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INTRODUCCION

El transporte cumple un rol determinante en el desenvolvimiento y movilidad de los habitantes de
nuestro pais, en la economia nacional y regional, el ambiente y el desarrollo general del territorio.

Como ejemplo podemos indicar lo que el Presidente Obama dijo ante el Congreso en el inicio
de su gestion, proponiendo un plan de Infraestructura para el transporte “Uno de los motivos
por los que los Estado Unidos de América se convirtié en una superpotencia econémica fue la
construccion de un sistema de transportes de primer nivel mundial”.

El documento que a continuacién se presenta, tiene por objeto plantear una propuesta de accio-
nes concretas que deberian instrumentarse para poder obtener un plan de transporte nacional y
que el desarrollo del sistema de transporte alcance su mayor potencialidad, preste el servicio con
la mayor eficiencia y sustentabilidad posible a todos los usuarios y estructuras que lo utilizan o
que sea necesario o deseable que lo utilicen en el futuro. Para que este objetivo general se cum-
pla se proponen acciones que deberian potenciar el desarrollo cientifico, tecnoldgico e industrial
relacionado con el transporte y una estructura institucional acorde.

También debe destacarse que este trabajo tiene como fuente fundamental de estudio un trabajo
elaborado por nuestra Universidad Nacional de La Plata para el Instituto Argentino del Transpor-
te (IAT) y trabajos y publicaciones de otras Universidades de nuestro pais que tienen una larga
tradicion e investigadores de trayectoria en el tema, tal como la Universidad de Buenos Aires,
Universidad Nacional de San Martin, Universidad Tecnolégica Nacional, Universidad Nacional de
Rosario, Universidad Nacional de Cérdoba, solo por nombrar algunas, asi como de profesionales
que trabajan en distintos organismos publicos y privados. La posibilidad de recoger opiniones so-
bre el transporte en todo el pais merced a las reuniones instrumentadas en las distintas regiones
por el IAT. A partir de alli el equipo integrado por el Area de Transporte de la Unidad de Inves-
tigacion de Ingenieria Civil de la Facultad de Ingenieria, elaboro el documento que se presenta.

Siguiendo los conceptos de planificacion la propuesta incluye tres horizontes temporales de
corto, mediano y largo plazo.

La razon principal de que dividamos de esta manera la presentacion es que estimamos, tal como
explicamos mas detalladamente en el documento, la carencia de informacién del volumen y ca-
lidad necesaria que permitan formular definiciones mas acabadas en el mediano y largo plazo,
como determinantes. Para el corto plazo se hacen propuestas mas concretas para algunos de los
modos. Definir compromisos mas concretos, proponer el compromiso de inversiones, adoptar
politicas tecnoldgicas, definir normas legales de fondo o adoptar estrategias definitivas en esas
condiciones resultaria inadecuado para el mediano y largo plazo. Para suplir esta falencia y po-
der contar en un horizonte relativamente corto con una herramienta de planificacion indispen-
sable para el transporte como es la informacion, se hacen algunas propuestas del tipo técnico e
institucional a lo largo del trabajo.

Debemos aclarar que no es que no exista informacién de algunos temas, asi como trabajos que
abordan y recogen informacién, pero para que exista un plan institucional la misma debe ser
comparable, tener una procedencia institucional, ser confiable y continuada en el tiempo. Tam-
bién es cierto que varios organismos del estado son renuentes a suministrarla.

El documento tiene un fuerte sesgo hacia la problematica del transporte de carga y la logistica,
debido a que nuestras apreciaciones definen, que en el corto plazo el transporte de pasajeros,
si bien tiene problemas, en el ambito nacional esta cubierta. Se debera estudiar para adoptar
politicas de fondo a largo plazo a partir de modelos y estimaciones mas elaboradas, con la infor-
macion adecuada. Por otra parte las acciones que se proponen para el transporte de cargas en el
corto plazo traeran una mejora, también para el transporte de pasajeros en el ambito nacional.

El transporte de pasajeros en la Region Metropolitana de Buenos Aires no se trata, ya que re-

Propuesta para instrumentar un Plan Nacional de Transporte Interurbano / Facultad de Ingenieria - UNLP 8



presenta un esquema de planificacion en si mismo y con un organismo interjurisdiccional (AMT)
especifico con ese fin. Los demas centro urbanos importantes del pais por jurisdiccion y especi-
ficidad, tampoco son abarcados por este documento.

Esta segmentacion no quiere decir que la interrelacion del transporte interurbano con las zonas
urbanizadas no sea importante (caso aeropuertos por ejemplo), si no que creemos que se debe
partir desde lo general para que después cada zona urbana tome la influencia necesaria para su
planificacion.

El documento se divide en dos segmentos principales. El primero pretende ser un diagnostico
del sistema de transporte, tratando de que el mismo sea lo mas sintético posible. El sequndo
presenta acciones concretas para arribar al fin deseado. Se aclara que nos hemos extendido un
poco mas en el caso del diagnostico del modo aéreo por entender que no se conoce tanto del
mismo y merecia alguna explicacién mas extensa.

En la elaboracién participaron integrantes del Facultad de Ingenieria de la Plata de todas las
especialidades que abarca el transporte. Asi como técnicos en informatica, base de datos y per-
sonal de apoyo.

En esta segunda version se incluye ademas de algunas mejoras en la informacion, un capitulo de
diagnéstico de ductos, dejandose para préximas publicaciones las propuestas correspondientes
a este modo.

Por ultimo debemos aclarar que las definiciones y propuestas de este documento deben ser
tomadas como disparadores de un debate que recién estd comenzando, y al cual aspiramos a
realizar un humilde aporte.
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DIAGNOSTICO DEL SISTEMA GENERAL DE TRANSPORTE

1. DIAGNOSTICO DEL SISTEMA DE TRANSPORTE
1.1 Introducciéon

Para analizar la situacion actual del sistema de transporte interurbano de nuestro pais, haremos
algunas reflexiones de caracter general para situarnos en la metodologia que emplearemos.

El transporte, es basicamente un servicio, pero ademas es una herramienta imprescindible para
motorizar politicas de integracion territorial, siendo un factor critico para el desarrollo equilibra-
do del territorio argentino. Por lo tanto la planificacion estratégica del transporte debe susten-
tarse sobre una concepcion clara de las politicas de estado a largo plazo.

Fig. 1.1. Esquema de decision.

OBJETIVOS DE ESTADO
v
POLITICAS DE ESTADO
v
PLANES ESTRATEGICOS DE DESARROLLO (P.E.D.)
= PLAN ESTRATEGICO TERRITORIAL Y OTROS DE INTERES DEL ESTADO
v

. PLAN MULTIMODAL DE TRANSPORTE (PIT)

Fuente: Elaboracién propia

En este sentido, los principales factores con los que se debe articular el plan estratégico son:

Sectores Productivos: Involucra a todos los sectores que producen y movilizan bienes, que uti-
lizan e influyen fuertemente en el sistema de transporte tanto en el mercado interno como para
el movimiento internacional y viceversa.

Poblacion: La necesidad de trasladarse y el acceso al transporte es un derecho basico de todos
los habitantes. La distribucion en el territorio, su nivel socioeconémico, educativo, las caracteris-
ticas culturales y particularidades regionales, influyen de manera determinante en el transporte
y viceversa.

Energia: La energia tiene una influencia primaria en el sistema de transporte en diversas facetas,
tales como impacto ambiental, costos y tecnologias aplicables. Es uno de los mayores consumi-
dores.

Ambiente: El medio en que se desarrolla el transporte es determinante, ya sea por las carac-
teristicas geograficas como por la fuerte influencia que a su vez este genera sobre el mismo,
modificando las caracteristicas tanto urbana como rurales, hidricas y de otra indole.

Normas, en todos sus érdenes: Las normas que regulan el transporte son de distinto orden
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jerarquico. En primer lugar las leyes, las cuales son de una gran variedad y corresponden a dis-
tintas jurisdicciones: provinciales y nacionales. Luego tenemos las normas de menor jerarquia
que se constituyen en resoluciones o normas operativas de organismos o jurisdicciones que
tienen control sobre el transporte. Se incluyen en este apartado las ordenanzas o resoluciones
Municipales. Por ultimo estan las normas técnicas que normalmente no son tenidas en cuenta
en su justa dimension, las mismas pueden influir profundamente sobre las decisiones tecnolé-
gicas, los costos y la calidad del servicio, aun por encima de las demas normas. El desarrollo de
la industria vinculada al transporte, por ejemplo, depende de estas normas. Son dictadas por
distintas jurisdicciones y organismos. A veces por acciones circunstanciales tales como pliegos
de contrataciones.

Desarrollo tecnoldégico: La tecnologia es determinante en el transporte. La disponibilidad de la
misma es decisiva en el sistema de transporte. También la decisién de su desarrollo en forma ge-
neral o particular es determinante. Uno de los actores de generacion directa o indirectamente es
el estado. La forma directa seria el aporte de fondos publicos para su desarrollo y la indirecta la
induccién a través de normas que la promuevan. Es una fuente generadora de normas técnicas.

Contexto internacional: Tiene influencia desde muy diversos angulos, comercial, econémica,
financiero, politico, entre otros. Otro factor es que la mayor parte del transporte que se realiza
en el mundo es internacional (2/3 partes aproximadamente) y dentro de este el maritimo es el
preponderante.

Organizacion del Estado: Como y de qué manera el Estado planifica y regula el sistema de
transporte de acuerdo a sus objetivos y politicas generales.

Otros: Existen muchos otros factores que para casos particulares pueden influir en el sistema o
especificamente en algin modo de transporte.

Como contrapartida es necesario aclarar que a su vez, el disefo del sistema de transporte tiene
un fuerte impacto sobre todos esos sectores, pudiendo condicionar fuertemente en todos los ca-
sos su desenvolvimiento y desarrollo. Estos sectores son factores permanentes a tener en cuenta.

Es fundamental entonces que el Estado Nacional haya encarado la confeccién de varios planes,
en conjunto con los estados provinciales y municipios, que sirven de soporte para la planificacion
de nuestro sistema general de transporte:

e  Plan Estratégico Territorial. (PET)

e  Plan Federal Estratégico de Turismo Sustentable.

e  Plan Estratégico Agroalimentario y Agroindustrial. (PEA)
e  Plan Industrial 2020.

e Plan Minero.

e  Existen otros planes pero los anteriores son los mas relevantes.

Algunos de estos planes no estan finalizados en cuanto a tener una definicion clara de politicas,
pero siguen adelante con sucesivos informes de avances.
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Fig. 1.2. Factores que determinan la planificacién del transporte

MATRIZ EN

POBLACIO

OTROS PLANES

OTROS SECTORIALES

Fuente: Elaboracion propia

De todos los planes enunciados el mas importante, tanto por su alcance geografico como por el
nivel de informacién obtenido es el Plan Estratégico Territorial que comenzé a publicar resulta-
dos en el 2008(PET 2008), el cual esta en permanente actualizacion. Ha tenido una tarea funda-
mental al recabar y elaborar informacion de todo el pais donde el transporte ocupa un capitulo
importante y resulta por lo tanto una base de partida.

Otros planes que han sido elaborados son el Plan Federal Estratégico de Turismo Sustentable y
el Plan Estratégico Agroalimentario y Agroindustrial 2010-2020 que establecen pautas de desa-
rrollo de nuestro territorio en armonia con los planes regionales y provinciales.

o ACiORy 2y
3 ~Z
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1.2 Situacién general intermodal. Andlisis conceptual.

Fig.: 1.3. Ejes de analisis.

NORMATIVA DE APLICACION

— -y |

FERROVIARIO

SEGURIDAD OPERACIONAL
LOGISTICA
CONDICIONES AMBIENTALES

DUCTOS

MODELOS DE GESTION

Fuente: Elaboracién propia

La situacion intermodal sera analizada, con las siguientes condiciones:

NORMATIVAS: Se deben tomar en cuenta todas las normas que rigen el transporte, leyes, reso-
luciones, y también como ya se dijo todas las normas técnicas aprobadas, asi como las faltantes.

MODELOS DE GESTION: Son los distintos modelos con que se gestiona el sistema, tales como
empresas estatales, privadas, organizaciones sindicales, las particularidades de cada jurisdicciéon
nacional, provincial, municipal, tipos de organismos reguladores, entre otros.

Propuesta para instrumentar un Plan Nacional de Transporte Interurbano / Facultad de Ingenieria - UNLP 14



SEGURIDAD OPERACIONAL: Las condiciones de seguridad con que opera el sistema y cada
uno de los modos.

CONDICIONES AMBIENTALES: Las condiciones ambientales del sistema y la forma en que
opera con cada uno de los modos y en cada jurisdiccion.

Dentro de este marco se estudian cada uno de los modos que son:
AEREO
AUTOMOTOR
FERROVIARIO
MARITIMO Y FLUVIAL
DUCTOS
El elemento que hace de nexo de todos los modos y los usuarios del sector cargas es:
LA LOGISTICA

Interrelaciona todos los modos y depende, ademas de la infraestructura especifica y de las nor-
mas, reglamentaciones, situaciones regionales, entre otros. Es importante tener en cuenta el
analisis de las cadenas globales de valor para conocer con precision las estrategias que adoptan
las empresas de cada sector productivo y a partir de ahi incorporar esta dimension en el estudio
de la logistica de carga.

Se dividi6 el analisis de la situacion en los siguientes grandes rubros:
Pasajeros
Cargas

Se aclara que se adopta esta divisién, solo para el analisis de la situacion actual, dado que para
el planeamiento futuro debe considerarse como un conjunto. Esto se debe a que existen con-
dicionantes como la construccion de infraestructura y la operacion de la misma, que implica un
tratamiento en conjunto.

Para un andlisis acabado se verifica la necesidad de contar como minimo con las siguientes di-
mensiones de informacién basica:

Fig. 1.4. Dimensiones de informacion basica.

CLASIFICACION POR TIPO DIMENSION

!FRAESTRUCTURA

OPERACION

| ORIGEN / DESTINO

TIPO DE PRODUCTO

CARGAS Jll  cosos

Fuente: Elaboracion propia
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La definicion de los rubros enunciados es la siguiente:
e INFRAESTRUCTURA: Todos los elementos fisicos y fijos de cada modo.

e OPERACION: Todos los elementos que sirven para operar cada modo y sus datos asocia-
dos. Por e]. Camiones, Locomotoras, Vagones, Aviones, Cantidad de pasajeros, Capacidad
de carga de los elementos logisticos, etc.

e ORIGEN-DESTINO: Generacion, trayectoria y finalizacién del viaje. Modo utilizado y mag-
nitud del mismo (pasajeros, toneladas, volumen).

e TIPO DE PRODUCTO: Qué tipo de producto transportado se asocia al viaje, segun algun
nomenclador.

e COSTOS: Determinados por los items anteriores. Intervienen ademas, los componentes
tecnologicos, legales, normativos, impositivos, depende de la demanda, del modelo de
gestion, etc. Representa el de mayor dificultad para su modelacion.

