y las sociales,

donde primaba la mejora de las condiciones de vida de los habitantes.

En el ano 1965 nace la Empresa Ferrocarriles del Estado Argentino, que luego
pasa a denominarse Ferrocarriles Argentinos. Esta compafia consolidaba la
totalidad de las lineas ferroviarias de nuestro pais. La falta de recursos y el
endeudamiento de varios paises de América Latina para la década de los 70" y

80’s procuraron un Estado desfinanciado.
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tras la nacionalizacion:
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En el cuadro a continuacién, puede apreciarse la evolucion del material rodante

| TESIS

: 1970 1980 1991
e e (enservicio) (enservicio) (disponible)
Locomotoras 3.080 866 811 483
Coches de pasajeros 3.570 1.672 1.373 1.205
Vagones de carga 74.600 53.960 s/d 32.727

Fuente: extraido de Raposo y Cafarell. Reestructuracién Ferroviaria: Politica Publica y Experiencia Argentina.

La solucion a estos inconvenientes resultaria de la participacion del sector
privado. En la década de los 90" se profundiza el hecho de que el Estado
delega, mediante concesiones y/o privatizaciones, sus funciones y activos. El
Estado conserva la propiedad de las vias y sus bienes, delegando la
explotacion comercial, la operacién de trenes, la atencién de estaciones y el
mantenimiento del material rodante. El mayor problema resulté que al no existir
politicas y regulaciones claras, los incentivos privados, en forma previsible,
priorizaron los corredores mas rentables, es decir, mantuvieron solo los
ramales centrales, dejando caer los secundarios que cumplian el objetivo
fundamental de unir todo el territorio, promoviendo el desarrollo hasta en las
zonas mas recénditas. Cabe mencionar, que el incumplimiento sistematico de
las obligaciones de inversién asumidas por los concesionarios conllevd a que
en el ano 1997 el Estado inicie un proceso de renegociacion de todos los
contratos. Los dltimos 20 afos, bajo el modelo de Concesiones, procuraron la
erogacion de sumas millonarias a través de subsidios, evidenciando escasos

resultados, y en general hasta un mayor deterioro de la red.

Las politicas aplicadas a lo largo de los afios permitieron que el patrimonio
ferroviario nacional, ya sea tanto en instalaciones, como en equipamientos, o
simplemente tierras, hayan sido abandonadas, usurpadas o transferidas con
otros fines. El Material Rodante qued6 completamente desactualizado y en
gran parte obsoleto; y por supuesto las vias no tuvieron el mantenimiento
adecuado, de forma tal que mas del 50% de la red actual se encuentra

actualmente en situacion regular a mala.
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Capitulo Il
Descripcion de los planes del Gobierno en concepto de transporte ferroviario.

En el afno 2002, debido al contexto econdmico que sufria la Republica
Argentina y fundamentalmente al deterioro vivido en las ultimas décadas en el
plano ferroviario, el ex Presidente Eduardo Duhalde, bajo el Decreto
2075/2002, declar6 la emergencia del sistema. Esto incluy6 a las lineas Mitre,
Sarmiento, Roca, San Martin, Belgrano Sur, Belgrano Norte, Urquiza y Subtes.
De esta manera se intentaba imponer a los concesionarios la confeccion y
cumplimiento de un programa de emergencia que incluyera las obras y trabajos
indispensables para la continuidad de los servicios ofrecidos.

Luego en el afno 2006, el no cumplimiento del contrato de concesidén por la
empresa Transportes Metropolitanos General San Martin S.A., desat6 que el
Gobierno Nacional, a través del Decreto 798/2004, rescinda la continuidad del
mismo para los servicios de la Linea Roca, Belgrano Sur y San Martin. De esta
manera, se cred la UGOFE (Unidad de Gestién Operativa de Ferrocarriles en
Emergencia), el cual se conformé por empresas del sector ferroviario
(Metrovias SA; Ferrovias SA y Trenes de Buenos Aires SA) para continuar con

la operacidén y mantenimiento del servicio.

En el primer cuatrimestre del afno 2006 se declara la emergencia del FFCC de
cargas mas extenso de nuestro pais, el Ferrocarril Belgrano Cargas. De esta
manera la SOE SA (Sociedad Operadora de Emergencia), comenzaba a
hacerse cargo de la operacién, administracién y mantenimiento de la red por

cuenta y orden del Estado Nacional.

En el afno 2008 el Gobierno Argentino inicié una nueva etapa con el objetivo de
volver a refundar los Ferrocarriles en Argentina, para dicho propésito incluyé en
el “Plan Obras Para Todos Los Argentinos” un Plan Nacional de Recuperacion

Ferroviaria, el que comprendia la transformacion y modernizacion del sistema
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ferroviario argentino. Algunos de los Objetivos Generales del “Plan Obras Para

Todos Los Argentinos” son los siguientes:

AN N NN

Generar acciones para el crecimiento econémico.

Crear empleo en el sector construccion y actividades afines.
Promover la equidad social.

Fortalecer el desarrollo territorial.

Ejecutar obras estructurales para el desarrollo econémico

productivo.

De los Objetivos Especificos podemos destacar los siguientes:

v

Aportar al crecimiento de la inversion para la generacion de oferta de
servicios de infraestructura publica que mejoren la competitividad
productiva y contribuyan a un desarrollo regional equilibrado.
Consolidar un eficiente sistema multimodal de transporte de
personas y de cargas, profundizando las inversiones en
infraestructura ferroviaria, vial, aerocomercial y en vias navegables y
puertos.

Realizar obras de aumento de capacidad en los corredores viales
estratégicos para el desarrollo econémico y social y alcanzar niveles

de cobertura 6ptimos en el mantenimiento de la red vial nacional.

El Plan Nacional de Recuperaciéon Ferroviaria consiste basicamente en la

reconstruccion; remodelacién y adquisicion de material rodante; mejoramiento y

renovacion de vias; obras de sefialamiento; y remodelacion de estaciones.

Los principales proyectos del Plan involucran: El Soterramiento de la Linea

Sarmiento; la Electrificacion y modernizacion de la Linea Roca; la electrificacion

y modernizacion de la Linea San Martin; el Tren de Las Sierras; el Plan

Circunvalar Rosario; y la recuperacion del Ferrocarril Belgrano Cargas. Los

proyectos
es decir,

antes mencionados se encuentran en diferentes etapas de avance,

algunos se encuentran bajo los estudios técnicos y otros se
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encuentran bajo el analisis de las cuestiones financieras, como es el caso del
Belgrano Cargas. Cabe destacar que desde el 2008 a la fecha se han realizado
distintas obras para los proyectos mencionados, tales como la renovacion de
200 km de via' en diferentes sectores del FFCC Belgrano; la electrificacion
entre las estaciones Glew-Korn / Temperley-Claypole de la Linea Roca;
reparacion de coches remolcados y locomotoras para la Linea San Martin;
renovacion de cables de media tension entre las estaciones Ramos Mejia-
Moreno, construccién de 4 formaciones doble piso y la renovacién de 15 km. de
via para la Linea Sarmiento; ademas se realizaron trabajos de mantenimiento y

renovacion de via en la Linea Urquiza y la Linea Belgrano Norte; entre otros.

Esta etapa se encuentra acompanada por la promulgacion de la Ley de
Reordenamiento Ferroviario®, creando dos sociedades: ADIF SE y SOF SE. La
base de esta Ley fue tomar como ejemplo la modalidad de organizacién
ferroviaria que posee Espana.

Las funciones y competencias de la ADIF SE (segun el Art. 3 de la Ley) son
principalmente:

v' La administracién de las infraestructuras ferroviarias;

v' La administraciéon del patrimonio ferroviario que se encuentre en
jurisdiccion del Organismo Nacional de Administracién de Bienes del
Estado (ONABE)

v' La confeccién y aprobacién de proyectos de infraestructuras
ferroviarias que formen parte de la red ferroviaria, su construccién,
rehabilitacién y mantenimiento que se lleven a cabo por sus propios

recursos, de terceros, o asociada a terceros.

'En el afio 2009 la Administracion de Infraestructura Ferroviaria Sociedad del Estado (ADIFSE) llamé a licitacion por la
renovaciéon de 204,4 km en distintos sectores del Ramal C12, F1 y la Linea C del Ferrocarril Belgrano Cargas. Las
obras se adjudicaron a distintas companias privadas del sector ferroviario. Los trabajos se encuentran actualmente en
ejecucion.

®En el afio 2008 se promulga la Ley 26.352 de Reordenamiento Ferroviario a partir de la cual se crean dos Sociedades
del Estado: ADIF SE (Administracion de Infraestructura Ferroviaria SE) y SOF SE (Sociedad Operadora Ferroviaria SE)
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v" El control e inspeccion de la infraestructura ferroviaria que administre

ELLA TESI¢

y de la circulacién ferroviaria que se produzca en la misma.

Por otro lado, las principales funciones y competencias de la SOF SE (segun el

Art. 8 de la Ley) son las siguientes:

v" Asumir por si, por intermedio de terceros o asociada a terceros la
prestacion de los servicios ferroviarios.

v' Administrar los bienes muebles e inmuebles que le sean asignados
por la ADIF SE para la prestacién del servicio de transporte
ferroviario.

v' Administrar y disponer del material tractivo y remolcado que tenga

asignado para su operacion ferroviaria.

La Administradora de la Infraestructura (ADIF SE) centra sus bases en funcion
de ocho ejes estratégicos:
v Eje Estratégico N°1: Red de Interés Federal.
v Eje Estratégico N°2: Transporte de Cargas.
v Eje Estratégico N°3: Transporte Interurbano de Pasajeros.
v Eje Estratégico N°4: Transporte de Pasajeros en el Area
Metropolitana de Buenos Aires (AMBA)

<

Eje Estratégico N°5: Sistemas Ferroviarios Urbanos.

<

Eje Estratégico N°6: Desarrollo Humano, Tecnoldgico e Industrial.
v’ Eje Estratégico N°7: Redes Internacionales y de Integracion del
MERCOSUR.

v Eje Estratégico N°8: Generacion de Recursos Extra Presupuestarios.

El Proyecto del Ferrocarril Belgrano Cargas se encuentra comprendido dentro
del Eje N°1yel Eje N°7.

Los ultimos afos la readecuacién del sistema ferroviario se ha tomado como
politica de estado, los resultados no seran inmediatos ya que las obras que
deben realizarse insumen gran cantidad de afnos, pero los beneficios a largo

25 de 69



UNIVERSIDAD
W 5 orchaTo o1 TELLA | TESIS

Universidad Torcuato Di Tella

plazo seran inmensurables. El cuadro siguiente muestra la evolucién del aporte
realizado por el Ministerio de Planificacién (en millones de pesos) en los

diferentes rubros, incluido los trabajos en la Infraestructura Ferroviaria.

Ministerio de 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008  Elec/Total
Planificacion 2008
Total Anual 750,04 | 1.877,23 | 3.924,00| 8.167,31 | 10.769,55 | 12.928,45 | 17.916,26 | 100%
%de Crecimiento 147% 109% 108% 32% 20% 39%
Obras Viales 224,00 477,00/ 1.05400| 1.903,00] 2.357,00| 3.208,00| 4.553,00| 25,41%
Ol Qleis €2 - 131,00 423,00 447,00 756,00| 1.821,00| 3.476,00| 19,40%
Energia
Viviendas 375,00 703,00] 1.170,00|  3.095,00| 3.224,00| 2.928,00| 2.97500| 16,61%
Obras de 8,00 20,00 77,00 103,00 481,00 626,00| 1.158,00| 6,46%
Saneamiento
Inv. en Infraestructura - - 68,00 565,00 311,00 451,00|  1.021,00| 5,70%
Ferroviaria
Obras Hidricas 45,00 237,00 311,00 476,00 638,00 687,00 847,00 4,73%
Inversion Minera 0,04 0,23 19,00 217,00 161,00 161,00 724,00| 4,04%
Obras de
Infraestructura - 48,00 37,00 121,00 302,00 368,00 577,00 3,22%
Municipal
Escuelas - - 4,00 105,00 247,00 329,00 550,00| 3,07%
Gasoductos s = = 35,00 383,00 440,00 493,00  2,75%
occovl - - - 29,00 251,00 340,00 481,00 2,68%
(S)tgsPObras el 93,00 188,00 484,00 294,00 522,00 361,00 393,00| 2,19%
(S OIS CIAIES : : 91,00 445,00 628,00 765,00 226,00 1,26%
Tension
Arquitectura 4,00 6,00 12,00 30,00 75,00 118,00 180,00|  1,00%
Obras en Puertos 7,00 29,00 18,00 38,00 130,00 92,00 125,00| 0,70%
Sizlyeels 3,00 28,00 79,00 106,00 119,00 86,00 77,00 |  0,43%
Inundaciones
Universidades - - - 14,00 41,00 41,00 40,00 0,22%
Otras Obras de - 10,00 77,00 137,00 144,00 106,00 19,00 0,11%
Trasnporte

Fuente: Ministerio de Planificacion Federal, Inversion Publica y Servicios de la Republica Argentina.

Es importante destacar que durante el 2004 la inversion en el transporte
ferroviario no alcanzaba el 2% del total asignado ($68 millones), pasando a

representar en solo cuatro afos alrededor del 6% ($1.021 millones).
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Por ultimo es importante destacar la presentacion, en noviembre de 2011, del

“Plan Quinquenal de Transporte Argentino”, por el ex Secretario de Transporte
de la Nacion, Juan Pablo Schiavi. El Plan 2012 — 2016 sienta sus bases en el
desarrollo productivo; la modernizacion del transporte; el fortalecimiento
institucional del sector ferroviario; y la integracion territorial y modal. La
rehabilitaciéon del FFCC Belgrano, y las obras de dragado y balizamiento
(sefalizacion) en la Hidrovia Parand — Paraguay se encuentran entre los

proyectos mas destacados.

PLAN

QUINQUENAL DE
TRANSPORTE
ARGENTINO

2012-2016

a La Secretaria de Transporte de la Nacion y Colono S.A. invita a participar

de la presentacion de las "Bases para el Plan Quinquenal de
Transporte Argentino".

En el evento disertarén funcionarios de la Secretaria de Transporte.
Participara el Ing. Andrés Costamagna, presidente de Compania Logistica
del Norte S.A., seguido por un taller de reflexion para dialogar y contribuir
a la construccién colectiva de un plan de transporte argentino.

Casa de las Culturas 9:00 - 12:00
Marcelo T da Alvear esquina Para especialistas
i Mitre, Salon 4to pi [ 1@
NOVIeMbre  fesstecs Craco | Pertcipacin
2011 e mpmé'

Contacto: Confirmar asistencia al Tel. (08722) 427588 | info@colonosa.com.ar

GOBERNACION % rd
CHACO L somes COLONQ

INVERSION PUBLICA ¥ SERVICIOS. tomrARIs LogisTEC DEL NOmIET 5. A

E Es tiempo de crecer =377
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Capitulo Il

Analisis comparativo del transporte por FFCC vs. el transporte automotor de
carga.

En nuestro pais se estima que solo el 4% de las mercaderias transportadas se
realizan a través del Ferrocarril, alrededor del 96% mediante el transporte
automotor y el resto por otros medios (e.g. barcazas). Pero si tomamos en
cuenta la distancia media recorrida por cada medio, es decir, Toneladas
Transportadas por Distancia Media Recorrida las proporciones se mantienen
casi idénticas, ya que el Ferrocarril representa un 5% y el transporte automotor
alrededor de un 95%. En paises desarrollados la distribuciéon es notablemente
diferente, en Estados Unidos', al igual que en la Argentina el mayor porcentaje
de carga se lleva a través del transporte automotor (74%), solo un 12% a través
del ferrocarril y el resto por otros medios (e.g. barcazas, aéreo y ductos). Pero,
cuando hablamos en términos de Toneladas Transportadas por Distancia
Media Recorrida, el FFCC pasa de un 10% a tener un 49% de capacidad de

transporte, tal como indica el cuadro siguiente.

Modo de Trasnporte de Carga Toneladas-Millas Porcentaje (%)
Interno en EEUU (Millones)
Ferrocarril 1.819.633 49%
Camion 1.317.061 36%
Fluvial y Maritimo 553.143 15%
Via Aerea 15.142 0,41%
TOTAL 3.704.979 100,00%

Fuente: Fuente: Elaboracion propia extraido de estimaciones del afio 2007 realizadas por el U.S. Department of
Transportation, Research and Innovative Technology Administration (RITA), Bureau of Transportation Statistics (BTS).

'Con el objetivo de graficar en forma mas clara la comparacion entre Argentina y EEUU, se omiti6 la informacién de
transporte a través de ductos en los EEUU, teniendo en cuenta que este posee una participacioén aproximadamente del

20% del total transportado en ese pais.
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Modo de Trasnporte de Carga Toneladas-Millas .
Interno en&rgentina : (Millones) Porcentaje (%)
Camibn 136.673 94%
Ferrocarril 7.903 5%
Fluvial y Maritimo 1,3 0,001%
Aéreo 140 0,10%
TOTAL 145.794 100%

Fuente: Elaboracién propia extraido de estimaciones del afio 2005 realizadas por el Centro Tecnoldgico de Transporte,
Transito y Seguridad Vial, Secretaria de Extension Universitaria UTN.

Para el analisis propuesto en el capitulo se determinara cuantitativamente, a
través de la internalizacibn de costos, las externalidades que afectan al
transporte terrestre. Para dicho objetivo es menester clarificar ciertos

conceptos':

Los costos externos del transporte son los que afectan a la sociedad, pero no
estan directamente a cargo del responsable del transporte que los ha causado.

Pueden consistir en:

v' Costos por Accidentes, tales como: Dafos humanos, dafos
materiales, inasistencia temporal o permanente al trabajo, prestacion
de servicios por el accidente, interrupcion del transito, lesiones
emocionales y sufrimientos, costos de servicios administrativos,
actividades dirigidas a establecer medidas correctoras, etc.

v Costos Ambientales:

> Polucién, como resultado de la emisibn de los siguientes
elementos a través de los medios de transporte: Mondxido de
carbono; Oxido de nitrégeno; Hidrocarburos volatiles; Anhidrido
sulfuroso; Particulas aerotransportadas; Oxidantes (0ozono);
Agentes que afectan el olor del aire; Plomo y sus derivados; etc.