Con esta informacion detallada, cuando esté disponible, se podrian realizar andlisis precisos de
la situacién actual y por supuesto hacer proyecciones futuras o incluso modelos.

1.3 Disponibilidad de la informacién necesaria

Al comenzar a recabar los datos existentes para un analisis de la situacién actual nos encontra-
mos con varios condicionantes. La informacién presenta varios problemas:

CANTIDAD: La falta de un sistema de informacién integrado para la recoleccion de los datos, no
permite tener una sistematizacion de los mismos y conocer la magnitud necesaria.

ORGANIZACION: No existe organizacion para la recoleccion de la informacién que permita su
consulta de manera rapida y expeditiva y con normativas claras.

CORRELACION: La falta de normas y procesos estandarizados para medir los datos hace que los
existentes no sean comparables.

CALIDAD: La falta de los elementos anteriores hace que no se tenga una idea acerca de la ca-
lidad (aunque podemos decir que no es la adecuada) y regularidad de la informacion existente.

ACCESO: Ante la falta de atributos mencionados, el resultado es que no se puede dimensionar
cual es la informacion faltante y de qué manera se puede obtener.

CULTURA DE LA PLANIFICACION: La falta de una cultura de la planificacion de los organismos
del estado, y también de las empresas privadas, hace que no se le dé importancia a la obtencién
de datos ni a la necesidad de regulacion de la obtencion de los mismos y tampoco tengan una
vision sistematica de largo plazo.

OBSERVACION: Abunda la bibliografia en todos los ambitos de estudio (universidades, con-
sultoras, centros de investigacion, entre otros) sobre la tematica en donde se hace referencia a
la dificultad que genera la falta de informacion para obtener conclusiones sobre el sistema de
transporte o los modos y emitir opiniones fundamentadas en datos ciertos.

1.4 Organizacion del Estado para el Sector Transporte

El Estado Argentino no ha tenido al menos en los ultimos 50 afios una politica estratégica del
Transporte como sistema, si bien esto ha sido un reclamo por parte de distintas universidades
en los ultimos anos. Las politicas siempre siguieron la premisa de desarrollarse dentro de un
mismo modo sin interrelacionarse con los demas. En distintas épocas se ha dado preeminencia
a algunos de los modos en particular, con distinta profundidad. Esto ha generado una evidente
distorsion en todo el sistema y en cada uno de sus componentes. Logicamente esto tuvo impac-
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to sobre los distintos sectores que se vinculan con el sistema a veces en forma positiva, pero la
mayoria de las veces con resultados no deseables.

En la actualidad podemos decir que el estado esta tratando de retomar la planificaciéon y regula-
cion del transporte con una politica activa en ese sentido.

Se percibe el fortalecimiento del sector al haber otorgado una mayor preponderancia al area,
aunque todavia no ostenta el rango de Ministerio.

La existencia de una Direccidon Nacional de Planificacion del Transporte dentro de la estructura
del Ministerio es un sintoma importante en la decision de reforzar la planificacion y la genera-
cion de las estrategias a largo plazo. No obstante la falta de recursos humanos sigue siendo una
debilidad.

También resulta relevante la creacién del Instituto Argentino del Transporte (IAT), desde el punto
de vista de tratar que la planificacion del Transporte trascienda las gestiones y tome cuerpo pro-
pio para que las politicas de estado perduren a través de planes concretos de caracter federal y
con amplio consenso.

Se ha creado por Resolucion del Ministerio de Transporte un Observatorio del Transporte que
tiene como mision recabar informacién sobre el transporte. Si bien sus objetivos son plausibles,
no queda claro su alcance, ni posibilidades reales de cumplir con el objetivo, para lo cual su es-
tatus legal deberia ser mas fuerte. La mecanica centralista sugerida en el mismo no parece ser
la mas adecuada.

A través de esta decision de fortalecer todos los aspectos relacionados con el transporte, se
verifica la necesidad de realizar una planificaciéon conjunta de todos los medios de transporte
considerando la red en su conjunto con una visién integral del sistema.

No obstante lo expuesto, son notorias varias debilidades en la organizacién del estado y en su
funcionamiento.

Por citar un ejemplo, en el sector vial, la totalidad de la infraestructura y una parte del sistema
operativo pertenece al estado y este representa mas del 90 % del transporte de carga y casi la
totalidad de pasajeros publico y privado interjurisdiccional. Este se encuentra fuera del Ministerio
de Transporte, y no tiene una coordinacion efectiva con los demas modos, existen problemas
aun para lo mas elemental que es compartir informaciéon y en mucha mayor medida para amol-
darse a una planificacion multimodal.

A esta situacion se ha agregado recientemente, el sistema portuario, el cual ya presentaba pro-
blemas de coordinacién e informacién, aun dentro del mismo Ministerio y ha pasado a depender
del Ministerio de Economia.

También se visualizan problemas de coordinacién e informacién intermodal en el sistema aéreo.

Se produjeron varios cambios sucesivos en la organizaciéon del sistema ferroviario en los Ultimos
anos, por lo que habra que esperar para verificar el desempeno organizacional del mismo. La ley
aprobada recientemente de reorganizacion ferroviaria debe ser reglamentada e instrumentada.

1.5 Condiciones en que opera el transporte

La distribucion modal del transporte de cargas en el territorio nacional pude estimarse que se
distribuye, medido en tn/km, en un 95% para el transporte carretero, un 4%, para el transporte
ferroviario y el restante se divide entre fluvial- maritimo y aéreo. Una aclaracién importante es
gue en esa distribucion falta lo transportado por los ductos. Aunque es dificil hacer una com-
paracion entre |os distintos modos de transporte y los ductos en tn/km o en tn, podemos decir
que en los ductos troncales de oleoductos y poliductos se transporta el doble de toneladas, en
una direccion (aproximadamente 40 millones de tn anuales), que en todo el sistema ferroviario.
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Esto da una idea de la importancia del transporte por ducto en nuestro pais.Estas son aproxi-
maciones, dados los problemas ya apuntados de informacion. Se tiene conocimiento bastante
ajustado de la carga ferroviaria y de los ductos troncales, en la carga de transporte carretero
hay una gran incertidumbre en su estimacién, lo mismo que para la carga fluvial, por lo que los
porcentajes resultan muy estimativos.

Del total de carga transportada en nuestro pais, hay estimaciones que indicarian que se distribu-
ye entre un 20% a 25% en el movimiento de comercio exterior y el resto en el transito interno
del pais medido en toneladas. También en estas estimaciones se conoce bastante bien el comer-
cio exterior (importaciones, exportaciones) y poco del movimiento interno.

En el caso del transporte de pasajeros interurbano a nivel nacional, la relacion entre los modos en
forma muy estimativa es de un 93% para el carretero entre publico y privado y el restante 6,5%
para transporte aéreo y un 0,5% para el tren. Se repite una marcada falta de datos confiables.

Como vemos la preeminencia del transporte carretero es muy acentuada, y la tendencia es que
vaya en aumento, aunque habria que esperar algun repunte del tren merced a las inversiones
que se estan haciendo en estos momentos. No hay un prondstico certero con lo que puede pa-
sar con el sector aeronautico, al menos en el sector de cargas.

La logistica en general del sistema merece un parrafo aparte ya que no hay una preocupacion
del estado por implementar y planificar y promover sistemas de logistica, centros logisticos mul-
timodales, definir las politicas generales del sector y las politicas regionales, tampoco existen
leyes ni sistemas regulatorios.

1.6 Modelos de gestion

Tal como veremos al analizar cada uno de los modos en que opera el transporte, los modelos de
gestion son diversos y han sufrido fuertes modificaciones a través de su historia y en un pasado
reciente.

1.7 Planes de Infraestructura de transporte

De los relevamiento efectuados se pueden verificar que lo que muchas veces se presentan como
“planes de transporte”, en realidad son planes de obras, en su mayor parte de infraestructura.

Casi el 40% de los proyectos que existen catalogados por los diversos organismos nucleados
fundamentalmente por el Ministerio de Economia a través del Direccion Nacional de Inversién
Publica (DNIP), comunmente llamado BAPIN, corresponde a obras asociadas al transporte y de
ese porcentaje aproximadamente el 80% al modo vial, lo que se corresponderia de alguna ma-
nera con la importancia relativa en el actual sistema de transporte. No obstante, salvo desde
el punto de vista conceptual, es muy dificil establecer el objetivo cuantitativo o de servicio de
las obras incluidas en el banco de proyectos, incluso si corresponde a un plan general o a una
planificacién general.

Otra particularidad interesante es que existen pocos proyectos catalogados como de manteni-
miento o conservacion, versus los de obras nuevas.

Tal situacion, genera una gran distorsion, ya que la falta de mantenimiento en el momento
adecuado de la infraestructura determina importantes sobrecostos, tanto en la infraestructura
como en la operacion.

A continuacién, como ejemplo, se incluye un grafico (Figura 1.5) de una curva de costos de una
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ruta tipo de una zona de la llanura pampeana donde se ve la inversion anual durante diez afos
asociada a su indice de estado. La curva representa lo que habria que invertir cada afo para
mantenerla partiendo de un indice de estado determinado.

Figura 1.5. Curva de costo vial segun IE
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La forma de la curva determina claramente que cuando se deja de mantener una ruta por debajo
del estado bueno (IE menor a 7) se incrementa su mantenimiento en forma muy pronunciada.
En efecto, a medida que el indice de estado se incrementa la pendiente de la curva tiende a
disminuir y cuando el indice de estado baja la pendiente se hace mas pronunciada y hay que
invertir cada vez mayores montos anuales. Un estudio realizado (Peralta 2012) para las rutas
rurales pavimentadas de la provincia de Buenos Aires, en base a las obras de mantenimiento
ejecutadas entre 2007 y 2012, da como resultado la necesidad de efectuar un gasto adicional
inmediato de 500 millones de délares para llevar la totalidad de la red a un estado bueno, si no
es asi ese déficit continua incrementandose. Esto como efecto de no mantener en estado IE 7
(bueno) la red pavimentada. El mayor gasto en mantenimiento, no incluye los mayores costos
de operacion de los vehiculos.

La ampliacién o mejora de la infraestructura en su nivel de servicio (serfa una obra nueva como
concepto), siempre trae aparejado mayores costos de mantenimiento a futuro, por lo que si esa
mejora no produce un beneficio econémico o social real al sistema, las inversiones se transfor-
man en una carga futura sin contraparte. Un claro ejemplo es pavimentar un camino de tierra
con bajo nivel de transito, a futuro no solo no tendra beneficio econémico sino que se generara
un mayor gasto en mantenimiento, ya que superara en varias veces el que tenia antes de ser
pavimentado (puede ser hasta diez veces).

El siguiente cuadro (Figura 1.6) muestra los costos del desarrollo de una obra en sus distintas
etapas que ejemplifica la estructura de los costos de la misma desde su comienzo hasta la fina-
lizacion de su vida Util. Se tomd una vida Util de treinta afos y un valor relativo de 100 para el
costo de la obra. Este es el caso tipico de una obra vial. Se aclara que se toma como referencia
la situacion de mantener y conservar la obra en tiempo y forma ya que si esto no fuera asi, la
operacion y conservacion serian mayores.

Propuesta para instrumentar un Plan Nacional de Transporte Interurbano / Facultad de Ingenieria - UNLP 19



Figura 1.6 Inversion relativa segun etapa de proyecto genérico
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Fuente: Peralta G. (2009)

La operacién a la que se refiere el grafico es solo para mantener la infraestructura en condi-
ciones, tales como la pintura de las rutas o las sefales ferroviarias, la conservacion y refuerzos
estructurales de la calzada en tiempo y forma. No incluye mejoras de la capacidad de calzada,
ensanches, mejoras tecnologicas y otras que impliquen un cambio de las caracteristicas origina-
les de la obra.

La conclusién es que no se presta la debida importancia al mantenimiento, la conservacién y la
operacion de los sistemas de transporte, la falta de informacion, de planificaciéon ajustada a la
misma, de verificacion y control de gestion de los planes de los organismos. Aqui, la planifica-
cion juega un rol preponderante, hace que se distorsionen las inversiones en infraestructura y
como la misma es uno de las principales erogaciones del sistema, el mismo pierde eficiencia y
genera importantes costos adicionales.
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1.8 Aspectos Regulatorios
Sintetizando, el Estado actualmente posee los siguientes roles

Figura 1.7. Diagrama de roles del estado.

ESTADO ADMINISTRADOR
Ejecuta directa o indirectamente y deja ejecutar prestaciones y servicios publicos

ESTADO GARANTIZADOR
Garante subsidiario. excepcional y solidario

ESTADO FISCALIZADOR
Tiene el deber indelegable de garantizar el ejercicio de los ciudadanos
y prestadores de servicios publicos

ESTADO SERVIDOR
Servidor publico, esta al servicio de su mandante, el pueblo.
Cuida los intereses de la sociedad satisfaciendo sus necesidades.

ESTADO REGULADOR
A través de la normativa, regula los derechos y obligaciones
de los prestadores y usuarios

Fuente: Elaboracion propia

Uno de los aspectos mas importantes para un servicio es la regulacion y fijacion de normas,
técnicas, de seguridad, de evaluaciéon de costos, de calidad y de gestién, donde el estado debe
tener un rol indelegable.

Un capitulo aparte es la atencién al usuario y a los clientes, que merece una dedicaciéon funda-
mental de los organismos reguladores.

Todo lo anterior sirve para hacer un control estricto de las concesiones que operen en el servicio
y de los operadores publicos y privados del sistema.

La regulacién en los distintos modos es muy disimil, asi como las normas que cada uno aplica
derivadas de distintas leyes o decretos.

En el caso de transporte terrestre, la CNRT, tiene una tradicidon importante, a pesar de los vaive-
nes, esto puede entenderse como una fortaleza, aunque tiene que mejorar en muchos aspectos
organizacionales, de manejo de informacién, dictado de normas y evaluacién de costos. La
relacion con el usuario es fundamental ya que es el principal medio de transporte de pasajeros.

En el caso de transporte maritimo y fluvial el rol regulador estd muy desdibujado y presenta
muchas falencias, se carece de informacién incluso hasta de la méas elemental y se depende de
la informacién que entregan los controlados.

En el caso aéreo se presenta totalmente escindido de una visién general del sistema. Tiene una
dicotomia ya que presenta dos organismos reguladores (OSRNA, ANAC) que no tendrian razéon
de ser. Por el contrario seria l6gico pensar en su fusion.




1.9 Aspectos Normativos

La cantidad de leyes, decretos, reglamentaciones, normas técnicas, etc. multiplicadas ademas
por la cantidad de jurisdicciones que intervienen, son un laberinto que representa un desafio
de grandes proporciones para su estudio, que escapa a las posibilidades de este informe. Nos
referiremos a algunas leyes fundamentales que existen o creemos que deberian existir para dar
un marco adecuado al funcionamiento y planificacién del sistema de transporte.

1.9.1 Ley de Infraestructura

Como ya se ha visto en otros apartados, la construccién, conservacion y operacion de la infraes-
tructura se lleva un volumen importante de los recursos aplicados al sistema, y gran parte de los
mismos son aportados por el estado.

Hasta el momento la construccién, conservacion y operacion de la infraestructura, esta norma-
da por la llamada Ley Nacional de Obra Publica N°13.064, la cual se replica con una estructura
similar en todas las provincias. Esta ley con algunas modificaciones minimas, tiene casi setenta
afnos (sancionada en 1948), por lo que ha quedado claramente desactualizada en casi todos sus
aspectos.

Las etapas en que se puede dividir una obra genérica y sus tiempos de ejecucién serian:

Figura 1.8 Horizonte temporal de un proyecto genérico
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Fuente: Peralta G. (2009)

Veremos a continuacion de lo que se ocupa la ley actual de acuerdo a las etapas de una obra de
infraestructura:

Figura 1.9 Inclusion de las etapas en la Ley Nacional de Obra Publica N°13.064
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Como vemos la ley actual se ocupa parcialmente de los aspectos de la infraestructura de caracter
publico. Incluso su nombre pareciera involucrar sélo las obras nuevas, tomandola sélo como un
hecho puntual en el tiempo.

Algunos otros aspectos generales en que la situacion ha cambiado son:

e Se modificaron las fuentes de financiamiento (concesiones, peajes, fondos fiduciarios,
entre otras.) y con esa excusa han salido de su ambito de aplicacion las inversiones de
importantes sectores de la infraestructura. Caminos, Gas, Electricidad, Agua Potable, Sa-
neamiento. Esto genera una falta de criterios y coordinacién, muy negativa, imposibilidad
de comparar costos, falta de transparencia.

e No existen normas claras para los casos citados arriba, y generalmente se suple con las
normas incorporadas a los Pliegos de Licitacion, lo que genera una gran dispersion de
criterios.

e No existe un estandar legal Unico para las inversiones en infraestructura por parte del es-
tado. Si consideramos que el objeto de la infraestructura es el mismo, deberia tener una
regulacion comun. Mientras algunas estan regladas por la ley de obra publica N° 13.064
otras estan sometidas a otras leyes, o no tienen determinado un marco juridico.

e Se ha perdido transparencia, calidad y sobre todo control de los costos.

® |as empresas re-estatizadas no han vuelto al régimen de la ley de Obra Publica y se han
convertido en Sociedades Anénimas sin regulacion. Deberian estar incluidas en ese con-
texto, cuando tienen capital accionario del estado o son sociedades de concesion de bie-
nes o servicios del estado y sobre todo cuando el estado las solventa con recursos.

e Es muy importante, sobre todo en el caso de servicios, la factibilidad y evaluaciéon para
determinar sus costos. Esto como vimos no esta contemplado en las normas actuales.

e La existencia de nuevas herramientas tecnolégicas que pueden mejorar la toma de deci-
siones y el control en todo el ambito de la inversiéon en infraestructura.

1.9.2 Leyes sobre el transporte en general

Como ya se ha dicho existe una cantidad inmensa de leyes sobre los distintos conceptos del
transporte, pero no hay una coherencia entre las mismas.

Son todas leyes que se refieren a cada modo en particular. Ninguna menciona aspectos sobre
logistica.

1.9.3 Leyes regulatorias

Existen una variedad de leyes dispersas de regulacion de los distintos modos, sin ninguna com-
patibilidad de objetivos o conceptos generales. Algunos de los modos podria decirse que carecen
de normas regulatorias de nivel y se rigen por resoluciones y disposiciones de menor rango legal.

1.10 Financiacién y subsidios

La financiaciéon de los distintos modos de transporte involucra una compleja trama de normas
que incluye aportes generales del tesoro, impuestos especificos afectados, politicas tarifarias
variadas, concesiones onerosas y subsidiadas, aportes provinciales, y otras de menor cuantia.

Tal situacion trae aparejada un problema complejo al intentar evaluar los costos para la compa-
racion cuantitativa entre los distintos modos
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La politica tarifaria es erratica, por lo que es dificil establecer curvas de demanda ajustadas en
el tiempo.

No se puede discutir la politica de aplicacion de subsidios por parte del estado ya que es una
herramienta valida y que se aplica en los sistemas mas avanzados del mundo, aunque la misma
deberia estar basadas en parametros objetivos y con politicas especificas hacia los sectores a
los cuales va dirigido, con informacién clara de los costos y sobre todo con informacién precisa
sobre el impacto en los distintos actores del sistema, ya que de no ser asi se corre el riesgo de
gue se produzcan distorsiones que lejos de ayudar generan perjuicios a todo el sistema y lo tor-
nan ineficiente. Un ejemplo, es la tarjeta SUBE que permitira definir un subsidio a la demanda
ajustado, controlable y eficiente.

Si se quiere lograr una planificacién a largo plazo es necesario también en este caso desarrollar
un sistema de informacion confiable y permanente en el tiempo, definir politicas tarifarias esta-
bles y clarificar los objetivos de los sistemas impositivos de financiacion.

1.11 Logistica
1.11.1 Particularidades de la informacion sobre logistica

La logistica debe tratarse de una manera particular ya que involucra muchos aspectos que no
resultan faciles de estructurar. Se necesita un volumen muy importante de informacién, lamen-
tablemente en nuestro pais es uno de los aspectos mas descuidados.

La logistica involucra todo lo referente al movimiento de cargas, el manejo y normas de almace-
namiento y todas las normas aplicables que permiten y reglamentan su movimiento, abarcando
las distintas jurisdicciones y las condiciones internacionales, permisos, requerimientos sanitarios
y ambientales, controles aduaneros, seguros, entre otros.

Por lo expuesto queda claro la complejidad y volumen de la informacién a recabar.

Como ya se dijo las variables operativas que se presentaron recogen parte de la informacién
necesaria sobre logistica en lo que hace a su operacion.

1.11.2 Esquema logistico general

Se presenta un esquema de la logistica:

Figura: 1.10 Cadena logistica interna
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OTROS / tuberfa, mineral, etc

AEREO Nodos logisticos
Carreteras secundarias

Fuente: Elaboracién propia
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Casi en la totalidad de los viajes de carga dentro del pais, el origen y destino es un camino se-
cundario, que puede ser de pavimentado de tierra o consolidado. En el caso de la produccién
primaria es casi siempre de tierra. Se ve ademas que en este esquema transcurre el 80% de
transporte de nuestro pais, por lo que hay que prestarle una atencion preferencial.

Figura: 1.11 Cadena logistica internacional
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Fuente: Elaboracion Propia

También en este caso las redes secundarias tienen una gran importancia y al igual que en la
logistica interna para el caso de la produccion primaria los caminos de tierra son importantes.

Se aclara que el esquema presentado admite multiples variantes que se han reducido a las mas
comunes y solo a modo de ejemplo. También que cuando se nombra como carretera secundaria
es una manera de englobar carreteras de menor nivel, y no la tradicional divisiéon de secundaria,
terciaria, municipal que se utiliza en la jerga vial.

1.11.3 Nodos logisticos

Siguiendo el esquema logistico presentado en el apartado anterior, aqui buscamos conocer al-
gunas caracteristicas de estos nodos o centros logisticos.

En primer lugar, es importante aclarar que en este trabajo y en una futura publicacion (Area de
Transporte-UIDIC 2015) a presentar en los proximos meses, tomamos como “nodos” a analizar
los parques industriales y zonas francas.

La imagen a continuacidon muestra la localizaciéon geografica de estos poligonos en todo el te-
rritorio argentino.

No obstante, dada la magnitud y alcance de estos poligonos no podemos aseverar que se hayan
identificado de manera exhaustiva todas las unidades potenciales de analisis.
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Figura 1.12 Ubicacion geografica parques industriales y zonas francas.
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Al ano 2015 se puede observar que existen 10 zonas francas distribuidas por todo el territorio
nacional.

Los parques industriales o zonas industriales planificadas relevadas ascienden a 235. Se pude
notar de manera contundente la concentracion geografica en la franja central del pais de estas
zonas.

En un segundo analisis se procedi6 a establecer una metodologia para la categorizacién de estos
poligonos, siendo la dimension de analisis la dotacién de infraestructura de transporte.

Mediante un cruce de informacién y una determinacion de criterios de cercania de los modos
analizados (vial, ferroviario, fluvio-maritimo), se categorizaron las zonas francas y parques indus-
triales.

Llamamos monomodales a aquellos puntos o nodos que solo tienen acceso a un solo medio de
transporte.

Bimodales son todos los nodos que disponen de dos tipos de medios de transporte.

Plurimodales son los nodos que tienen acceso a los 3 medios de transporte analizados. (Vial,
ferroviario y fluvio-maritimo)

La imagen siguiente muestra el resultado de esta categorizaciéon y su distribucién geogréfica.
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Figura 1.13 Categorizacion segun accesibilidad a modos.
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De los analisis efectuados el sistema arroja que se pueden considerar como:
e Multimodales: 15
e Intermodales: 81

e Monomodales: 149

Como conclusion se puede decir que aquellos parques servidos por mas de un modo tienden
a crecer mas rapidamente y también tienen una mayor diversidad de actividades productivas.

En una futura publicacion sobre nodos o centros logisticos se detallaran las metodologias, resul-
tados, conclusiones desarrolladas y futuras lineas de investigacion.

112 Seguridad operativa

La seguridad operativa del sistema no esta contemplada como tal, sino a través de las condicio-
nes de cada modo, tal como veremos en el desarrollo de cada uno.

1.13 Condiciones ambientales

El transporte como cualquier otra actividad vinculada al desarrollo humano genera impactos
sobre el medio ambiente.

Entonces un primer desafio se formula como la necesidad de articular la planificacion del sistema
de transporte, con una mirada integradora de los distintos factores ambientales que deben estar
presentes a la hora de definir las distintas alternativas de disefio posibles.

El transporte, sin lugar a dudas constituye un problema para el medio ambiente, pero su origen

se encuentra en la creciente demanda que la poblacidon genera sobre este servicio. Siendo una
actividad intrinseca del ser humano, determinante para el desarrollo econémico, el mejoramien-
to de la calidad de vida y la integracion social, es imprescindible para dar respuesta a los desafios
de usuarios que demandan mayores y mejores servicios de transporte, incorporar a los analisis
del sector, la componente ambiental del costo del transporte, que debe reconocer como una
condicion propia del sistema, al equilibrio de los ecosistemas.

Este es el nucleo del problema, ya que el equilibrio ecolégico que es una prioridad en el largo
plazo, debe conciliar los intereses inmediatos del transporte.

Esto plantea un marco de acciéon que supone margenes de intervencién, que permanentemente
se ven modificados por factores tales como:

e Tecnoldgicos, basados en desarrollo de motores mas eficientes, nuevas energias de pro-
pulsion, etc.

e Regulatorios, aplicacion de normativas especificas (velocidad, tipo de cargas, condiciones
de seguridad, etc.), impuestos y tasas, organizacion de los sistemas de transito, etc.

e QObras de infraestructura, construccion de nuevos corredores, autopistas, hidrovias, aero-
puertos, etc.

Entonces debemos asumir que, transporte y medio ambiente no son dos aspectos que se con-
traponen, sino dos variables que se deben armonizar.

Entre los principales impactos ambientales podemos identificar:

La contaminaciéon atmosférica, asociada principalmente al consumo de energias no renovables
y evidenciadas a través del efecto invernadero y a la reduccion de la capa de ozono. Asimismo,
la combustion ineficiente —en parte inevitable- de los combustibles fésiles utilizados, asi como la
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combustién de las impurezas presentes en éstos (como por ejemplo, el azufre), supone la emi-
sién de sustancias contaminantes, principalmente éxidos de nitrégeno (NOx), diéxido de azufre
(SO2), mondxido de carbono (CO), particulas solidas e hidrocarburos no quemados (HC). Estos
contaminantes son el origen de la lluvia acida (agua de lluvia con pH acido, con repercusiéon en
las plantas, los cultivos, la fauna, y la recarga de acuiferos)

Contaminacion acustica: El principal causante del ruido es el transito vehicular, y si bien se ha
avanzado mucho en el disefio de tecnologias y en la aplicacién de normativas que disminuyan
las emisiones sonoras, el aumento del parque automotor es uno de los factores que pese a todas
las medidas adoptadas genera altos indices de ruidos ocasionando trastornos a la salud.

Accidentalidad: Si bien es un capitulo especifico para los andlisis del transporte en su conjunto,
no podemos dejar de sefalar que la seguridad ofrecida por los diversos modos de transporte re-
sulta muy dispar, siendo el modo vial el de mayores tasas de siniestralidad. Es un sector que esta
impactado por una gran cantidad de pérdidas no solo materiales sino en vidas humanas, con
sus consecuencias propias al medio ambiente, principalmente en todo lo referente a derrames
de sustancias peligrosas.

Ademas de las consecuencias ambientales directas del sector del transporte, existen multitud de
impactos sobre el medio ambiente derivados de otros sectores involucrados de manera indirecta
en el mismo, como son la industria de extraccion y procesado del petréleo, la industria automo-
vilistica y las infraestructuras del transporte. A modo de ejemplo, para este Ultimo caso pode-
mos sefalar que las carreteras, autopistas, y trazas ferroviarias que fragmentan los ecosistemas,
impidiendo asi un adecuado desarrollo de los mismos, en forma de pérdida de biodiversidad,
fragmentacion de habitats y de ecosistema. Las lineas ferroviarias en muchos casos generan una
fuerte division en el trazado urbano, generando una falta de integracion de la dindmica urbana.