A su vez, las consecuencias producidas, por los elementos

'Los conceptos desarrollados se extrajeron de: European Environment Agency, External Cost of Trasnport. Version 20-
08-2011; y el Manual de Valorizacién de la Externalidades en el Transporte Terrestre de la ALAF de junio 2003.
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contaminantes mencionados, pueden resumirse en los efectos
que estos producen sobre el sujeto al que afectan: i) Sobre los
individuos: trastornos en el sistema respiratorio y nervioso,

problemas cardiovasculares, etc. i) Sobre la vegetacién:

problemas en su desarrollo normal, absorcién de plomo y

alquitranes, etc.; iii) Sobre los materiales: corrosién,

envejecimiento de inmuebles, descomposicion de objetos

expuestos a la contaminacion, etc.; iv) Sobre el mercado

inmobiliario: caida de precios; migraciéon de la poblacion; quiebras

de compainias, etc.

» Cambio climatico: Los gases de combustibles fésiles que
producen la contaminacién del medioambiente provocan el

llamado Efecto Invernadero.

> Contaminacion sonora: Patologias auditivas, problemas

emocionales, efc.

Costos por Utilizacion de Combustible, presentan cierta
singularidad ya que no todas las naciones poseen los recursos
energéticos para abastecer su mercado, por lo tanto esto conlleva a
mayores gastos para un pais. No obstante, los recursos no
renovables escasean en el mundo, haciendo aun mas complicado su
obtencion. Ademas, es importante destacar que el menor uso de
combustibles fésiles ayudaria en forma significativa al cuidado del
medio ambiente.

El ahorro en la utilizacién de combustible, resultaria beneficioso para
el contexto actual de “Crisis Energética’ que vive nuestro pais. En el
caso de Argentina' se puede apreciar que entre el 2002 y el 2010 ha

'La informacién sobre la situacion energética de Argentina proviene del Especialista en Recursos Energéticos Mariano
Marzo. Recuperado de: http:/elpais.com/elpais/2012/03/30/opinion/1333131464 260216.html
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crecido su PBI en un 8% anual, favorecido por los bajos precios de
los productos energéticos. En la etapa mencionada la demanda de
gasolina ha aumentado considerablemente a razén de un 7% anual,
el gas oil y el gas natural un 4% anual. Pero, la situacién aun se
complica mas cuando la produccién de petrdleo en el mismo periodo
se redujo en un 18%. El dato significativo esta dado por el saldo
negativo en la balanza comercial de productos energéticos en el afo

2011, cuando en el 2006 era considerablemente positivo.

Los costos Internos del Transporte, generalmente llamados costos privados,
son los que asume en forma directa el responsable del servicio de transporte,
e.g. para el transporte ferroviario podrian ser la compra de material rodante, el
gasto en gasoil o en piedra para el armado del balasto de via, o simplemente
los impuestos y tasas de la empresa.

A continuacién definiremos los parametros y férmulas' para realizar los
célculos necesarios para la comparacion de las externalidades entre el FFCC y

el camion:

= Tramo en estudio FFCC Belgrano Cargas: 1.630 Km

= Distancia media FFCC Belgrano Cargas®: 1.000 km.

= TON. ano transportadas sin obras en el FFCC BC: 1000.000

= TON. ano transportables con obras en el FFCC BC: 6.000.000

'Las férmulas de célculo para la comparacién de las externalidades entre el FFCC y el transporte automotor, utilizadas
en este trabajo de tesis, son las surgidas del Manual de Valorizacion de las Externalidades en el Transporte Terrestre
de la ALAF publicado en junio 2003. Las mismas fueron ajustadas y adaptadas al tramo en estudio (ver Delimitacion de
la Investigacion). El documento publicado por la ALAF provee los estdndares que méas se ajustan a la realidad de
nuestro pais. Dichos métodos de célculo, fueron reutilizados como base en Octubre de 2009, por La Administradora de
Infraestructura Ferroviaria Sociedad del Estado (ADIF SE) en el documento “Proyecto de Recuperacién de Via del
FFCC Belgrano Cargas”. Los valores utilizados como base en los Costos por Accidentes y Ambientales, tanto para el
camién como para el FFCC, estan expresados en délares americanos por ¢/1000 TON. Km (de ahi surge la
multiplicacién por 0,001 en las respectivas férmulas) ajustados a valores del afio 2011. Dichos costos estandar fueron
calculados por diferentes métodos, tales como: WTP, the impact pathway approach, the avoidance cost aproach, etc
(ver Marco Conceptual).

2El valor se determino priorizando los traficos en donde el origen sea una zona con mayor densidad de plantas
productoras cercanas al FFCC y el destino las habituales zonas portuarias: J.V. Gonzalez — Pto. Rosario (1.300 Km);
Salta — Pto. Barranqueras (920 Km) y Avia Terai — Pto. Rosario (800 Km).
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El término “TON. ario transportadas sin obras’ se refiere a la capacidad de

carga y estado de la infraestructura actual que posee el FFCC Belgrano. En los
cuadros siguientes se describe el detalle de su parque tractivo, y el estado de

sus vias.

Tipo de Material Disponibles
. Parque Total v
Tractivo para Operacion
Locomotoras 31 25
Vagones 5.788 2.197

Fuente: Sociedad Operadora de Emergencia, afio 2009.

Estado de via operativa %

Bueno 5%
Regular 60%
Malo 35%

Fuente: Sociedad Operadora de Emergencia, afio 2009.

Por otro lado, la definicién de “TON. afio transportables con obras” se entiende
como la carga potencial a transportar por el FFCC Belgrano con la renovacién
total del tramo en estudio y la incorporacion de 50 locomotoras y 2250 vagones
a su parque actual. La estimacién de las “TON. aro transportables con obras”
surge de las estimaciones realizadas por los potenciales inversores chinos,
basada en la capacidad de produccion de las zonas de influencia al FFCC (se
toma generalmente los silos ubicados en un radio de 50 km. de distancia a las

vias) y asumiendo que esa mercaderia se llevaria por el medio ferroviario.

A continuaciébn se desarrollara la comparacion Intermodal de las

externalidades, de manera tal de determinar el ahorro anual en cada concepto:

1. Costos por Accidentes: Valores a utilizar:
=  Camioén = USD 24,65
= FFCC=USD 1,17

Fdérmula sin obras:

[(24,65 1,17) = TON. Transportadas Afle ® Distanca Media = 0,001] = Pe
=U5SD17,6 Millones
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Fdrmula con obras:

[(24,65 — 1,17) = TON., Transportadas Afie ® Distaenca Media »% 0,001] % Pe
=U5D105,7Millones

TMDA Pec
<0=a200 0,1
> de 200 a 1000 0,3
> de 1000 a 2500 0,5
> de 2500 a 5000 0,75
> a 5000 1,0

En este caso el Transito Medio Diario Anual se utiliza como una aproximacion a
la probabilidad de ocurrencia de un accidente (Pc). Es decir, a mayor transito
mayor serd la probabilidad de ocurrencia de un accidente. Hay que tener en
cuenta que el ahorro anual por Accidentalidad tiene que ser entendido por la
menor cantidad de accidentes ocurridos en el transporte por FFCC que en el
transporte automotor.

De concretarse las obras necesarias por renovacion de via y el incremento en
la flota del material rodante, el ahorro anual se acrecienta de forma
significativa. Esto se explica entendiendo que al mejorar el estado de via y su
infraestructura disminuirian los accidentes e incidentes en el FFCC,
provocando asi una reduccién en los costos por pérdida de carga; por
reparacién de via y material rodante; por gastos administrativos; etc. En el caso
de las rutas existe la posibilidad de que disminuyan los accidentes,
fundamentalmente por el cambio en las preferencias del consumidor del
servicio de flete, es decir, el paso del camién al FFCC. La rutas que se toman
como testigo para el analisis son la N° 34 (tramo Glemes, Provincia de Salta —
Rosario, Provincia de Santa Fe) y la Ruta N° 16 (tramo Metan, Provincia de
Salta — Barranqueras, Provincia de Chaco) (Anexo N°7). En el Anexo N° 8 se
detallara el TMDA de las Rutas mencionadas, por sector, obteniendo un valor
de 3522, determinando una Pc de 0,75, la cual fue utilizada en la férmula.
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2. Costos Ambientales:

a. Polucidn: Valores a utilizar :
= Camioén = USD 38,73
= FFCC =USD 2,35

Fdérmula sin obras:

[(38,73 — 2,351 x TON.Transportadas Afio x Distancia Media x 0,001] x Fc
=U5SD 3,6 Millones

Fdrmula con obras:

[(38,73 — 2,35) x TON.Transportadas Afio X Distancia Media x0,001] x Fc
=US5D21,8 Millones

En donde Fc es el factor de correccién que explica la diferencia en la densidad
de poblacién en un pais europeo (i.e. de donde surgen las formulas) y la traza
en estudio (Pto. Rosario — Avia Terai / Pto. Barranqueras — Salta). Es
importante realizar el ajuste, ya que a mayor densidad poblacional, mayor es la
contaminacion del medio ambiente. Tomando la densidad de poblacién' de la
Republica Argentina en 15 habitantes por Km?, y asumiendo que la densidad
promedio de los paises centrales europeos se encuentra en el rango de 100 a

200 habitantes por Kmz2, se estim6 un Fc de ajuste en el orden de 0,10.