Cada vez que un usuario decide utilizar un determinado modo de transporte, algun ciudadano
puede estar sufriendo un perjuicio, ya sea de indole impositivo, al sufragar una infraestructura
que no utiliza y su mantenimiento, o de indole ambiental y de salud, por soportar los impactos
derivados del ruido, la contaminacion o los accidentes Sin embargo, en el coste soportado por
los usuarios por desplazarse o por transportar una mercancia en un determinado modo, no
se tiene actualmente en cuenta el coste de esos impactos. Son los llamados costes externos,
es decir, aquellos perjuicios que los usuarios de un modo de transporte provocan a otras per-
sonas y que el mercado no es capaz de imputar sin una regulaciéon publica previa, tales como
accidentes, contaminacion atmosférica, ruido, cambio climatico o congestion. Actualmente, el
coste total depende tan sélo de factores internos: impuestos, subvenciones, inversion publica y
privada, precio de los combustibles, y precio de los vehiculos o seguros: el coste es el resultado
de un complejo conjunto de decisiones publicas y privadas de regulacion, inversion y mercado.
Los costes, internos y externos, difieren segin modos de transporte, y los usuarios pueden no
estar satisfaciéndolos integramente. Por ejemplo, estudios realizados en la UE-15 muestran que
durante los ultimos afos, el precio del transporte (a precios constantes) en automovil privado se
ha reducido, de media, en un 15%.

A modo de conclusién, los impactos medioambientales se configuran como una de las mas im-
portantes restricciones al desarrollo de los transportes y, por tanto, a la actividad humana.

Se comprueba crecientemente que, con las politicas vigentes, las tendencias del transporte son
insostenibles”. Una de las maneras de equilibrarlo, es a través del incremento de las tarifas fina-
les del transporte en funcion de las consecuencias ambientales y sociales que cada modo genera

Desde el punto de vista del entorno y del consumo energético se debe priorizar el transporte
colectivo, orientando la demanda hacia aquellos modos mas benignos social y ambientalmente

El futuro del transporte debe estar imbuido de una inversion de valores colectivos, concientizan-
do sobre la movilidad "sostenible", fomentando los modos de transporte més respetuosos con
el medio ambiente.
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El avance sobre un sistema mas eficiente desde el punto de vista ambiental requiere de profun-
dizar varias lineas de trabajo que involucran temas tales como:

Matriz energética y su impacto sobre el sistema

Estudio de opciones tecnoldgicas en los distintos modos que involucren desde los sistemas
de fabricacion, adopcion de normas técnicas y materiales involucrados.

Impacto sobre el medio, tanto urbano como rural.

Adopcién de un sistema regulatorio basado en los estudios anteriores.
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2. SITUACION Y ORGANIZACION DEL TRANSPORTE AEREO

2.1. TRANSPORTE AEREO - MARCO CONCEPTUAL

El presente apartado tiene como objetivo un analisis del modo aéreo de transporte en la Repu-
blica Argentina a fin de realizar un ejercicio preliminar de planificaciéon que concluya con una
propuesta de plan a corto, mediano y largo plazo. El analisis consta de una descripcion de la si-
tuacion actual de los elementos conformantes del sistema, la elaboraciéon de mediante matrices
FODA y su consecuente diagndstico, y la propuesta de lineamientos de desarrollo surgidos del
mismo analisis.

Se entiende al modo de transporte aéreo como una actividad aeronautica destinada al servicio
de pasajeros y cargas, ya sea en forma integrada o desagregada. Es intencional la ausencia de
un caracter exclusivamente comercial en la definicion propuesta, entendiendo al transporte aé-
reo como un elemento de elevado impacto social, ademas del gran movimiento econémico que
conlleva.

Entre las funciones que cumple el sistema, ademas de las netamente comerciales, se destacan
la integracion territorial, activacion de las economias regionales, coberturas en términos de sa-
nidad y otros servicios, defensa, y actividades deportivas o recreativas.

Naturalmente para que éste sistema de transporte funcione adecuadamente, en un todo de
acuerdo con la proteccidon ambiental, y en un marco de seguridad, regularidad y eficiencia en
las operaciones aéreas, deben articularse adecuadamente diversos elementos constitutivos que
hacen al 6ptimo funcionamiento del sistema. Entre estos elementos se destacan:

e La infraestructura aeroportuaria compuesta por los campos de vuelo, sus instalaciones,
equipamientos, servicios en un contexto de roles y de diferentes modelos de gestion.

* lainfraestructura de navegacion aérea compuesta por los diferentes estructuras que con-
forman el espacio aérea, sus instalaciones terrestres, sus equipamientos satelitales y los
servicios asociados de seguimiento, control y vigilancia.

* |os operadores aéreos entre los que figuran las aerolineas comerciales, aerolineas de fo-
mento, organismos oficiales, servicios de taxi aéreo, servicios sanitarios, y otros.

En un todo de acuerdo con:

e |a Normativa de aplicacion nacional e internacional compuesta por una amplia biblioteca
que tiene un caracter altamente dindmico de permanente revisiéon y actualizacion.

e |a Sequridad operacional por ser este un objetivo nacional en el contexto de los objetivos
estratégicos de la Organizacion de Aviacion Civil Internacional (OACI).

® | 0s Modelos de gestion de las infraestructuras por cuanto buscan optimizar el uso de los
recursos antes de realizar inversiones en infraestructuras en el contexto de la planificacion.
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* |a Modelos de proteccion ambiental por ser este un objetivo nacional en el contexto de
los objetivos estratégicos de la Organizacion de Aviacion Civil Internacional (OACI), sin
perder de vista sus interacciones con la Organizacion Mundial de Salud (OMS) y con la
Organizacién Mundial de Comercio (OMC).

En este contexto el sistema debe ser administrado, regulado y operado por diferentes actores,
entre los que figuran entes publicos y privados, por lo que resulta fundamental el trabajo man-
comunado de estos organismos en post del mejor desarrollo de la actividad aérea.

Las caracteristicas de la operacion del modo aéreo de transporte resultan en altas velocidades de
desplazamiento, y elevados costos de operacion. Estas cualidades hacen que el modo aéreo sea
mas competitivo, referido a los otros modos, al aumentar la distancia entre el origen y el destino.

Ademas, las infraestructuras terrestres son Unicamente necesarias para el inicio y el final del
vuelo (mas alla de las radioayudas para la navegacion), caracteristica que le otorga gran ver-
satilidad para cubrir diferentes necesidades referidas al transporte en general. Por otro lado, el
modo aéreo presenta una gran dependencia con las condiciones atmosféricas reinantes, siendo
en muchos casos un limitante para las operaciones.

También es cierto que en estos puntos de origen y destino (aeropuertos) se da, como sucede en
muchos emplazamientos en el mundo, un caso de competividad territorial donde la planifica-
cion urbana disociada de la aérea termina afectando significativamente las capacidades opera-
cionales de nuestros campos de vuelo.

Independiente de ello la operacion de las aeronaves implica altas velocidades y aceleraciones,
ademas, en el caso de transporte aéreo de personas se suma el cambio de medio natural terres-
tre de los seres humanos. De estas particularidades surge la necesidad de generar una elevada
percepcion de seguridad por parte del usuario. Es por esto que el estudio de la seguridad, tanto
en términos operacionales (safety) como en la prevencion de hechos delictivos (security), es un
pilar en el desarrollo del transporte aéreo.

Por otro lado el elevado alcance que presenta el modo, que concluye en una red de conectividad a
nivel mundial, requiere un aunado de las normativas internacionales referidas a la navegacion aé-
rea, y la consecuente adecuacion de las normativas nacionales. El no cumplimiento de las norma-
tivas implicara costos operativos mayores pues acarrea un aumento en los costos de los seguros.

Es indudable la utilidad de la planificacién en términos de contar con infraestructuras cuyas
capacidades sean adecuadas para la demanda existente y a las normativas vigentes, ademas de
todo el equipamiento (aeronaves, radioayudas, control del espacio aéreo, equipamiento aero-
portuario, entre otros); acorde a un estricto plan de mantenimiento y con tendencia a las nuevas
tecnologias. La planificaciéon debe atender, también, las necesidades de personal capacitado
para desarrollar las tareas que el sistema requiere. Asi, toma relevancia la promocién de carreras
técnicas de grado relacionadas a la actividad aerondutica, el fortalecimiento de las aerolineas
de fomento, las actividades de extension de las universidades y casas de estudio que imparten
conocimientos de la actividad aérea, entre otros recursos.

Las caracteristicas que presenta el territorio de la Republica Argentina; sus grandes extensiones,
los diferentes climas y suelos que generan diversidad en las economias regionales, y la orografia
en general apropiada para el desarrollo de las actividades aéreas; resultan propicias para el de-
sarrollo de un sistema de transporte aéreo que responda a las demandas generadas, y brinde un
servicio a la sociedad que redunde en una mejor calidad de vida de la ciudadania.

El impulso que el Estado Argentino le ha dado a la industria del Turismo a nivel nacional genera
una oportunidad para el sistema de transporte aéreo de generar una sinergia con el mercado
turistico. Mientras que los grandes centros turisticos repartidos en el territorio Argentino gene-
ran una demanda de transporte que el modo aéreo puede captar, la conexion aérea provoca un
impulso en los puntos turisticos a potenciar.
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El sistema de transporte aéreo resulta entonces una herramienta fundamental para el desarrollo
econémico y social del pafs; no solo contribuyendo directamente en el PBI del pais, generando
salarios, utilidades y pago de impuestos, sino que fomentando las industrias regionales y las
exportaciones; cumpliendo ademds un servicio social en términos de integracion territorial, sa-
nidad, capacitacion, entre otros.

2.2. PLANTEO

Como se menciond la planificacion del transporte aéreo debe realizarse en un contexto de pla-
nificacion multimodal y su articulacion con la planificacién urbana.

Para ello se plantean conceptos globales de planificacion del sistema de transporte aéreo (STA)
como parte de un sistema de articulacion y vinculacion territorial en el contexto del sistema
global de transporte (SGT) constituido por el sistema de transporte terrestre (en todas sus ver-
tientes), el sistema de transporte aéreo y el sistema de transporte maritimo y fluvial.

A su vez se reflexiona sobre la necesidad de estudiar la totalidad de campos de vuelo en un con-
texto de planificacion estratégica territorial en articulacién con diferentes planes estratégicos de
desarrollo, realizando andlisis de situacion a través de matrices de decisién tipo FODA con el fin
de obtener una red depurada que permita concentrar esfuerzos y recursos en aquellos campos
gue se consideran relevantes con el fin Ultimo de pretender la certificaciéon en un todo de acuer-
do con los niveles aceptables de seguridad operacional (SSP) y del desempefio de la gestion de
la sequridad operacional (SMS) en un contexto del cumplimiento de las SARPs .

En concordancia con ello se presenta la hoja de ruta tipica de lo que deberia ser la planificacion
tedrica del transporte aéreo en lo general y del aeropuerto en lo particular, evidenciando su
génesis (a través de objetivos de Estado) y su culminacién a través del desarrollo de planes es-
pecificos seguin cada elementos béasicos de andlisis y en el caso particular de la planificacion del
sistema aeroportuario este deberia estar articulado con la planificacion del uso del suelo en el
entorno inmediato del emplazamiento.

Dicha situacién deberia encontrarse reflejada en los respectivos cédigos urbanos con el fin de
minimizar la competencia territorial que entre el aeropuerto y el entorno se dan de manera sis-
tematica.

Por otra parte se presentan algunos vectores de cambio del transporte aéreo que constituyen un
desafio a la hora de contemplarlos en diferentes modelos de prognosis por lo cual se propone su
independencia a través de indicadores de desarrollo sin profundizar en los mismos.

Se entiende al sistema de transporte aéreo (STA) como un sistema destinado al servicio del
pasajero, la carga y/o el correo ya sea en forma integrada o desagregada. Naturalmente para
que éste funcione adecuadamente, en un todo de acuerdo con la proteccién ambiental que el
emplazamiento y su entorno merecen, en un marco de seguridad operacional y seguridad de
la aviacion buscando continuidad y eficiencia en un contexto de imperio de la ley, deben arti-
cularse adecuadamente diversos elementos constitutivos que hacen al 6ptimo funcionamiento
del sistema, los cuales deberian estar en concordancia con la normativa nacional de aplicacion.

Estas normativas de aplicacion adquieren relevancia cuando se trata de aeropuertos abiertos al
trafico aéreo internacional debiendo cumplir, en todo de acuerdo, con las normas y métodos re-
comendados (SARPs) de OACI si pretende superar las auditorias y evaluaciones que sobre dicho
campo se realicen en un proceso de certificacion.

Estos sistemas como tales son parte de un compleja cadena de eslabones entre los que se des-
tacan los subsistemas que constituyen las tres pilares fundamentales del mismo: los sistemas
aeroportuarios, el espacio aéreo asociado y naturalmente los operadores —aéreos y aeroportua-
rios-. Un ejemplo de dicha inter relacion se ve reflejada en el siguiente esquema basico general.
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Figura 2.1: Sistema basico de transporte aéreo
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Fuente: Elaboracién propia

Asimismo, este sistema de articulaciéon y vinculacion territorial no se encuentra aislado sino que
es parte de un sistema mayor por cuanto esta asociado a otros medios de movilidad con los que
necesita si o si interactuar. De esta manera el sistema el STA es parte de un todo mayor, el sis-
tema global de transporte (SGT) constituido por el sistema de transporte terrestre (en todas sus
vertientes), el sistema de transporte aéreo y el sistema de transporte maritimo y fluvial.

Por otra parte, tiene sentido hablar de un sistema global de transporte cuando este esta plani-
ficado al servicio y en el contexto de los objetivos estratégicos del Estado en base a las politicas
definidas por éste para si mismo.

Figura 2.2: Marco esquematico de planificacion del transporte aéreo
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Fuente: Elaboracion propia
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Por lo tanto, la planificaciéon del sistema de transporte aéreo debe realizarse en un contexto de
red, determinando las virtudes y las fortalezas del sistema, al tiempo de detectar las oportunida-
des y amenazas del entorno, determinando asi una matriz de decision tipo FODA. Los resultados
de esta matriz permitira disponer de informacién sobre el estado de situacion real pudiendo,
a su vez, determinar un diagnostico acertado del sistema y a partir de ello poder construir las
lineas estratégicas de desarrollo que permitan la mejora continua del sistema para asi disponer
un STA cada vez menos permisivo y con menores desvios respecto de la normativa internacional
de aplicacion.