b. Cambio climatico: Valores a utilizar:
= Camion=USD 11,74
= FFCC =USD 1,17

Fdrmula sin obras:

[(11,74 — 1,17) x TON.Transportadas Afio X Distancia Media % 0,001]
=USD10,6 Millones

Fdrmula con obras:

[(11,74 — 1,17) x TON.Transportadas Afio X Distancia Media % 0,001]
=USD63,4 Millones

'Fuente: http://world.bymap.org/index.html. La informacién corresponde a julio 2010.
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En el caso del Cambio Climatico no es necesario el Fc ya que la densidad de
poblacién no influye en ese concepto.

c. Contaminacion sonora: Valores a utilizar:
=  Camio6én = USD 9,39
= FFCC =USD 7,04

Fdérmula sin obras:

[(9,39 — 7,04) x TON.Transportadas Afio x Distancia Media x 0,001] x Fc
=USD0,23 Millones

Fdrmula con obras:

[(9,39 — 7,04) x TON.Transportadas Afio x Distancia Media x 0,001] x Fc
=USD1,4 Millones

En cuanto a la Contaminacién sonora, se puede observar que el ahorro anual
es notablemente inferior a los demas costos analizados. Hasta hace no muchos
anos atras la contaminacion sonora provocada por el FFCC (fundamentalmente
en zonas urbanas) era superior al de las carreteras. Pero, se han tomado
medidas al respecto, las cuales fueron mitigando este mayor nivel de ruido
producido, provocando que a igual condicion de carga transportada, el FFCC
se encuentre por encima del emitido por las rutas. Estas medidas apuntan
principalmente a la relacion rueda — riel, e.g. riel largo soldado, es decir, se
intenta eliminar las juntas de union. Estas practicas no tienen un gran costo, en

relacion a las medidas que pueden tomarse en los caminos.

3. Costos por Utilizacion Combustible: Valores a utilizar:
» Cami6n = 0,041000 Litros/TON. Km.
» FFCC =0,015012 Litros/ TON. Km.
= Precio Gasoil = USD 0,86 por Litro

Fdrmula sin obras:

[(0,041000 — 0,015012) x TON. Transportadas Afio X Distancia Media x Px.Gasoil]
=USD22,3 Millones
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Fdrmula con obras:
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[{0,041000 — 0,015012) = TON. Transportadas Afie ® Distancia Media ® Px. Gasoil]
=U5D134,0Millones

A continuacién se detalla en el siguiente cuadro el costo de los diferentes tipos

de combustible en la Republica Argentina, desagregado por las principales

compafnias proveedoras. El precio del Gasoil (Px) utilizado surge del promedio

aritmético de los valores presentados.

Comparativa de Precios de Combustible (en Pesos Argentinos)

Tipo YPF ESSO SHELL PETROBRAS
Nafta Super $ 411|$ 425|% 437 $ 4,23
Nafta Premium $ 505|$% 509|% 509|% 5,00
Diesel Gasoil $ 344 % 365|$% 398| % 3,80
Diesel Premium $ 458| % 478|% 469| $ 4,65
Fuente: http://www.finanzasblog.com.ar/precio-combustible-precio-nafta/. Publicado en Abril 2011.
Promedio Gasoil $AR 3,72
Promedio Gasoil USD* 0,86

*Tipo de cambio: 4,3$AR/USD.

El cuadro siguiente resume el ahorro anual que surgiria del cambio del modo

automotor al modo ferroviario:

Costo Sin Obras Con Obras
Accidentes USD 17.610.000,00 | USD 105.660.000,00
Polucion USD 3.638.000,00 USD 21.828.000,00

Cambio Climatico

USD 10.570.000,00

USD 63.420.000,00

Contaminacion Sonora

USD 235.000,00

USD 1.410.000,00

Utilizacién Combustible

USD 22.349.680,00

USD 134.098.080,00

Ahorro Total

USD 54.402.680,00

USD 326.416.080,00

Fuente: Elaboracion propia.
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Capitulo IV
Ventajas competitivas del FFCC Belgrano Cargas.

El FFCC Belgrano Cargas posee un potencial invaluable para la region. Las
conexiones internacionales que posee con Chile y Bolivia, y la potencial
conexion con Brasil, hacen de esta linea un factor clave para el comercio
latinoamericano. Ademas, el acceso directo a la Hidrovia Parana — Paraguay

agrega un plus destacable al sistema logistico sudamericano (Anexo N°9).

a) El concepto de “Corredor Bioceanico” debe entenderse como una
alternativa o estrategia para el desarrollo de la integracion de los
Estados. Las politicas que fomentan dichos corredores se basan en la
creacion de nuevos vinculos entre las naciones, influyendo directamente
en el progreso de las provincias, municipios y localidades por donde
atraviesa dicho corredor, y en paralelo en la region como bloque
unificado. A continuacion se describen dos potenciales vinculaciones

bioceanicas:

i) Puertos de Brasil (FFCC ALL Brasil) — Bolivia (FFCC Ferroviaria
Oriental Boliviano) — Argentina (FFCC Belgrano Cargas) — Puertos de
Chile (FFCC Ferronor);

i) Puertos de Brasil (FFCC ALL Brasil) — Argentina (FFCC
Belgrano Cargas) — Puertos de Chile (FFCC Ferronor).

Lo mas destacable, es que ambos recorridos atraviesan la Republica Argentina
mediante el FFCC Belgrano Cargas. El término potencial para referirnos a las
conexiones i) y ii) se debe fundamentalmente a la necesidad de decisidon
politica, de los paises integrantes, para el desarrollo y explotacion de dichos

corredores.
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Fuente: Elaboracién propia; y ZICOSUR (Zona de Integracién del Centro Oeste de América del Sur).

Una de las ventajas mas destacables de los corredores ante descriptos,
consideran el aumento de competitividad de los productos transportados,
mediante la reduccién en los costos de transporte y en los tiempos de transito.
Los corredores fomentan el desarrollo de areas potencialmente dinamicas,
siguiendo un propdsito de mayor integracién entre las economias regionales y
sus conexiones a los mercados internacionales (e.g. salida de la produccion del
sur de Brasil, Bolivia, Paraguay y el Norte Argentino hacia el Océano Pacifico

con el objetivo de abastecer los mercados asiaticos, principalmente China)

En el siguiente cuadro se puede observar la reduccién de tiempos mediante la
utilizaciéon de la vinculacion bioceanica, por sobre el paso a través del Estrecho
de Magallanes y el Canal de Panama.

Millas

Destino Demora

Origen

Nauticas
Tocopilla Shanghai 10.026 |34 dias 16 horas |Directo
Antofagasta |Shanghai 10.085 |35 dias 0 horas |Directo
Bs.As. Shanghai 11.482 |38 dias 18 horas [Estrecho de Magallanes
Bs.As. Shanghai 14.975 |51 dias 22 horas |Canal de Panama

Fuente: Material provisto por SHIMA SA.
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A continuacion se puede apreciar graficamente el cuadro antes descripto.

Tocopilla > Shanghai

Bs.As. > Shanghai
— (ViaCanalde
T — Panama)

-::3_::%_‘ -1 e ——— -
N\-_\_x e —— r —~—
e — S,

Antofagasta = Shanghai S /

Bs.As. > Shanghai
(Via: Estrecho de Magallanes)

Fuente: Material provisto por SHIMA SA.

b) La Hidrovia Parana Paraguay, es un sistema hidrico el cual se extiende
desde Puerto Caceres (Mato Grosso, Brasil) hasta Puerto Nueva
Palmira (Uruguay). Tiene una extensién de 3.442 km. navegables, mas
250 km. hasta el ingreso maritimo. Lo conforman el Rio Paraguay, el
Canal Tamengo, el Rio Parana y sus afluentes. La Argentina, Bolivia,
Brasil, Paraguay y Uruguay comparten este sistema fluvial.

Pais Longitud en Km.

Argentina 1.240
Brasil 890
Paraguay 557
Paraguay - Argentina 375
Brasil - Paraguay 332
Bolivia - Brasil 48
TOTAL 3.442
Fuente: Unidad de Analisis de Politicas Sociales y
Econémicas.
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Fuente: Subsecretaria de Puertos y Vias Navegables.

La Hidrovia combinada a la red ferroviaria proporciona otro de los
factores clave para el desarrollo y la integracion de los paises
involucrados. De realizarse las obras necesarias, con el fin de mejorar
las condiciones de navegabilidad en los Rios Paraguay y Parana,
conllevaria a futuros beneficios. Estos beneficios, consideran la
reduccion de costos en transporte y la minimizacidén de riesgos en la via
navegable, dando como resultado el incremento del flujo de

mercaderias.

Segun la Subsecretaria de Puertos y Vias Navegables, destaca que la
soja y sus derivados son los productos mas importantes en cuanto a
toneladas a transportar. Ademas, es importante mencionar que el
transporte descendente supera en cuatro veces al ascendente,
demostrando a su vez el potencial con la conexién ferroviaria,
favoreciendo su traslado tanto para el abastecimiento de la regién, como

la salida a los puertos del Atlantico y del Pacifico.
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Una de las maneras mas practicas de evaluar las ventajas del Belgrano, es

observando su capacidad de transporte a lo largo de toda su historia. A
continuacion, en el siguiente grafico se puede observar la evolucién de la carga
transportada, donde se destaca un pico de casi 5 millones de toneladas en
1973, durante la época de FA (Ferrocarriles Argentinos).

Fefocailes Afgentings

== Willones de Tonslade:

Fuente: Banco Mundial, Logistica: Analisis y Opciones para Resolver sus Desafios Estratégicos. Octubre 2010.

Otra manera de evidenciar el potencial del FFCC Belgrano surge de la
comparacion en Toneladas Kildbmetros con el resto de los ferrocarriles de carga
de la Republica Argentina. El siguiente cuadro da cuenta de que a pesar de
que el Belgrano posee la red mas grande del pais es uno de los que menos
transporta. Justificando el mal estado en su infraestructura de via. El caso de
ALL Mesopotamico requiere un analisis especial, este concesionario hasta el
ano 2007 superaba al Belgrano en TON-Km transportadas, pero por diferentes

razones que se encuentran fuera del analisis de esta tesis, hoy se ubica en el

altimo lugar.
. Longitud de Red .
Ferrocarril 6o [ TON-Km (Millones)

Nuewo Central Argentino (NCA) 3.524 4.060
América Latina Ldgistica Central (ALL 4.268 2933
Central)
Ferrosur Roca (FERROSUR) 2.359 1.954
Ferroexpreso Pampeano (FEPSA) 3.839 1.779
Belgrano Cargas (BC) 4.787 896
América Latina Légistica Mesopotamica
(ALL Mesopotamica) 2.028 491

Fuente: Informacion estadistica CNRT para el afio 2010; Anuario FERROCAMARA.
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Sin lugar a dudas, la capacidad de produccion de la zona de influencia del

Belgrano da su principal ventaja competitiva. En el cuadro que figura a
continuacion podemos observar la demanda para el afio 2010 de los clientes
del FFCC Belgrano (Anexo N°10).

Santiago del
Producto Salta Estero, Chaco y
Santa Fe
Cereales 790.000 710.000
Carga General | 550.000 Sin Transporte
TOTAL 1.340.000 710.000

Fuente: FFCC Belgrano Cargas.

Cabe destacar, que la informacion detallada en el cuadro anterior considera los
siguientes supuestos: son servicios brindados por la companiia actualmente
(clientes y productos); son clientes que poseen desvios ferroviarios particulares
y puertos aptos para la descarga ferroviaria. Con respecto a la carga general, el
caso de la zona de Santiago, Chaco y Santa Fe actualmente no hay transporte
ya que el FFCC pasa a ser mas competitivo en mayores distancias (se
entiende que el FFCC es competitivo a nivel precio cuando supera los 300km.),
y estas son cargas que requieren una logistica de distribucién. Es decir, la
carga general no es como el cereal que se traslada de una planta de acopio
directamente al puerto (principalmente Rosario). En este caso necesita una
diagramacion logistica mas compleja. Ademas, es importante mencionar que el
ramal en estudio es por excelencia “cerelaero”, el ramal del FFCC Belgrano
que atraviesa la provincia de Cordoba es el de mayor potencial de carga

general.

De realizarse las obras de renovaciéon de via y la incorporacién de nuevo
material rodante, se estima que podran aumentarse en forma significativa las
cargas transportadas por la simple razén de que las zonas en cuestidon poseen
un gran potencial, y ese factor seria clave para la instalacion de nuevas plantas

de acopio y la construccion de nuevos desvios ferroviarios.
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Capitulo V

Motivacion del Gobierno Chino.

Las relaciones entre China y Argentina generan gran expectativa por ambos

gobiernos, a través de las oportunidades de comercio que existen actualmente.

Pero estas oportunidades también traen aparejados algunos riesgos. A

continuacioén, a través de diferentes modelos, analizaremos la relacién entre

nuestro pais y el gigante asiatico.

Andlisis de Fortalezas | Debilidades | Oportunidades | Amenazas

Fortalezas

> La zona cubierta por el FFCC Belgrano
es rica en cereales y oleaginosas (soja
principalmente).

> El Gobierno argentino a través del “Plan
de Obra Para Todos Los Argentinos’,
estimula el desarrollo ferroviario. En
Argentina, la inversion en los FFCC se
convirtié en Politica de Estado.

» Know how chino de Ila industria
ferroviaria.

> Estrategia del Gobierno chino de invertir
fuera de su territorio.

> Transferencia de tecnologia y capacidad
de gestion de China a Argentina.

> Ambos paises son miembros de la OMC
(Organizacion Mundial de Comercio),
indicando que obraran de acuerdo a las
reglas de juego del comercio internacional.

Debilidades

> Altos indices de percepcion de
corrupcién en ambos paises (Anexo N°11).

> Débil seguridad juridica en Argentina.
> Estados altamente burdcratas.
> Garantia del empréstito.

» Diferencias culturales entre ambos
paises.

> Los tiempos de negociacion de cada pais
son altamente disimiles.
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Oportunidades

> La traza del FFCC Belgrano permite la
conexién de ambos océanos, permitiendo el
ingreso de mercaderias a través del Puerto
de Santos (Brasil), atravesando la Argentina
y saliendo hacia el O. Pacifico via los
puertos de Chile, facilitando la logistica a
China.

> Crecimiento de  Argentina  como
proveedor chino.
» Incremento de las exportaciones

Argentinas.
> Aumento de la produccién de soja.

> Desarrollo de las economias provinciales
argentinas.

» Aumento del empleo en las zonas de
influencia del FFCC.

> Origen de nuevos acuerdos comerciales
entre ambos paises.

> Argentina como mercado estratégico
para china.

> Expansion Internacional China.

» Reduccién / eliminacién de aranceles
entre ambos paises.

Amenazas

> Riesgo futuro para la Argentina de
“colonizacién econdémica” de recursos
naturales.

> Dependencia Argentina de la tecnolégica
oriental.

> Reaccion nacional Argentina ante el
ingreso de capitales chinos (proteccionismo).

> Potenciales conflictos de empresarios
argentinos ante el ingreso de productos
chinos de fabricacion local.

» China puede comenzar como un socio y
volverse luego un competidor.

Fuente: Elaboracién propia.
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Andlisis de Ventajas | Desventajas | Motivaciones

Ventajas

Argentina
= Desarrollo regional y sectorial.
= Mejora logistica.
= Incremento de la produccién - Aumento de las exportaciones.
= Crecimiento del empleo.
= Recurso beneficioso para campana politica.

China
= Provisién segura de materia prima de alta calidad (e.g. poroto de soja,
base de su alimentacion).
= Desarrollo econémico fuera de su territorio.
= Posicionamiento estratégico en Latinoamérica.

Desventajas

Argentina
= Dependencia econémica y tecnoldgica del pais oriental.

China
» Riesgo de incumplimiento por el Gobierno Argentino.
»  Cultura sindical diferente.

Motivaciones
Argentina
= Progreso e impulso econémico.

=  Fuentes de financiacion.

China
»= Recursos naturales y activos estratégicos.

Fuente: Elaboracién propia.
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Marco de Propiedad | Localizacion | Internalizacion

Ventaja de pr piedad Ventaja de ocalizacién Ventaja de nternalizacion

> China posee el know how | » Argentina es rica en |» Para China resulta
de la industria ferroviaria. recursos naturales. sumamente beneficioso
explotar sus  ventajas
> China produce tecnologia | » ElI FFCC Belgrano provee | competitivas (know how vy
de avanzada en todo lo | la potencialidad del corredor | tecnologia), debido a que

relacionado a la industria | bioceanico. esta serda la puerta de
ferroviaria. entrada para una posterior
instalacién de sus

empresas en Argentina
(ppalmente. productoras de
agroalimentos)

Fuente: Elaboracién propia.

El gobierno comunista de la Republica Popular China, mantuvo durante
algunas décadas una politica basada en las exportaciones de sus productos,
pero en los ultimos afnos, debido a la crisis que afecta al planeta, entiende que
para sobrellevar estos tiempos debe enfocar sus esfuerzos en el mercado
interno. De modo que considera oportuno adquirir recursos primarios,
fundamentalmente “poroto de soja’ con el objetivo de realizar el procesamiento
necesario fronteras adentro. De esta manera, provee trabajo y al mismo tiempo
alimento a sus ciudadanos. Obviamente, la ecuacion resulta mas beneficiosa

cuando China adquiere los granos a precios competitivos.