Es entonces, en el marco del sistema de transporte aéreo, que debe planificarse la red de sistemas
aeroportuarios, o bien la red de infraestructura aeroportuaria, la red de ayudas a la navegacion,
las inversiones y estrategias de explotacion aerocomercial y fomento a la actividad aeronautica
determinando en primera instancia el estado de la red y su evolucién en lo general, para luego
determinar la planificacién de cada aeropuerto en particular, plasmado esto en el Plan Maestro
del mismo en todo de acuerdo con los planes de negocio y estratégicos de las empresas que en
el mismo prestaran servicio publico.

Es decir, pasar de lo macro a lo micro para luego entrar en proceso ciclico virtuoso de re-ali-
mentacion, -revision, control y actualizacion- de manera de dirigir y optimizar los recursos dis-
ponibles, adquiriendo asi una vision de dimension multisecular en un contexto de planificacion
estratégica.

Figura 2.3: Marco esquematico de planificacion del transporte aéreo - Red y aeropuertos
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Fuente: Elaboracion propia

Resulta entonces evidente la importancia de estudiar al conjunto de campos de vuelo en un
contexto de PET, ya que de éste surgira un Plan Intermodal de Transporte (PIT), 6 en nuestro
caso del Plan Federal Estratégico de Transporte (PFETRA), y de ahi se desprendera los diferentes
Plan Estratégico de Desarrollo de Transporte siendo el de Aviacion Civil uno de ellos. De este
ultimo surgiran los aeropuertos troncales y fundamentales de la red sobre la base de prioridades
impuestas por el estado —defensa, integracién territorial, privatizaciéon, concesion, y otros consi-
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derandos- o bien por la dinamica industrial, comercial, turistica entre otros tantos disparadores
de demanda de obra e inversion.

Cada uno de estos generara un estimulo al desarrollo imponiendo o sugiriendo sus propios indi-
cadores de actuacion. Esto naturalmente dependera del tipo de aeropuerto que se desee o ne-
cesite — pasajeros, carga, correo, internacional, domestico, industrial, entre otras clasificaciones.

En consecuencia, este proceso deberia dar como resultado una depuracion de la red indicando
los campos de vuelo que resultan de interés prioritario para el Estado y es, precisamente alli,
donde el Estado deberia, en forma primaria, poner su foco y atencién para generar las inversio-
nes que resulten necesarias en base a los estudios que sobre cada campo de vuelo se realicen
a los efectos de dar inicio al primer paso de certificacién aeroportuaria en un todo de acuerdo
con los niveles aceptables de seguridad operacional (SSP) y del desempefio de la gestiéon de la
seguridad operacional (SMS) en un contexto del cumplimiento de las SARPs.

Figura 2.4: Cuadro de relaciones basicas de planificacién con vistas a la certificacion

SARPs
OACI

ICACION
A EL
IMIENTO
DE LA
ATIVA

Seguridad Implementacién
Operacional de los SMS y del SSP

Fuente: Elaboracién propia

Entonces, con los resultados de los estudios de red, el Estado dispondra de herramientas de
gestion que le indicaran donde resultaria necesario invertir para fortalecer, estimular y potenciar
cada una de las redes que esté considerando.

En este contexto resulta facil ver la importancia de pensar en el potencial de un determinado
emplazamiento aeroportuario con miras a su certificacién desde la propia génesis como una ne-
cesidad integral de red, como parte indivisible de un todo y no como un hecho aislado reflejado
esto en la planificacién de un campo de vuelo especifico.

Es el Estado, a través de sus organismos competentes, quien deberia definir aquellos aeropuer-
tos que considera estratégicos en funcién del diagndstico resultante de la evaluacion del estado
de situacion de la red y de la evolucién esperada y proyectada.

Por otra parte se sabe que la puesta en norma de cualquier campo de vuelo requiere recursos
econémicos — financieros y estos, claro esta, no son ilimitados. Ademas, los Estados tienen otras
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prioridades - educacion, salud, justicia, energia, otros - que requieren inversiones y aportes del
tesoro nacional. Razén por la cual resulta fundamental determinar a ciencia cierta donde es
necesario invertir para optimizar el sistema de transporte aéreo en un todo de acuerdo con los
sistemas nacionales de inversion publica y con las politicas estratégicas que se hayan adoptado.

Una vez desarrollados estos planes se debe planificar el desarrollo de cada aeropuerto; situacion
que se ve reflejada en el Plan Maestro del mismo.

En lineas generales, se puede indicar que el Plan Maestro de un aeropuerto es un documento
donde:

® Quedan contenidos los andlisis y criterios del equipo planificador sobre la forma y estruc-
tura de la etapa inicial y del desarrollo de las etapas de crecimiento intermedias del Aero-
puerto y el uso del suelo.

e Queda contenida la etapa final o de maxima capacidad del aeropuerto.
e Se orienta y se fijan aspectos del desarrollo.

e Se debe destacar que puede aplicarse tanto a la construccion de un nuevo aeropuerto
como a la ampliaciéon de uno existente.

Y los principales aspectos considerados en dicho plan son la:
e Planificacion fisica — operacional
e Planificacion ambiental.
e Planificacién econdmica - financiera.

Para poder reflejar ello, el documento Plan Maestro debe contener como minimo los siguientes
contenidos:

e Contextos de planificacion.

* Inventario — Situacion Actual del Aeropuerto.

* Anadlisis de Trafico - Proyeccion de la demanda.

e Anadlisis de la Capacidad - Demanda.

e Desarrollo del aeropuerto. Etapas.

* Andlisis ambientales..

* Andlisis economico financiero - Plan de Inversiones
® Planos asociados

El documento Plan Maestro debe ser considerado como un “documento dindmico”, sujeto a
revisiones y actualizaciones regulares y periédicas que permitan mantener su actualidad.

De esta manera el Plan Maestro resultante constituye una solucién conveniente y eficaz que
proporciona flexibilidad y contempla las ampliaciones y crecimientos del aeropuerto en sus tres
escenarios (corto, mediano y largo plazo) sin dejar de lado el maximo desarrollo posible.

En algunos casos puede resultar necesario re localizar el aeropuerto para lo cual deben reali-
zarse ejercicios de planificacion que permitan definir areas en las que un nuevo aeropuerto sea
capaz de desarrollarse sin limitaciones en el contexto de las previsiones que sobre crecimiento /
demanda se obtengan, sobre nuevas aeronaves, nuevos sistemas de gestion, nuevos sistemas de
navegacion, nuevos conceptos de operaciéon, de nueva normativa, entre otros tantos aspectos
que deberian tenerse en cuenta. En definitiva se trata de contemplar y prever nueva tecnologia
que conllevara nueva normativa de aplicacion.
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Figura 2.5: Esquema basico de planificacion de un sistema aeroportuario

PLANIFICACION PLAN MAESTRO AEROPORTUARIO

Situacion actual Proye'Ecién
de la p’em anda

o O

Datos Historicos

La Pelicula La Foto
Inventario.
Proyeccion de la demanda. i
Analisis de la Capacidad-Demanda. MAXIMO DESARROLLO
Desarrollo de! aeropuerto. Etapas.
impacto ambiental RE LOCALIZACION O NUEVO

Plan de las Inversiones.

Fuente: Elaboracién propia

Basicamente, se trata de conocer la evolucidon historica de las variables, el estado de situaciéon
actual y la tendencia de las mismas, es decir:

Figura 2.6: Variables de planificacion del transporte aéreo

Evoluc_ic’m de Situacion Tender_lcia de
las variables actual las variables

Fuente: Elaboracion propia

Para el éxito de cualquier planificacion resulta de vital importancia contar con buenos datos de
partida (actuales e histéricos), buenos modelos de capacidad (que contemplen; flotas operati-
vas, demoras, estrategias de uso de las infraestructuras e instalaciones, politica de asignacién
de slots, del modelo de gestién del espacio aéreo, entre otros), y de los modelos de prognosis
que se adopten.

Teniendo claro que la mayor incertidumbre de todo proceso de planificacion se encuentra en la
caracterizacion de las tendencias resulta de vital importancia el conocimiento de los vectores de
cambio que se dan y daran en el sistema aéreo con el fin de minimizar los errores que pudieran
ocurrir. Estos vectores de cambio se ven reflejados de manera sintética en la siguiente imagen.
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Figura 2.7: Algunos vectores de cambio del sistema de transporte aéreo

Nuevas

tecnologias Desarrollo Alianzas
de las LCC estratégicas
Trenes de alta .
velocidad Globalizacion
Liberalizacion
Combustibles
VECTORES DE CAMBIO Trenes
HUB EN EL SISTEMA DE TRANSPORTE AEREO de alta
OPORTUNIDADES Y AMENAZAS velocidad
Demanda Integracion
sostenida £ -1iocisn Enfermedades  regional
e TG Mayor atencion al Red de datos

impacto ambiental

Fuente: Elaboracién propia

Resulta complejo generar modelos que contemplen la totalidad de las variables y de ahi la ne-
cesidad de ajustar nuestros algoritmos con el fin de minimizar los errores que estas tendencias
pueden generar en un marco de aplicacion local.

En este contexto surgiran varias soluciones como factibles pero al final nos quedaremos con la
gue entendemos como la solucién mas factible que sera aquella que obtenga la mayor puntua-
cion entre las multiples dimensiones de decision que co-existan para cada caso particular.

Figura 2.8. Cuadro resumen de posibles soluciones en un contexto de vectores de cambio

® Multiples variables un sin nimero de sub variables de dificil cuantificacion

® Necesidad de:  conocer
evaluar, y
ponderar correctamente los factores anteriores

® Necesidad de estudios y proyecciones alaboradas y detalladas minimizar los errores

e Numerosas cuestiones econémicas, financieras y sociales.
SOLUCIONES FACTIBLES

SOLUCION + FACTIBLE

Fuente: Elaboracién propia

Por otra parte, con el fin de reducir estas incertidumbres resulta conveniente pensar la planifi-
cacion a través de indicadores operacionales, indicadores de seguridad operacional o bien de
indicadores segiin modelo de negocio que actien como disparadores de infraestructuras, insta-
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laciones y equipamiento en un contexto de niveles adecuados de servicio.

En ese contexto, cualquier planificacion debe contemplar el estado de situacion y evolucion de
sus tres elementos basicos constitutivos:

Figura 2.9. Division de la planificacion segun OACI

PARTE PARTE ELEMENTOS
AERONAUTICA PUBLICA DE APOYO

Fuente: Elaboracién propia

En concordancia con ello, cualquier planificacion aeroportuaria debe recoger los planes estra-
tégicos empresariales (PEE) y los planes generales de negocio (PGN) de las empresas aeroco-
merciales y aeroportuarias ya que ellas terminaran demandado actuaciones e inversiones en un
determinado campo de vuelo.

A su vez el Plan Maestro Aeroportuario debe estar en sintonfa con los Planes urbanos de desa-
rrollo regional y local ya que, entre otros, deberia estar al servicio de ellos. Al mismo tiempo debe
contemplarse fuertemente la interacciéon con su entorno ya que el mismo sera quien le imponga
0 no restricciones a su crecimiento en virtud de la fuerte competencia territorial que se da entre
el aeropuerto y su entorno.

En este sentido se debe poner especial atencion al conjunto de restricciones que imponen las
superficies limitadoras de obstaculos, los mapas de ruido, los mapas de dispersidon de contami-
nacion gaseosa y los mapas de potenciales accidentes en el entorno inmediato, para con ellos
ajustar el uso del dominio del entorno aeroportuario, reflejando esta situacion en el respectivo
codigo urbano. De esta manera se contara con los elementos necesarios para realizar una pla-
nificacion conjunta entre el aeropuerto y la ciudad, limitando asi la competencia territorial que
entre ellos se presenta.

Figura 2.10. Elementos de interaccion directa aeropuerto entorno

INTERACCION CODIGO URBANO / AEROPUERTOS / ACCION ANTROPICA

Accidentes

ENTORNO INMEDIATO RELACIONADO CON:

APORTE AL CAMBIO CLIMATICO / OPERACIONES AEREAS / ACCION ANTROPICA
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En la regién CAR-SAM existen muchos ejemplos donde las operaciones aeroportuarios se han
visto afectadas por construcciones y edificaciones urbanas en el entorno aeroportuario inmedia-
to. De esta manera ciertos aeropuertos han visito limitada su capacidad potencial de crecimiento
y desarrollo no pudiendo en algunos casos aspirar a transformarse en aeropuerto internacional
ante la imposibilidad de revertir estas situaciones.

Para evitar que algunas situaciones no deseadas se den es aconsejable realizar ordenanzas res-
trictivas al uso del dominio en el entorno aeroportuario debiendo quedar estas reflejadas en el
coédigo urbano del municipio o comuna.

En ese sentido puede resultar que el aeropuerto ante el nivel de desarrollo y crecimiento y/o las
restricciones impuestas por su entorno deba ser trasladado a otro sitio. Para ello las autoridades
deberan realizar estudios de alternativas de emplazamiento para realizar las reservas del caso
mediante la aplicacién de metodologias para determinar opciones de relocalizacion.

2.3. CONCLUSIONES GLOBALES

Cualquier proceso exitoso esta vinculado a su génesis y de ahi la importancia de la planificaciéon
por cuanto es el ambito donde naturalmente se deben pensar situaciones que aseguraren la
disponibilidad y la versatilidad de los emplazamientos en un todo de acuerdo con la normativa
de aplicacién (actual y futura) logrando asi la optimizacién de las inversiones y de los recursos
involucrados.

En esta realidad resulta de vital importancia contemplar la planificacion del STA en sus distintos
contextos de accion e interacciéon segun las diferentes realidades escalas que le son propias.

Por otra parte resulta complejo conocer, evaluar y ponderar todas las variables que participan en
los posibles escenarios futuros por cual resulta aconsejable utilizar indicadores de desarrollo que
nos permitan independizarnos de las incertidumbres que cualquier proyeccion conlleva.

Naturalmente una correcta planificaciéon del STA debe estar en un todo de acuerdo con los ob-
jetivos de Estado en el marco de politicas de Estado, en sintonia con los planes estratégicos de
desarrollo, con el plan intermodal de transporte, con el plan estratégico aeronautico, con los
planes estratégicos y planes generales de negocios de las empresas aerocomerciales y de los
explotadores aeroportuarios, y con la planificacién urbana quien serd, en definitiva, la que limite
o permita el crecimiento operacional del emplazamiento aeroportuario.

Cierto es que un emplazamiento aeroportuario adquiere fortaleza cuando se lo concibe en la
escala global de caracter nacional considerando su rol especifico dentro del STA, pero también
es cierto que la debilidad del sistema esta en la escala local por cuanto muchos ayuntamientos
desconocen las necesidades operacionales de un aeropuerto mas alla de desconocer las leyes
nacionales.

Por lo que, lograr una correcta simbiosis entre el aeropuerto y el entorno permitiria disminuir o
neutralizar las posibles afectaciones sobre el entorno y/o sobre las operaciones aeronauticas que
le son propias a un emplazamiento aeroportuario.

Finalmente indicar la importancia que tiene para cualquier planificacion la necesidad de contar
con informacion de base que permita la construccion de indicadores de seguimiento de los mo-
delos desarrollados.

2.4. TRANSPORTE AEREOQ -SITUACION GENERAL EN EL AMBITO LOCAL
Situacion Actual

La definicién de la situacién actual del modo aéreo de transporte en la Argentina, se centrara
en cinco aspectos del sistema: los aspectos de organizacion del sistema donde se presenta la
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estructura institucional del sistema, identificando los actores participantes y se detallan sus in-
cumbencias y funciones; las infraestructuras existentes, en las que incluiremos la estructura del
espacio aéreo; la operacion del sistema, donde se analizan los volimenes de trafico desarrollado
en los diferentes aerédromos y corredores aéreos del pais, la flota de aeronaves que opera, y la
identificacion de los operadores aéreos que realizan los vuelos; y por ultimo los aspectos econo-
micos del sistema.

La determinacién de la situacion actual tiene el Unico objetivo de funcionar como informacion
base para la elaboracién de un diagnéstico y la posterior propuesta de un plan de desarrollo a
corto, mediano y largo plazo. El analisis pretende resaltar los aspectos cuantitativos y cualitativos
del sistema, identificando fortalezas, debilidades, oportunidades y amenazas, sin la intencién de
formular juicios de valor respecto a la gestiéon del sistema.

2.4.1. ORGANIZACION

Este apartado tiene como finalidad describir la estructura organizacional del sistema de trans-
porte aéreo, identificando las principales dependencias estatales que participan en la actividad
aeronautica, describiendo sus incumbencias y sus funciones, asi como su relacién con los actores
privados involucrados.

Es necesario sefalar aqui que el marco organizacional que tiene incumbencias en el ambito del
transporte aéreo ha sufrido, desde el afno 2007, cambios estructurales referidos especificamente
la aviacion civil Argentina. Se entiende que estos cambios conllevan una gran inercia, razén por
la cual la evolucién que se espera de estas modificaciones es paulatina.

En relacion al modo aéreo de transporte, la estructura institucional es la que se presenta en la
figura siguiente.

Figura 2.11 Estructura institucional relacionada con el modo aéreo de transporte.

Ministerio del
Interior y Transporte

Secretaria de Transporte

|
; Gestion Reguladan
Transporte Transporte Transporte Puertos y Vias Admini : N :
Automotor Ferroviario Aerocomerdal Navegables minisrativa armatva
del Transporte del Transporte
S T S S
Diraccion Naciomal da Direccion de
Transporte Aerocsmercial Legislacion y Acuerd os
st : Organismo iy e igaci
Comisién Nacional Regl.?rador del Administracién Junta de Investigaciones| Administracién de d dmind ie
de Regul i N Id de Accidentes de Operadora Administracion
it Sistema Nacional et s Infraestructuras Ferroviaria S.E Gerneal de Puertos
&t rakint sl Aviadion Cvil Aviacicn Civil Ferroviarias S.E. (SOFSE) (AGP)
(CNRT) (ORSNA) (ANAC) (1AAC) (ADID -

Fuente: Elaboracién propia en funcion de lo publicado en www.transporte.gov.ar
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La informacién presentada a continuacion es conforme a la publicada por los diferentes organis-
mos en las paginas web correspondientes.

Ministerio del Interior y Transporte

Coordinar las relaciones entre el ORGANISMO REGULADOR DEL SISTEMA NACIONAL DE AERO-
PUERTOS (ORSNA), y el PODER EJECUTIVO NACIONAL.

Ademas, como organismos descentralizados (entidades que tienen patrimonio propio y per-
soneria juridica), se encuentran el Organismo Regulador del Sistema Nacional de Aeropuertos
(ORSNA), la Administracion Nacional de Aviacion Civil (ANAC), y la Junta de Investigaciones de
Accidentes de Aviacion Civil JIAAQ).

Organismo Regulador del Sistema Nacional de Aeropuertos

El Organismo Regulador del Sistema Nacional de Aeropuertos (ORSNA - Decreto N° 375/97) es el
encargado de regular, controlar y fiscalizar todos aquellos servicios que se prestan a los pasajeros
y usuarios en los aeropuertos integrantes del Sistema Nacional de Aeropuertos (S.N.A.). Desde
el edificio de la Terminal a la pista de aterrizaje, pasando por el estacionamiento y los locales
comerciales, la calidad de la infraestructura aeroportuaria y las inversiones que se requieren para
su ajuste a la demanda, son supervisadas y reguladas por el ORSNA.

La estructura institucional del organismo se presenta en la siguiente figura.

Figura 2.12 Estructura institucional del Organismo Regulador del Sistema Nacional de Aeropuertos

| UNIDAD AUDITORIA INTERNA } { CONSEJO ASESOR |
[ UMNIDAD SECRETARIA GENERAL |
GERENCIA DE EJECUC IO
N::m:{ﬂ:ﬂnﬁm Y CONTROL DE LA GERENCLA DE REGQULAC ION GERENCLA DE ASUNTOS lna.;::‘"‘.:;c:‘ﬂ"
AEROPORTUARIA INFRAESTRUCTURA ECONOMICAY FIMANCIERA SJUREDSC OF Y PRE ESTO
AEROPORTUARLA ¥ CONTROL DE CALIDAD suPU

Fuente: www.orsna.gov.ar

Tanto las funciones de control operativo de las actividades aeronauticas, los servicios de transito
y control del trafico aéreo y proteccion al vuelo - que han sido reservados a la Autoridad Aero-
nautica — como lo concerniente a los horarios de los vuelos, expendio de pasajes aéreos, check
—in, aeronaves y todo lo que se refiere a la actividad de las aerolineas — responsabilidad de la
Secretaria de Transporte -, quedan fuera de las funciones del ORSNA.

Se constituye el Sistema Nacional de Aeropuertos, conformado por dos grupos de aeropuertos.
El Grupo A, que corresponde a los Aeropuertos Concesionados a Aeropuertos Argentina 2000
S.A.y el Grupo B, en el que se encuentran los aeropuertos concesionados a otras entidades y los
aeropuertos no concesionados. Estos aeropuertos cuentan, por lo general, con infraestructura
aeroportuaria que posibilita la cobertura total del territorio de la Republica.

Entre las primordiales misiones y objetivos del ORSNA, se cuenta la de propender a la obtencion
de la infraestructura aeroportuaria adecuada para satisfacer las necesidades y la explotacion de
la actividad aerondutica y la fiscalizacion de las inversiones aeroportuarias necesarias para alcan-
zar la infraestructura que satisfaga los futuros requerimientos de la demanda de trafico aéreo.
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Asi también, le atafie al ORSNA velar por la operacién confiable de los servicios e instalaciones
aeroportuarias de acuerdo a las normas nacionales e internacionales aplicables, impulsar la ade-
cuacion de la capacidad aeroportuaria contemplando la integracion de las diferentes areas y
territorios nacionales, como asi también regula el incremento del trafico aéreo.

Administracion Nacional de Aviacion Civil

En el ano 2007, mediante el decreto 239/2007, se crea en el ambito de la Secretaria de Trans-
porte del entonces Ministerio de Planificacion Federal, Inversién Publica y Servicios, la Adminis-
tracion Nacional de Aviaciéon Civil (ANAC), quien sera la Autoridad Aeronautica Nacional y ejer-
cera como organismo descentralizado, las funciones y competencias establecidas en el Cédigo
Aeronautico (Ley N° 17.285), en la Ley N° 19.030 de Politica Aérea; en los Tratados y Acuerdos
Internacionales, leyes, decretos y disposiciones que regulan la aeronautica civil en la Republica
Argentina.

Entre los Considerando del decreto se destaca que la Argentina es miembro signatario del Con-
venio de Chicago del 7 de diciembre de 1944, mediante el cual ha asumido ante la comunidad
internacional compromisos referidos a la Aviaciéon Civil, con el fin de alcanzar el mayor grado de
uniformidad en los reglamentos, procedimientos y organizacion relacionados con el personal,
aeronaves, rutas aéreas y servicios auxiliares, para facilitar y mejorar la navegacion aérea y con-
tribuir a la seguridad de la aeronautica civil.

Ademas, la centralizacion de la administracion de la Aviacion Civil en la esfera de un organismo
militar no resultaba compatible con las recomendaciones formuladas por la Organizacién de
Aviacion Civil Internacional (OACI)

La Administracion Nacional de Aviaciéon Civil, como Autoridad Aeronautica Nacional, tiene asig-
nada entre sus funciones la de elaborar y aprobar la planificacién a corto, mediano y largo plazo
de la Aviacion Civil en materia de regulacion aeronautica.

El Convenio sobre Aviacion Civil Internacional, firmado en Chicago el 7 de diciembre de 1944
tiene como objetivo “que la aviacion civil internacional pueda desarrollarse de manera segura y
ordenada y de que los servicios internacionales de transporte aéreo puedan establecerse sobre
una base de igualdad de oportunidades y realizarse de modo sano y econémico”.

La Republica Argentina, como Estado adoptante del mencionado convenio, esta obligada a
adoptar medidas para garantizar la seguridad a través de la observancia de las normas interna-
cionales en el cumplimiento de sus obligaciones de control de la seguridad operacional. Para
cumplir con esta obligacién, se promulgd el Cédigo Aerondutico (Ley N° 17.285) y las normas y
procedimientos que, a la fecha, estaban vigentes en el &mbito de la aviacion civil. Posteriormen-
te, un cierto numero de dichas normas y procedimientos fueron actualizadas y consolidadas en
el cuerpo normativo bajo la denominacién de Regulaciones Argentinas de Aviacion Civil (RAAC).
Las restantes normas y procedimientos que aun no han sido incorporadas como parte de estas
regulaciones, seran progresivamente incluidas con el fin de contar en un futuro con un Unico
conjunto de normas que ofrezcan una mayor claridad y simplicidad a la comunidad aerondutica.

Ademas, la Argentina como Estado miembro del Sistema Regional de Cooperacion para la Vi-
gilancia de la Seguridad Operacional (SRVSOP, organizacion regional para la vigilancia de la
seguridad operacional (RSOO) establecida en 1998 mediante la firma de un memorando de
entendimiento entre la OACI y la Comision Latinoamericana de Aviacion Civil (CLAC)) ha deci-
dido adoptar los Reglamentos Aeronauticos Latinoamericanos (LAR) o, en su caso, armonizarlos
con las Regulaciones Argentinas de Aviacion Civil (RAAC), de manera de contar con un sistema
reglamentario actualizado y uniforme que refleje un lenguaje comun en la Regién.

La misién y vision de la ANAC es administrar la aviacion civil argentina, regulando, fiscalizando
y certificando las actividades aeronauticas comerciales, de aviacion general y deportivas, pro-
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porcionando una infraestructura aeronautica adecuada y velando por la mayor eficiencia de los
servicios de la navegacion aérea de acuerdo a las leyes y normativas nacionales y a los convenios
internacionales suscriptos, a fin de promover un sistema aeronautico con estandares éptimos
de seguridad operacional y de contribuir con la integracion nacional, regional e internacional.

Promover el desarrollo de las actividades aerocomerciales y de aviacion general, tendiente a
lograr previsibilidad, eficiencia y continuidad en todas las operaciones aéreas, brindando una in-
fraestructura éptima para la actividad y servicios de navegaciéon aérea armonizados con los mas
altos estandares internacionales, todo ello en beneficio de la industria aeronéutica, del personal
profesional aerondutico, y de los usuarios del transporte aéreo en general, proyectando un orga-
nismo dotado de personal técnico y profesional altamente calificado, que ubique a la autoridad
aeronautica argentina como un referente regional.

La creacién de esta nueva unidad de administracién civil implicé cambios en las responsabilida-
des del Organismo Regulador del Sistema Nacional de Aeropuertos (ORSNA), segun lo expuesto
en el Articulo 12 del Decreto 1770/2007 que se transcribe a continuacion.

Art. 12. — Transfiérase a la ADMINISTRACION NACIONAL DE AVIACION CIVIL (ANACQ) las mi-
siones y funciones inherentes a la Aviacion Civil del ORGANISMO REGULADOR DEL SISTEMA
NACIONAL DE AEROPUERTOS (ORSNA) organismo descentralizado en el ambito de la SECRE-
TARIA DE TRANSPORTE del MINISTERIO DE PLANIFICACION FEDERAL, INVERSION PUBLICA Y
SERVICIOS, creado por Decreto N° 375 de fecha 24 de abril de junio de 1997 el que conserva
las funciones de regulacién y control de los contratos de concesion del Sistema Nacional de
Aeropuertos.

Es necesario aclarar que al aflo 2015 la transferencia de misiones estipulada en el articulo trans-
cripto no se ha implementado, entendiendo que a esa fecha el ORSNA continta cumpliendo
funciones que exceden las descriptas.

Esta situacion conlleva que entre las misiones y funciones asignadas a la ANAC, y en particular
en acciones destinadas a aerédromos pertenecientes al Sistema Nacional de Aeropuertos, aque-
llas en las que también tenga incumbencias el ORSNA, requeriran un trabajo coordinado entre
ambas instituciones. Se entiende esta situacion como un potencial origen de contrapuntos o
conflictos si no existe una labor de cooperacion y coordinacion entre ambas instituciones.

Por otra parte, mediante el Decreto 1840/2011, fueron transferidas las funciones de control de
la prestacion de los servicios de navegacion aérea y de coordinacion y supervision del accionar
operativo del control aéreo a cargo de la Administracion Nacional de Aviacion Civil al ambito de
la Fuerza Aérea Argentina.