En fin, podemos afirmar que China necesita los recursos primarios que puede
ofrecer Latinoamérica, dentro de los cuales se encuentra la Republica
Argentina como el tercer productor y exportador de soja en el mundo, para
mantener la estabilidad politica y social de su pais.
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A continuacién, se puede observar la evolucion de la molienda de soja en la

Argentina:

4[]0[][} e S R
RZ= 0,9212

Molienda (Miles de Ton)

Fuente: Programa de las Naciones Unidas para el Desarrollo (PNUD), Produccién de Soja y sus Derivados: El Uso de
Biocombustibles como Estrategia de Mitigacién. Afio 2009.
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4. CONCLUSIONES

Luego de haber analizado la historia de los FFCC, donde se pudo apreciar su
momento de auge y su decadencia, llegamos al momento actual donde
podemos vislumbrar un periodo incentivado por politicas estatales que priorizan
este transporte. Como hemos mencionado en este trabajo, estas politicas no
solo son fomentadas con una idea estratégica, sino que también por una
ferviente necesidad de reconstruir el sistema ferroviario nacional. Las ultimas
tragedias ferroviarias ocurridas en nuestro pais, tales como el accidente
ocurrido entre una formacion de Ferrobaires y un 6mnibus de pasajeros, en el
ano 2008, conocido como “la tragedia de Dolores”; o el ocurrido en el afio 2010,
entre dos formaciones del FFCC Mitre; o el choque entre una formacién de
Ferrobaires y un tren del FFCC San Martin en febrero 2011; o el accidente
ocurrido en septiembre 2011 cuando dos formaciones del FFCC Sarmiento
colisionaron con un colectivo de la Linea 92; o el accidente ocurrido en febrero
2012 donde una formacién del FFCC Sarmiento no logro frenar embistiendo el
andén de la Estacion de Once; son solo algunos ejemplos que evidencian la
situacion critica del sector. En los accidentes mencionados la impericia del
hombre nunca esta ausente, no obstante, vias en mejores condiciones,
sistemas de senalizacion apropiados y material rodante con un correcto

mantenimiento mitigarian este tipo de tragedias.

Los calculos realizados sobre las externalidades del transporte, mediante las
metodologias utilizadas internacionalmente, reflejan de manera clara y sencilla
que el transporte ferroviario resulta mas eficiente que el transporte automotor.
Los ahorros reflejados bajo los diferentes conceptos analizados
(accidentalidad, medio ambiente y utilizacién de combustible) confirman el
porqué las grandes potencias mundiales poseen un sistema ferroviario
altamente desarrollado. Temas tan vigentes como el Efecto Invernadero y la
Crisis Energética Mundial, dan lugar al financiamiento en investigacion y
desarrollo para la modernizacién y mejoramiento continuo del modo ferroviario,
un ejemplo claro son los durmientes de polimero. Estos durmientes realizados

con desperdicios plasticos poseen las ventajas de los de madera, pero sin la
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necesidad de la tala de arboles y con el cuadruple de vida util, siendo ademas

no contaminantes y reciclables.

La ventaja de un modo sobre el otro también es reflejada por su menor costo y
mayor capacidad de carga. En la jerga ferroviaria se dice “...es mejor tener un
problema y no 40 problemas...”, refiriéndose a que es mas sencillo resolver un
inconveniente de un tren con 1.200 TON, y no los problemas de 40 camiones
con 28 TON cada uno. En La Asociacion Latinoamericana de Ferrocarriles
(ALAF), destaca en uno de sus Uultimos informes, que por cada punto
porcentual de carga que se transporta por FFCC en lugar del camién, se
ahorran 70 millones de USD.

Como hemos descripto en este trabajo, el FFCC Belgrano es sin lugar a duda
tanto por sus conexiones internacionales como por su potencial de produccién
agricola de las zonas que atraviesa, un eje clave para la logistica de la regién.
El Belgrano ofrece la oportunidad de conectar gran parte de Sudamérica, y la
posibilidad de afianzar y desarrollar el comercio entre los diferentes paises que
la integran, ademas de ofrecer la potencial salida por ambos océanos teniendo,
entre otros, como destino de gran significancia a la Republica Popular de
China.

Y por ultimo evaluamos la motivacion de las inversiones Chinas en nuestro
pais, siendo clave la gran produccion argentina de materias primas. Segun un
informe de FAO' en el afio 2010, la Argentina ocupd el tercer lugar en el mundo
de los mayores productores de soja, debajo de Brasil y EEUU. Por su lado,
nuestro pais fomenta las motivaciones del gobierno chino a través de la
necesidad de inversién en infraestructura y financiamiento. El deterioro del
sector conjuntamente con las politicas fomentadas por el Gobierno Nacional
con el fin de iniciar una nueva etapa ferroviaria, presentan el marco 6ptimo para
las inversiones chinas. El gigante asiatico posee el know how suficiente en

materia ferroviaria (3er red mas grande del mundo, después de EEUU y Rusia)

'Organizacién de las Naciones Unidas para la Alimentacién y la Agricultura (por sus siglas en inglés FAO) es una
organizacién especifica de la ONU que conduce las actividades internacionales encaminadas a erradicar el hambre.

Recuperado de: http://www.fao.org/
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y fundamentalmente cuenta con la capacidad econémica para financiar
proyectos de tal envergadura. La Republica Popular China demuestra que
sigue apostando a la Argentina, a pesar de las complicaciones aduaneras y la
falta de seguridad juridica. Sin lugar a duda, como explica el Director de la
Camara Argentina China de la Produccion, Ernesto Fernandez Taboada, las
inversiones en nuestro pais seguiran creciendo, hoy la Camara cuenta con 300
compafias asociadas: “...Y van a sequir aumentando porque es una politica de
Estado invertir en la Argentina y en la region...”; “...piensan en cinco y diez

anos hacia adelante, no en obtener beneficios ya...".

Los paises desarrollados consideran al FFCC como un arma fundamental de
progreso. Warren Buffet, gran gurt del mundo de los negocios dijo cuando
adquirié en noviembre del 2009 la compariia Burlington Northem Santa Fe:
“La prosperidad futura de nuestro pais depende de un sistema ferroviario
eficiente (...) 0 viceversa, América debe crecer y prosperar para que los
ferrocarriles lo hagan bien”.
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6. ANEXOS:
ANEXO N°1

Evolucion Historica FFCC Belgrano:

1868-1947: Nacimiento de la Linea Belgrano

v

1868: Se crea la Seccién Norte del Ferrocarrii Central Norte
Argentino (F.C.N.A), que parcialmente en 1889 pasa a formar parte
del Ferrocarril Central Cérdoba, de capitales ingleses.

1885: Se habilita el Ferrocarril de Santa Fe.

1888: El Ferrocarril de Santa Fe pasa a la Compania Francesa de
Ferrocarriles de Santa Fe.

En los anos venideros se construyeron los siguientes ferrocarriles de
trocha angosta: Ferrocarriles Chaquenos, Ferrocarril de Chumbicha a
Catamarca, Tranvia a Vapor de Rafaela, Ferrocarril Trasandino
Argentino, Ferrocarril Cérdoba y Noroeste.

1905: La red de Bs. As. - Rosario se transfiere a la Compafia de
Ferrocarriles de Bs. As. (de capitales belgas y franceses).

Esta etapa se caracteriza por ser un conglomerado de distintos
ferrocarriles regionales (todos de trocha angosta), que eran
administrados por manos privadas (nacionales - extranjeras) y
estatales, y que a su vez produjeron uniones entre ellas.

Se conformé un sistema muy heterogéneo, con politicas de
mantenimiento, uso de material instalado y culturas corporativas muy
diferentes.

1921: Se comienzan las obras del ramal C14.

1947: Se firma el convenio de compra de los ferrocarriles.

1947-1993: Ferrocarriles Argentinos

v
v

1948: Se toma posesidn, son nacionalizados y estatizados.
1948: Se inaugura el Ramal C14, desde Salta a Socompa (obra

maestra de la ingenieria Argentina).
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v' 1949: Se constituye la linea Belgrano de Ferrocarriles Argentinos
(suma de todas las lineas angostas existentes).

v" 1990: Inicio de la etapa de privatizaciones bajo el modo de concesién
(Ley 23.696).

1993-1998. Empresa Ferrocarril General Belgrano S.A.

v" 1993: El Ferrocarril Belgrano se convierte en Sociedad Anénima con
aporte del Estado Nacional por decreto del Poder Ejecutivo para su

posterior concesion.

1998-2006: Belgrano Cargas S.A (BCSA)

v' 1998: El Estado Nacional en forma directa concesiona el Ferrocarril
Belgrano a la Unién Ferroviaria, constituyéendose el BCSA.

v" Fundamentalmente la falta de los aportes por parte del Gobierno
Nacional, entre otras causas, propiciaron el desgaste de la
infraestructura ferroviaria.

v Con el objetivo de permitir el ingreso de nuevos socios, se sugiere la
modificacion de la composicién accionaria de la compania Belgrano
Cargas S.A. (Decreto 24/2004).

2006: Gerenciamiento SOE S.A.

v" El FFCC Belgrano es declarado en emergencia (Decreto 446/2006).

v' Bajo este contexto de emergencia, el Gobierno Nacional delega la
operacion y gerenciamiento del FFCC Belgrano a la Sociedad
Operadora de Emergencia S.A. (SOESA) quién esta integrada en un
80.02% por un consorcio privado y el resto por instituciones
sindicales.

v Actualmente SOESA continta con el Gerenciamiento del FFCC.

Fuente: CNRT (Comision Nacional de Regulacién del Transporte) y material provisto por SOE SA.

54 de 69

RS

IC

AD
ATO D

TESI



UNIVERSIDAD
Wl TORCUATO DI TELLA ‘ TESIS

Universidad Torcuato Di Tella lll

ANEXO N°2

pacran

FERROCARRIL BELGRANO CARGAS'

yp P P

PARAGUAY
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Fuente: Material provisto por la Subsecretaria de Transporte Ferroviario de la Republica Argentina.
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ANEXO N°3

Cuando nos referimos a la posibilidad de realizar negocios en Argentina es
importante tener en cuenta, tanto para inversores locales como extranjeros,
ciertos factores tales como el ambiente de negocios, la seguridad juridica, la
inestabilidad politica y el riesgo pais, entre otros.