Ademas, referido al mismo d&mbito, en Julio de 2015 se promulgé la Ley 27.161 mediante la cual
se crea la Empresa Argentina de Navegacion Aérea Sociedad del Estado (EANA SE) y se establece
que la prestacion de los servicios de navegacion aérea en y desde el territorio de la Republica
Argentina, constituyen un servicio publico esencial.

El organigrama de la ANAC se presenta en la figura siguiente.
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Figura 2.13. Estructura institucional de la Administracion Nacional de Aviacion Civil.

ADMINISTRADOR NACIONAL
UNIDAD DE CENTRO DE AUDITORIAINTERMA | | UNIDAD DE RELACIONES
PLANIFICACION ¥ INSTRUCCICN, INSTITUCIONALES
CONTROLDE GESTION | | PERFECCIONAMIENTO Y
EXPERIMENTACION
+ +
DIR. GRAL DE DIRECCION GENERAL, DIRECCION MACIONAL | | DIRECCION NACIONAL DIRECCION NACIONAL
INFRAESTRUCTURA LEGAL, TECNICAY DE SEGURIDAD DE TRANSPORTE AEREO | | DE INSPECCIONES DE
¥ SERVICIOS ADMINISTRATIVA DPERACIONAL NAVEGACION AEREA
AEROPORTUARIDS
+ + + + +

Fuente: www.anac.gov.ar

La administracion nacional publica, ademas, los distintos tipos de acuerdos que mantiene con
otros organismos, entre los que se destacan los siguientes:

e Federal Aviation Administration (FAA)

e YPF

e Junta de Investigaciones de Accidentes de Aviacion Civil JIAAQC)
e Fabrica Argentina de Aviones "Brig. San Martin" S.A. (FAdeA)

e Servicio Meteorolégico Nacional (SMN)

Junta de Investigacion de Accidentes de Aviacién Civil

El 12 de enero de 1954, por decreto se cred la Junta de Investigaciones de Accidentes de Avia-
cion Civil (JIAAC), organismo oficial de la Republica Argentina, responsable de investigar los
accidentes civiles de aeronaves con matricula argentina o extranjera.

En 2007, a través del articulo 8° del Decreto N° 1770, se dispuso la transferencia de la JJAAC
como organismo descentralizado en la érbita de la Secretaria de Transporte del Ministerio del
Interior y Transporte de la Nacion. Hasta ese momento el organismo dependia del Comando de
Regiones Aéreas de la Fuerza Aérea Argentina, con las misiones y funciones conferidas por el
Codigo Aeronautico.

Tiene como mision determinar las causas de los accidentes e incidentes ocurridos en el ambito
de la aviacion civil, cuya investigacion técnica corresponda instituir y recomendar acciones efica-
ces dirigidas a evitar accidentes e incidentes aéreos en el futuro, a fin de promover la seguridad
en el citado ambito.

Su principal funcion consiste En realizar la investigacion técnica de los accidentes e incidentes de
aviacion civil que se produzcan dentro del territorio nacional a fin de:

e Determinar las causas y factores de los accidentes e incidentes investigados.

e Recomendar a los organismos pertinentes las acciones eficaces que prevengan futuros
accidentes e incidentes similares a los investigados.

e Mantener las relaciones previstas por el Anexo 13 al Convenio sobre Aviacion Civil Inter-
nacional, con la Organizacion de Aviacion Civil Internacional (OACI) y con los organismos
encargados de la investigacion de accidentes de aviacion civil de otros paises.
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e Publicar y difundir, como contribucion a la seguridad operacional, la recopilacién de infor-
mes y estadisticas relacionadas con los accidentes e incidentes de aviaciéon civil investiga-
dos.

e (Capacitar al personal en las técnicas y procedimientos para la investigacion de accidentes
de aviacion. Y establecer los medios para el intercambio con los organismos pares a nivel
internacional.

La estructura organizacional de la Junta se presenta en la figura siguiente:

Figura 2.14. Estructura institucional de la Junta de Investigacion de Accidentes Nacional de

Direccidn Macional

Aviacién Civil.

Direccidn
de Control de MNacional de

Gestion y Desarrollo

Asuntos Juridicos

Fuente: Elaboracion propia en funcién de lo publicado en www.jiaac.gob.ar

Direccion General de Control de Transito Aéreo

En el ano 2011 y mediante el Decreto 1840/2011 se crea, en el ambito de la Fuerza Aérea Ar-
gentina, la Direccion General De Control de Transito Aéreo a quien le corresponde como respon-
sabilidad primaria la direccion de la prestacion operativa de los servicios de navegacion aérea, y
la coordinacién y supervision del accionar operativo de los diferentes érganos dependientes en
la materia.

Entre los Considerando de este decreto se destaca que para el mejor cumplimiento de las fina-
lidades tenidas en mira al momento de la creacién de la Administracion Nacional de Aviacion
Civil, y siguiendo recomendaciones de la Organizacién De Aviaciéon Civil Internacional (OACI),
resulta necesario y conveniente que dicha Administracién no tenga a su cargo la prestacion de
los servicios de navegacion aérea, cuya actividad regula y le compete fiscalizar.

El Servicio Publico de Navegacion Aérea se desarrolla en el territorio de la Republica Argentina,
sus aguas jurisdiccionales, el espacio aéreo que los cubre y los espacios aéreos extraterritoriales,
cuando por convenios internacionales se acuerde que dichos espacios se encuentran bajo juris-
diccién de la Republica Argentina.

Las funciones asignadas a la Direccion General de Control de Transito Aéreo son las siguientes:

e Entender en la Planificacién de los componentes necesarios para la prestacién de los Ser-
vicios de Navegacion Aérea.

e Entender en la organizacion, coordinaciéon y control de la prestacion de los Servicios de
Navegacion Aérea.

e Entender en la organizacion, coordinacion y control del funcionamiento adecuado de los
Servicios de Navegacion Aérea y del equipamiento e infraestructura que forma parte de
tales servicios.

e Entender en la direccién del accionar de los recursos humanos y materiales necesarios para
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prestar los servicios a su cargo.

e Entender en la gestion de la provision de los servicios de apoyo para dar protecciéon a los
vuelos.

e Entender en la supervision de la prestacion operativa de los Servicios de Navegacion Aérea.

e Intervenir en la elaboracion del Plan de Navegacion Aérea, en la planificacion del espacio
aéreo, y en los programas de calidad, estadisticas, de inversién y de ejecucion de los Ser-
vicios de Navegacion Aérea.

e Intervenir en la coordinacién con otras autoridades nacionales e internacionales compe-
tentes en las acciones necesarias para garantizar la prestacion de los Servicios de Navega-
cion Aérea.

La estructura organizacional de la Direccién General se presenta en la figura siguiente:

Figura 2.15. Estructura institucional de la Junta de Investigacion de Accidentes Nacional de
Aviacion Civil.
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Fuente: dgcta.faa.mil.ar

Como ya fue comentado, en Julio de 2015 se promulga la Ley 27.161 mediante la cual se crea la
Empresa Argentina de Navegacion Aérea Sociedad del Estado (EANA SE), y se establece la pres-
tacion de los servicios de navegacion aérea en y desde el territorio de la Republica Argentina,
como un Servicio Publico esencial

Esta situacion evidencia que las estructuras organizacionales que tienen incumbencia en el modo
aéreo de transporte se encuentran en un proceso de transicion, que se inicié en el 2007 con el
traspaso al ambito civil la administracién de la aviacion civil argentina (creacion de la ANAC), y
gue continua con la restructuracion de los diferentes organismos descentralizados que partici-
pan en el desarrollo de la actividad aérea, y la delimitacion de las incumbencias que le competen
a cada una.
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2.4.2. INFRAESTRUCTURA

En este apartado se pretende describir la situacion actual del sistema de transporte aéreo de la
Republica Argentina en cuanto a las infraestructuras existentes necesarias para su operacion. Los
datos presentados refieren a la informacion publicada por los organismos oficiales intervinientes
en la actividad aeronautica, y a la experiencia con la que cuenta el Grupo de Transporte Aéreo
GTA de la Unidad de Investigacién, Desarrollo, Extension y Transferencia (UIDET), en tareas rela-
cionadas con la planificacién aeroportuaria.

Respecto a las infraestructuras con las que cuenta el sistema, se describen discriminandolas en
los aerédromos, y la estructura del espacio aéreo, donde quedan incluidas las radioayudas para
la navegacion, y el sistema de radarizacion para el control y la vigilancia.

2.4.3. FINANCIACION

La construccion y mantenimiento de la infraestructura aeroportuaria tiene varias fuentes de fi-
nanciacion, una de ellas se encuentra reflejada en el compromiso de sus operadores

Por ejemplo en el Acta Acuerdo Adecuacién del Contrato de Concesion (Decreto 1799/07), “...
El PLAN DE INVERSIONES para el periodo 2006 - 2028 de la CONCESION se indicaba que segun
lo detallado en el ANEXO IV del presente ACTA ACUERDO. Dicho Plan debera ser ejecutado bajo
exclusiva responsabilidad del CONCESIONARIO...

“...El PLAN DE INVERSIONES correspondiente al periodo 2006-2010 tendra principio de ejecu-
cion desde la suscripcion del ACTA ACUERDO. Dicho Plan se encuentra integrado por: (i) obras
necesarias para cumplimentar los estandares definidos en materia de seguridad y calidad del
servicio y (ii) obras que, siendo necesarias, por distintos motivos se encontraban pendientes de
ejecucion por parte del CONCESIONARIO al momento de la firma del presente ACTA ACUERDO.

“_..El PLAN DE INVERSIONES para los restantes afios de la CONCESION (2011 — 2028) serd de-
terminado a través de planes quinquenales. Para dicho periodo el monto de inversiones previsto
se ha calculado en funcion de la relacion entre inversiones comprometidas e ingresos aeronau-
ticos previstos en la oferta realizada por el CONCESIONARIO complementado por el monto
remanente de inversiones necesarias pendientes de ejecucion que se prevé finalizar en 2015..."

Con respecto al alcance de las inversiones en el Acta Acuerdo Adecuacion del Contrato de
Concesion (Decreto 1799/07), se aclara “...Se incluirdn con cargo al CONCESIONARIO, previa
aprobacion por parte del ORSNA, las obras de: i) Programa de Consultoria de diagnoéstico final
de pasivos medioambientales; ii) Remediacion de pasivos medioambientales indicados en el pro-
grama de consultoria; iii) Las obras que se encuentran determinadas a realizar en el Aeroparque
Jorge Newbery, en el marco del CONVENIO entre el ESTADO NACIONAL y el Gobierno de la
CIUDAD AUTONOMA DE BUENOS AIRES de fecha 23 de agosto de 2004, dentro del predio
aeroportuario. Lo dispuesto en el presente inciso en ningun caso podra implicar para el CONCE-
SIONARIO la obligatoriedad de asumir mayores compromisos que los determinados en funcién
de la aplicacién de lo establecido...”

Por otra parte el Estado nacional, a través de la Resolucién 291/2009 aprueba el modelo de
Contrato de Fideicomiso de Fortalecimiento del Sistema Nacional de Aeropuertos.

Que el "Fideicomiso de Fortalecimiento del Sistema Nacional de Aeropuertos" asi previsto, aten-
dera distintas necesidades de inversién en obras en aeropuertos y de consultoria relacionada
con la regulaciéon y control de los mismos, redundando en beneficios para el Concesionario del
Grupo "A" del Sistema Nacional de Aeropuertos, para los restantes aeropuertos que integran
dicho sistema, para el Organismo Regulador del Sistema Nacional de Aeropuertos (ORSNA) y
para el Estando Nacional.

Por otra lado a través de tasas que pagan los operadores aercomerciales por los servicios de
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apoyo a la navegacion, control y seguridad que presta la Fuerza Aérea Argentina se obtienen
fondos que van a los equipamientos destinados a tal fin.

Finalmente indicar que Aerolineas Argentinas y Austral Lineas Aéreas cuanta con la financiacion
del Estado Nacional para poder operar.

2.4.4. NORMAS TECNICAS

La actividad aeronautica esta regulada por una amplia variedad de normas técnicas de aplica-
cion nacional desarrollada a partir de necesidad y criterios propios sobre la base de las normas y
métodos recomendados en los distintos anexos que hacen al convenio de aviacion civil, reflejada
esto en el siguiente cuadro.

Figura 2.16. Normas técnicas.

CONVENIO CONVENIO PANS
SARPS SARPS: 1 ABC Abreviaturas
1 Licencias al personal y coédigos de OACI
2 Reglamento del aire (Doc. 8400)
3 Servicio Meteo para Nav. Inter 2 ATM Gestion de
PANS 4 Cartas aeronauticas transito aéreo
SUPPS 5 Unidades de medida (Doc 4444)
MANUALES 6 Oper de aeronaves 3 Instruccion (Doc 9868)
DOCS 7 Marcas y Matriculas 4 Operaciones de
CIRCULARES 8 Aeronavegabilidad Aeronaves
9 Facilitaciéon (Doc 8168)
10 Telecomunicaciones

—
=

Servicio de transito
Busqueda y salvamento

—
N

13 Investigacion de accidentes e incidentes

14 Aer6dromos

15 Servicios de informacion aéro.

16 Proteccion al medio ambiente SUPPS

17 Seguridad (interf. ilicita) Procedimientos
18 Transporte merc. peligrosas suplementarios
19 Gestion de Seguridad Op. egionales

Fuente: Elaboracion propia

Esta documentacion internacional tiene relacion con la normativa nacional a través del siguiente
cuadro de relaciones.
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Figura 2.17. Cuadro de relaciones.

N: Seguridad y Regularidad
R: Sy R+ Eficiencia

I )
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I INSPECTORES. S.0.

Fuente: Elaboracién propia

Por otra parte el tenemos a nivel local el Cédigo Aeronautico, que es ley nacional. Asociado a
este existen decretos, resoluciones y disposiciones que regulan la actividad aerondautica.

Por otra parte el estado nacional cuenta con diversos Convenios Internacionales aprobados por
ley en los que la Republica Argentina es parte, como los Acuerdos Bilaterales y otros entendi-
mientos suscriptos por la autoridad aerondutica de nuestro pafs.

Asimismo la ANAC dispone de un amplio espectro de Normas y Documentos Aeronauticos
que contienen documentos de diversa naturaleza que brindan orientacién sobre la manera de
satisfacer los requerimientos normativos asi como también establecen las politicas y los procedi-
mientos aprobados por el Estado en materia aeronautica.