Existen indices de reconocimiento mundial que intentar explicar lo
anteriormente mencionado. El World Economic Forum', elabora un indice
desde el ano 1979, con periodicidad anual, denominado “The Global
Competitiveness Index”, el cual mide la habilidad de los paises de proveer altos
niveles de prosperidad a sus ciudadanos. A su vez, esta habilidad depende de
cuan productivamente un pais utiliza sus recursos disponibles. Por lo tanto, el
indice mide un conjunto de instituciones, politicas y factores que definen los
niveles de prosperidad econdémica sostenible hoy y a mediano plazo.

En el siguiente cuadro se pueden apreciar los factores mas problematicos para
realizar negocios en Argentina, donde se destacan la inestabilidad politica, la
inflacion, el acceso al financiamiento 'y la corrupcion.

The most problematic factors for doing business

Policy instability. 194
Inflation 15.1
Access 10 fiNANCING s 13.9
Corruption 127
Inefficient government bureaucracy .9.0

Restrictive labor regulations....... LT
Tax regulations 6.4
Tax rates 5.9
Inadequate supply of infrastructure ... 29
Poor work ethic in national labor force
Government instability/coups .................
Crime and theft

Foreign currency regulations............
Inadequately educated workforce..
Poor public health

0 5 10 15 20 25 30

Percent of responses

Note: From a list of 15 factors, respondents were asked to select the five most problematic for doing business in their country and to rank them between
1 (most problematic) and 5. The bars in the figure show the responses weighted according to their rankings.

Fuente: The Global Competitivenes Report 2010-2011.

Segun el ultimo reporte publicado (2011-2012), Argentina se ubicd en la
posiciébn 85° del ranking mundial, siendo uno de los destinos menos
competitivos de Sudamérica, solo por encima de Bolivia (103°), Paraguay
(122°) y Venezuela (124°). Chile, es el pais de la regidbn con mejor ubicacion
posicionandose en el lugar 31°, luego Puerto Rico (35°); Panama (49°) y Brasil
(53°), entre los sudamericanos mas destacados.

El World Economic Forum, en su altimo reporte, argumenté lo siguiente sobre
la R. Argentina: ...”la baja confianza publica de los politicos en el pais, las
incertidumbres y el favoritismo en las decisiones de los funcionarios del
gobierno y la mala evaluacion de la eficiencia del gobierno contribuyen a
debilitar los cimientos de la estructura institucional del pais. La excesiva carga

'World Economic Forum, es una organizacién internacional independiente, comprometida a mejorar el estado del
mundo. Incorporando a las empresas, politicos, académicos y otros lideres de la sociedad para modelar las agendas
globales, regionales e industriales. http://www.weforum.org/

56 de 69



Universidad Torcuato Di Tella

burocratica que beneficia a la expansion de la economia informal, soportando
las distorsiones de la competencia interna y las altas barreras al comercio
conllevan a una ineficiente asignacion de los recursos en el mercado de bienes.
Por otra parte, la falta de confianza en el sistema financiero dificulta la
capacidad de la economia para movilizar y canalizar recursos financieros de
manera eficiente. El resultado es que las empresas en el pais se enfrentan a
dificultades en el acceso a capital a través de los mercados locales, préstamos
o capital de riesgo para financiar sus decisiones de inversion...”

Existe otro indicador, similar al que realiza el World Economic Forum, pero
focalizado en los paises latinoamericanos. Latin Business Chronicle', elabora
un indice denominado Latin Business Index que se centra en la medicion de
cinco categorias y sus respectivos componentes. Las categorias evaluadas
son: el ambiente macroecondomico; el ambiente empresarial, la competitividad y
globalizacion; el nivel de infraestructuray el entorno politico.

En el indice publicado en el afio 2012, Chile lidera todos los rankings mientras
que Venezuela se mantiene como el peor pais de la region. A parte de Chile el
“top five” incluye a Panama, Perd, México y Uruguay. Después de Venezuela,
los paises con peores calificaciones en los cinco rubros son Argentina,
Honduras, Bolivia y El Salvador.

Por ultimo, nos centraremos en un término comunmente conocido como “riesgo
pais™, este indicador hace referencia a la probabilidad de que un pais, emisor
de deuda, sea incapaz de responder a sus compromisos de pago bajo los
términos convenidos. Las agencias que calculan dicho riesgo toman en cuenta
ciertos factores politicos, sociales y economicos, con el fin de determinar el
nivel de crédito de un pais en particular. Alguno de los factores son los
siguientes: estabilidad politica de las instituciones; la existencia de un aparato
burocratico excesivo; altos niveles de corrupcion; la actitud de ciudadanos y de
movimientos politicos y sociales; los patrones de crecimiento economico; la
inflacion; la politica de tipo de cambio; autonomia del Banco Central, altos
niveles de gasto gubernamental improductivo y control sobre precios; entre
otros. )

El Banco de Inversiéon J. P. Morgan, elabora los Indices de Riesgo Pais méas
reconocidos a nivel mundial, dentro de los cuales se destaca el EMBF. Este
indice posee varios detractores, pero también estan quienes los consideran
sumamente Util, ya que entienden que cuando un pais se encuentra dentro de
un “‘rango normal’, su evolucién puede indicar el rumbo de la economia de
cierto pais. Es decir, el pais se vuelve menos riesgoso, por lo tanto atraera
capitales, las inversiones creceran, de modo tal que también lo haran el empleo
y el producto.

'Latin Business Chronicle, una division del Latin Trade Group, ofrece inteligencia de mercado clave que va mas alla de
los titulares de los diarios, a través de rankings, indices e informes extensivos. www.latinbusinesschronicle.com

®La informacién sobre el riesgo pais se extrajo de un paper realizado por Florencia Montilla en Octubre 2007.

SEMBI, por sus siglas Emerging Markets Bond Index, es un indicador econdémico que prepara en forma diaria en Banco
de Inversién J. P. Morgan desde 1994. http://www.jpmorgan.com/pages/jpmorgan/investbk/solutions/research/EMBI
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En el siguiente cuadro se puede apreciar el indice de riesgo pais, elaborado
por J. P. Morgan, de diferentes paises de la region, entendiéndose como a
mayor valor del indice, mayor es el diferencial o spread entre el retorno
financiero de la deuda publica de un pais emergente respecto a la deuda
publica de EEUU, la cual es considerada “Libre de Riesgo’.

Valor al Valor al

Pais 30/05/2012  02/01/2012 Variaciéon  Variacion % Media Desvio Std
Argentina 1244 925 319 34% 910,77 1.176,86 1.244 | 30/05/2012 784 19/03/2012
Brasil 237 223 14 6% 199,88 202,91 237 30/05/2012 165 20/03/2012
Peru 208 216 -8 -4% 185,76 253,41 235] 17/01/2012 144 19/03/2012
Uruguay 245 213 32 15% 196,00 192,73 245 30/05/2012 152 20/03/2012
Venezuela 1159 1197 -38 -3% 1.000,62 1.102,80 1.203 | 16/01/2012 839 19/03/2012

Fuente: Elaboracion propia de datos extraidos de: http://www.ambito.com/economia/mercados/riesgo-
historico.asp?idpais=2
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ANEXO N°4
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Fuente: Elaboracion propia.
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ANEXO N°5

Evolucion del Sistema Ferroviario Argentino

REPUELICA ARGEMTIMA,

: FERROCARRILES EM LA EPOCA, D
f “.f'*xu,fr""k.xm MACIONALIZACION, 1948
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Fuente: Material de archivo provisto por Sociedad Operadora de Emegencia SA.
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ANEXO N°6
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Fuente: Elaboracién propia.
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ANEXO N°7

Ruta Nacional N° 34
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Tipo: Ruta Nacional
Longitud: 1488 km

Orientacion: Sur a Norte
*Sur: Rosario (32°3'36.5"S 60°43'11.5"0 / -32.893472, -60.719861)

*Norte: Profesor Salvador Mazza (22°2'52.3"S 63°41'2.6"0 / -22.047861, -63.684056)
Concesionaria: Vial Cinco (km 14 al 725 y 999 al 1196)

Provincias: Santa Fe, Santiago del Estero, Tucuman, Salta y Jujuy

Intersecciones: RN A008 en Rosario, RN A012 en Vicente Echeverria, RN 19 en
Angélica, RN 95 en Ceres, RN 89 en Taboada, RN 64 en La Banda, RN 9 en Rosario

de la Frontera, RN 16 cerca de San José de Metéan, RN 66 en El Milagro, RN 50 en
Pichanal, RN 81 cerca de General Ballivian y RN 86 en Tartagal

Fuente: Wikipedia: http://es.wikipedia.org/wiki/Ruta Nacional 34 (Argentina)
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Ruta Nacional N° 16
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Tipo: Ruta Nacional
Longitud: 707 Km

Orientacion: Este a Oeste
*Este: Corrientes (27°28'26.7"S 58°50'58.6"0-27.474083, -58.849611)

*Qeste: cerca de San José de Metan (25°21'11.7"S 64°56'1.1"0-25.35325, -64.933639)
Concesionaria: Caminos del Parana (km 0-176)

Provincias: Corrientes, Chaco, Santiago del Estero y Salta

Intersecciones: RN 11 en Resistencia, RN 95 en Presidencia Roque Saenz Penia,

Ruta Nacional 89 en Avia Terai y superposicion de RN 9 y RN 34 cerca de San José de
Metan

Fuente: Wikipedia: http://es.wikipedia.org/wiki/Ruta Nacional 16 (Argentina)
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ANEXO N°8

Detalle de Tramos con su respectivo TMDA de la Ruta N°34 y N°16

Ruta Nacional N°34 - Tramo Gliemes - Rosario

Distrito Limites del Tramo Inicio Fin
Santa Fe B/N.R.N.A008 - INT.R.N.A012 - 13,95 3.600
Santa Fe INT.R.N.A012 - INT.R.P.91 (l) 13,95 58,14 6.600
Santa Fe INT.R.P.91 (I) - INT.R.P.65 (D) 58,14 84,62 3.700
Santa Fe NIEFHEED (D)) (401 84,62 129,95 3.800

CANADA ROSQUIN (I)
ACC.A CANADA ROSQUIN (J) -
ACC.A SAN VICENTE ()
Santa Fe ACC'ASANRV,LCFQNTE (h-AN 169,74| 188,68 4.145
Santa Fe | AINR.N.19 - RAFAELA (ENT.) | 188,68] 217,43 5.028
RAFAELA (ENT.) - RAFAELA 21743| 22539

Santa Fe 129,95 169,74 3.800

Santa Fe

Sania Fe | RAFAELA ((SSA/-I\_IT).)- INTRP.13 | 22539 24657 5300
SantaFe | INTRP.13-INTRP.62 (D) | 24657] 262.96] _ 4.700
SantaFe | INTRP.62(D)-INTRP.39 | 26296 342.69] 4500
Santa Fe 'NT'R'P'S(%'E'SES'N'% O | 34069| 38755 4248
saaFe | NTANSSDICERES " | 38755 39865 2850
S. del Estero| “TE-C/ SA(EI’(*PTST'O';\'T'R'N'% 39865 49569 2.850
S. del Estero 'NT'R"\(‘ﬁgF({E‘)E'F{';‘\)T' RP.7 49569| 581,15|  3.000
. del Estero| ML ((:T)E('Fr‘;{gg:%;\) 581,15 667,84| 2.850
S. del Estero 'NT'EE'\;%E%DS&Q%C A 667.84| 68321|  3.900
S. del Estero ACC"I\NFT_ERF_‘Eﬁ'g‘E(’I)EZ (- 68321| 69543 4213
S. del Estero 'NT'F(‘A%?_ o AE,\IXD?)N'M 69543| 72042| 6050
S. del Estero 'NE'AE,L(DF;’)“'_%‘\#_AR?S ?(I')‘A 72042| 72545  1.920
S.delEstero|  INT.RP.5 () - AN RP.21 72545| 72919| 1550
S. del Estero| N R('E 2 ::gﬁb%;w O 1 72019 70707| 1600

S. del Estero| INT.R.P.130 (I) - LTE.C/SALTA 797,07 905,32 1.324

LTE.C/S.DEL ESTERO -
Salta EMP.RN.9 () (P.SUP.) 905,32 974,46 1.324

EMP.R.N.9 (P.SUP.) - ACC.A

Salta METAN (D) 97446 101354 | 4795

sata  |ACCA META'Z'D(;D)"NT'R'NJG 1.01354 | 1.03563| 5.150
INT.R.N.16 (D) - EMP.R.N.9 ()

Salta (FINSUP) 1.03563 | 1.12943|  4.600
EMP.RN.9 () (FINSUP.) -

Salta e 112943 | 1.13580 |  9.000

PROMEDIO 3941
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Ruta Nacional N° 16 - Tramo Metan - Barranqueras

Distrito Limites del Tramo Inicio Fin
ACC.A BARRANQUERAS -
Chaco ol S 550| 1394| 14.350
ACC.A RESISTENCIA () -
Chaco NTRNIT 1394| 1754| 9850
Chaco INT.RN.11 - INT.RP.11 1754| 6703 6942
INT.R.P.11 - PRESIDENTE DE
Chaco TS 67,03| 11581|  3.400
PTE.DE LA PLAZA (D) -ACC A
Chaco eTelh, 11581 136,12| 3.750
ACC.A MACHAGAI (D) -
Chaco ACC.A QUTLIID) 136,12| 15559|  4.300
ACC.A QUITILIPI (D) -
Lo INT.R.N.95 (PTE.R.S.PENA) lsage) EE) A
INT.R.N.95 (PTE.R.S.PENA) -
Chaco RS R 17635| 21139|  3.650
INT.R.N.89 () - PAMPA DEL
Chaco NEIERNG 211,39 25885| 1.790
PAMPA DEL INFIERNO -
Lo LTE.C/SGO.DEL ESTERO EEE ol
S.del Estero| LTE.C/ICHACO-INTRP6() | 31884 33047 660
INT.R.P.6 () - ACC.A MONTE
S. del Estero QUEMADO 330,47| 44197 680
ACC.A MONTE QUEMADO -
S. del Estero LTE CICHACO 44197| 48223 720
LTE.C/SGO.DEL ESTERO -
Chaco TAGO POZO 48223| 490,59 720
Chaco | TACOPOZO-LTE.C/SALTA | 49059 50262 680
LTE.C/CHACO - EL
Salta QUEBRAGHAL 502,62| 577,82 680
EL QUEBRACHAL - JOAQUIN
Salta v GONZALEZ 577,82 60467| 2.000
JOAQUIN V.GONZALEZ -
Salta s 60467| 61456 1.760
Salta INT.R.P.30 (D) - EL GALPON | 61456| 677,49]  1.140
Salta EL GALPON - EL BORDO 677,49] 69125| 1520
Salta EL BORDO- INT.RN.9 Y 34 69125 707,25  1.431
PROMEDIO 3104
TMDA RN16 y RN34 = 3522

Fuente: Direccion Nacional de Vialidad - Gerencia de Planeamiento, Investigaciéon y Control -
Subgerencia de Planeamiento y Programacién Vial - Division Transito. TMDA Afio 2010.
http://transito.vialidad.gov.ar:8080/SelCE WEB/intro.html
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ANEXO N°9

Conexiones Internacionales

a: lquique

b: Tocopilla

c: Mejillones

d: Antofagasta
e: Valparaiso
f:Buenos Aires
g: Puerto Alegre
h: Rio Grande

i Sao Francisco Do Sul
j: Paranagia

k: Santos
I:BahiaBlanca

& Corredor Bioceanico

= FF.CC. Belgrano Cargas - Argentina
E=====FF.CC. Boliviano - Bolivia
———=FF.CC. Ferronor- Chile

=== Hidrovia Parand - Paraguay

'OCEANO PACIFICO
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/14

Fuente: Elaboracién propia.
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ANEXO N°10
W
NOoA
o NEA En 2015, la Argentina puede alcanzar una
T Soa. T cosecha de 122 millones de toneladas
Minerslos- In&nn‘ri:::-nﬂd, —
F““ d.::;:: Intereambio con ol MERCOSUR. o

cuyo
Exportacion de vinos.
Bebidas de consumo masive.
Exportacion de coque.
Conexién multimodal con Chile.

Mani de axportacién.

—
e - -
Ta000
PAMPA HUMEDA i“’“” -
Movimiento masive de § %000
granosy subproductos. i . . . .

V. Transporte de productos o0
Id industrialzados para 1000
COMAHUE consumo y exportacisn.
! O 10000
Contensdores refrigerados de 3 e ‘om‘r‘w‘:m'

fruta fresca do exportacién. Productos petroquimicos o

. y sidenirgicos. 20002001 2001-2002  2002-3001 20012004 2004-2005 0052006  2006-2007
Combustible liquids.
Praductes ptroquimicos. Soja M waiz Tigo M Girasol

Conexién multimodal con Chile.

b

| | Sorgo granifero D Otiras oleaginosas Otros cereales

~,

L
&”.

Fuente: Material provisto por la ALAF, Asociacion Latinoamericana de Ferrocarriles.

Produccion de Algodon Produccion de Girasol

siembra

cosecha

e_ ¢ ¢ ¢ &t & 1 1 1 1
Ene Feb Mar Abr May Jun Jul Ago Sep Oct Nov Dic Ene Jun  Jul Ago Sep Oct Nov Dic Ene Feb Mar Abr May
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Produccion de Maiz

Age Sep Oct Nov Dic Ene Feb Mar Abr May Jun  Jul  Age

Produccion de Poroto

Ene Feb Mar Abr May Jun Jul Ago Sep Oct Nov Dic

Produccion de Trigo

UNIVERSIDAD
m TORCUATO DI TELLA

iem
Sl=mh cosecha

Fab  Mar Abr May Jun Jul Age Sep Oct MNov Dic Ene

Produccion de Soja

siembra cosecha

Jun  Jul Age Sep DOct MNov Dic Ene Feb Mar Abr May Jun

Fuente: Material provisto por la Subsecretaria de Transporte Ferroviario de la Republica Argentina.
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ANEXO N°11

Mapa de la Percepcion de Corrupcion en el Mundo
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Fuente: Organizacién Mundial Transparencia Internacional, afo 2010: http://www.transparency.org/about us
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