En este contexto existen las RAAC/DNAR Regulaciones Argentinas de Aviacion Civil (RAAC) y el
Reglamento de Aeronavegabilidad de la Republica Argentina (DNAR).

En cuanto a las RAAC, es un cuerpo normativo que fue creado con el fin de consolidar en sus
diferentes Partes las anteriores normas que estaban en vigencia en el &mbito aerondautico (por
ej., DNAR, ROA-TAC, ROA-GEN, NESTAR, NESTANOR, NOCIAC, etc.). En el caso particular del
DNAR, si bien diversas Partes de esta norma ya fueron incorporadas al RAAC, aun quedan Partes
que se encuentran en proceso de incorporacion.

2.4.5. INVENTARIO AEROPORTUARIO
Red de campos de vuelo argentinos

Dada la complejidad del sistema de transporte del Estado Argentino, su vasto territorio y los
distintos métodos de interconexion existentes y planificados para cada region dentro del mismo,
resulta de particular interés la realizacion de un analisis en relacion a la totalidad de los campos
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de vuelos declarados que forman parte de dicho sistema.

En este contexto, se caracterizan, clasifican y cuantifican los distintos tipos de campos de vuelo
existentes en el territorio nacional, en la busqueda de evidenciar aquellos que juegan un papel
clave en relacion al crecimiento y desarrollo del pais, a su vez en concordancia con los planes

estratégicos planteados por el Estado.

La metodologia utilizada para realizar las tareas planteadas se resume en la siguiente figura.

Figura 2.18. Metodologia de identificacién de campos de vuelo.

Identificacion de
distintos tipos de
campos de vuelo:

Relevamiento de
Campos de Vuelo
- LADs - Aerédromos

- Domésticos - Inter-
nacionales - Publicos

- Privados - Militares

- Controlados - Con
ILS - Con NAVAIDS

Identificacion
de Campos de
Vuelta a Potenciar.

Identificacion
de aeropuertos
relacionados con:

Planes estratégicos
(PFT-PET)

+

Indicadores
de Desarrollo
(PGB-IDH)

Fuente: Elaboracion propia

La red del pais estda compuesta por mas de mil campos de vuelo, los cuales se evidencian en la

figura siguiente:
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Figura 2.19. Red de campos de vuelos de la Republica Argentina.
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Se observa una mayor concentracion en la regién central del pais con una marcada convergen-
cia en el Gran Buenos Aires en donde se encuentran los aeropuertos de mayor importancia en
cuanto a movimientos y tipos de aeronave. Esta distribuciéon es acorde al modelo actual de pais
planteado en el Plan Estratégico Territorial, avance 2008.

La region del Gran Buenos Aires actia como HUB de la region, a partir de donde convergen
y divergen vuelos hacia aeropuertos del interior del pais como Cérdoba, Mendoza, Usuhaia,
Comodoro Rivadavia, Neuquén, Tucuman y Salta, y hacia los destinos turisticos internacionales,
como Puerto Iguazu, San Carlos de Bariloche, Calafate. Sin embargo la interconexion entre estas
ciudades es escasa o nula, lo que dificulta la integracion regional.

De la totalidad de campos de vuelos presentados, se diferencian los llamados “lugares aptos
declarados” o LADs, y los aerédromos.

Lugares aptos declarados

Segun la autoridad aeronautica, es obligacion del propietario o explotador de un lugar donde se
realicen operaciones aéreas periddicas o esporadicas, denunciar la existencia del mismo. Por lo
tanto, los “Lugares aptos declarados” se definen como aquellos lugares que retinan todas las ca-
racteristicas que permitan asegurar, bajo la responsabilidad del piloto, una total seqguridad para
la operacion, terceros transportados y en superficie. Dichos lugares no incluyen operaciones aé-
reas nocturnas, de actividad de aeroclub, comerciales regulares y bases de empresas agroaéreas.

A los fines del presente documento, los LADs no representan un recurso que puedan ser aprove-
chados, con lo cual no se los tiene en cuenta en el analisis, sin embargo permiten elaborar una
ponderacién del nivel de actividad aeronautica en las distintas regiones del territorio nacional.
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Figura 2.20. Lugares aptos declarados de la Republica Argentina.

REFERENCIAS:
» LADs
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Fuente: Elaboracion propia
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Aerédromos

La Autoridad Aerondutica define a los aerédromos como un area definida de tierra o de agua
(que incluye todas sus edificaciones, instalaciones y equipos) destinada total o parcialmente a la
llegada, salida y movimiento en superficie de aeronaves.

Es posible clasificar a los aerédromos segun la actividad que se realiza en los mismos como
militares o civiles. A su vez los civiles, segun el tipo de explotador, en publicos o privados. En
este sentido la Autoridad realiza la siguiente aclaracion: son aerédromos publicos los que estan
destinados al uso publico, los demas son privados. La condicién del propietario del inmueble no
califica a un aerédromo como publico o privado.

Ademas, la Autoridad Aerondautica define aeropuertos como: aquellos aerédromos publicos
que cuentan con servicios o intensidad de movimiento aéreo que justifiquen tal denominacion.
Aquellos aerédromos publicos o aeropuertos destinados a la operacién de aeronaves provenien-
tes del o con destino al extranjero, donde se presten servicios de sanidad, aduana, migraciones
y otros, se denominaran aerédromos o aeropuertos internacionales

La totalidad de los aerédromos argentinos, referenciados segun las clasificaciones mencionadas,
se presentan en la siguiente figura.
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Figura 2.21. Aerédromos de la Republica Argentina.
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Fuente: Elaboracion propia
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Se observa una mayor concentracion en el area central del territorio nacional en corresponden-
cia con los principales nucleos econémicos y poblacionales.

La actividad aeronautica se desarrolla en un espacio aéreo definido, ese espacio aéreo puede o
no estar controlado. La existencia de este control denota cierta organizaciéon del espacio aéreo
gue permite una optimizacion del mismo.

Son aerédromos controlados aquellos donde se facilita servicio de control de transito aéreo para
el transito del aerédromo. En la figura siguiente se presentan los aerédromos controlados distri-
buidos en el territorio nacional.

Figura 2.22. Aerodromos controlados de la Republica Argentina.

REFERENCIAS:
« CONTROLADOS

T

Fuente: Elaboracién propia
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Se observa que los principales aerédromos de la regién son controlados. Sin embargo la canti-
dad es relativamente baja en comparacion al total de aerédromos existentes.

Sistema Nacional Aeroportuario

El Sistema Nacional Aeroportuario (SNA), es el conjunto de aeropuertos que permiten garantizar
el transporte aéreo en la totalidad del territorio nacional. El mismo cuenta con 54 aeropuertos
dispuestos en dos grupos, Ay B. El grupo A compuesto por los 33 aeropuertos concesionados a
Aeropuertos Argentinos 2000 (AA2000), y el grupo B compuesto por los aeropuertos concesio-
nados a otros concesionarios, y los no concesionados.

Los aeropuertos pertenecientes al SNA se presentan en la siguiente figura, segun doméstico o
internacional.

Figura 2.23. Aeropuertos del Sistema Nacional de Aeropuertos.

REFERENCIAS:

A INTERNACIONALES
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Fuente: Elaboracién propia
g
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Observando la distribucién, se visualiza un agrupamiento mas equilibrado dentro del pafs. Esto
responde a la necesidad de conectividad de los principales centros urbanos del territorio argen-
tino. Sin embargo, es necesario resaltar que los tres aeropuertos de mayor movimiento, tanto
de aeronaves, como de pasajeros, son el Aeropuerto Internacional Ministro Pistarini (Ezeiza), el
Aeroparque Metropolitano Jorge Newbery, y el Aeropuerto Internacional de San Fernando. Los
tres aeropuertos se encuentran en el Gran Buenos Aires. Se observan, ademas, algunas regiones
con una distribucion aeroportuaria menos densa, tanto al norte como al sur del pais.

En la mayoria de estos aeropuertos se realizan operaciones con frecuencias semanales regulares,
que facilitan la multimodalidad del sistema de transporte.

La presencia de aeropuertos con trafico doméstico es mayor que la de aeropuertos internaciona-
les. Estos se encuentran distribuidos en todo el territorio y sirven como enlace entre los distintos
sectores que integran al pais permitiendo cierta conectividad regional.

Los aeropuertos capaces de manejar trafico internacional también presentan una distribucion
relativamente equilibrada en el pais con una mayor presencia en el Gran Buenos Aires que re-
sulta ser el vinculo principal actuando como puerta de entrada y salida que conecta al pais con
los estados extranjeros.

En la mayoria de estos aeropuertos se realizan operaciones con frecuencias semanales regulares,
que facilitan la multimodalidad del sistema de transporte.

Un indicador de la funcionalidad de un Aeropuerto es el tipo de aproximacién que admiten. Las
aproximaciones instrumentales permiten operar en condiciones nocturnas o de visibilidad esca-
sa, las mismas pueden ser de no precisién, o de precision.

En las siguientes figuras se presentan los aerédromos que permiten aproximaciones instrumen-
tales de no precision, es decir, cuentan con radio ayudas tipo NDB, VOR, o DME. También los
aerédromos que permiten aproximaciones por instrumentos de precisién, es decir, cuentan con
un sistema de aterrizaje por instrumentos (ILS), en sus tres categorias (I, II, y Ill).
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Figura 2.24. Aerédromos con aproximacion instrumental de no precisién y de precision.
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Fuente: Elaboracién propia

El tipo de aeronave que puede operar en un aerédromo depende de las dimensiones de la in-
fraestructura que dispone el mismo. En el caso particular de una pista destinada a aterrizajes y
despegues, su longitud esta estrechamente relacionada con la Longitud de Campo de Referen-
cia (LCR) de las aeronaves que operan en ella. La LCR es la longitud de campo que requiere la
aeronave para despegar bajo determinadas condiciones atmosféricas y geograficas, entre otras,
y es un dato que brinda el fabricante de la aeronave.

El nimero de clave de referencia de un aerédromo se determina segun el mayor valor de las
LCR de las aeronaves que operan en el aerédromo. De esta manera, un nimero de clave 3 se
corresponde con valores de LCR entre 1.200 m y 1.800 m, mientras que un numero de clave 4
se corresponde con valores de LCR mayores a 1.800 m.
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En la siguiente figura se presentan los aerdédromos del SNA, clasificados segun el numero de
clave de referencia de los mismos.

Figura 2.25. Aer6dromos del SNA seguin nimero de clave de referencia.
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Fuente: Elaboracion propia

Se observa un predominio de aerédromos con numero clave 4, maximo valor que puede tomar
este parametro.
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Red de radioayudas terrestres para la navegacion

El pais cuenta actualmente con diversa cobertura reflejada en los cerca de las 97 radioayudas
para la navegacion en ruta distribuida en los 27 NDB, 15 VOR, 8 DME, 47 VOR/DME. Esto per-
mite permite construir espacios aéreos de control y vigilancia, y aerovias de interconexion.

Un ejemplo de este se ve reflejado en la siguiente imagen.

Figura 2.26. Rutas ATS Espacio Aéreo inferior.
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En el grafico anterior se puede evidenciar diversas TMA y AWY, donde las Areas de Control Ter-
minal (TMA - Terminal Manouvering Area) son areas controladas que se establecen generalmen-
te sobre uno o varios aeropuertos donde confluyen aerovias (AWY) con rutas de aproximaciéon
y salida y cuyo objetivo es controlar el trafico IFR que entra o sale de los mismos. Las aerovias
son espacios aéreos controlados en forma de corredor, las cuales son necesarias para canalizar
el transito aéreo entre determinados puntos del espacio aéreo.

A su vez nuestro espacio aéreo se completa con zonas de control (CTR - Controlled Traffic Re-
gion) es un espacio asociado a un aerédromo que tiene por objeto el proteger las entradas y
salidas IFR. Finalmente existe Zona de Transito de Aerédromo (ATZ- Aerodrome Traffic Zone).
Esta zona corresponde al movimiento de aeronaves en las proximidades de un aerédromo. La
ATZ es un espacio aéreo controlado asociado a un aerédromo que se establece para que la Torre
de Control (TWR) pueda controlar el transito de aerédromo y proteger a los vuelos VFR.

Actualmente la Argentina cuenta con unos 45 TMA, 52 CTR, 21 ATZ,y 81 TWR para realizar los
distintos controles.

A su vez todo esto estd incluido en las regiones de informacion al vuelo (FIR) de las cuales Argen-
tina cuenta con cinco FIR mostrados en el esquema siguiente con borde azules.
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Figura 2.27. FIR y rutas ATS Superiores e Inferiores.
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Finalmente indicar que la Argentina esta implementando el Plan Nacional de Radarizacién (De-
creto 145/1996) con la intencion de disponer de la cobertura plena de nuestro espacio aéreo
con tecnologia nacional con el fin tltimo de disponer de un Sistema de Vigilancia y Control del
Espacio Aéreo pleno.

2.4.6 OPERADORES

Considerando que la Argentina es el octavo pais en extension territorial en el mundo, surge una
diversidad de operadores que dependen basicamente de la escala seleccionada para su consi-
deracion.

Los primeros operadores que podemos considerar son aquellos relacionados con la aviacién ge-
neral que desarrollan la mayor parte de su actividad en alguno de los mas de 1.100 campos de
vuelo que el pais tiene. Actualmente existen mas de 5.500 aeronaves y mas de 140 talleres desti-
nados a la operacion con este tipo de aeronaves. La actividad principal se centra en la recreacion,
instruccion y formacién de pilotos siendo los aeroclubes el primer eslabdn en la formacion de
estos pilotos.

Por otra parte estan los operadores aerocomerciales con base en argentina son

Aerolineas Argentinas

—
Apis A
=il OACI ARG

Aeropuertos Principales
Aeroparque Jorge Newbery, Ciudad de Buenos Aires, Argentina (Domestica y Regional).

Aeropuerto Internacional Ministro Pistarini, Partido de Ezeiza, Gran Buenos Aires, Argentina
(Regional e Internacional).
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Flota operativa a Octubre 2014:

AEROLINEAS ARGENTINAS

Destinos

Austral Lineas Aéreas

Austral

Aeropuerto Principal
Aeroparque Jorge Newbery, Ciudad de Buenos Aires, Argentina.
Flota operativa a Octubre 2014:

AUSTRAL LINEAS AEREAS

Destinos
Austral Lineas Aéreas comparte sus destinos con Aerolineas Argentinas.
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Aeropuerto Principal
Aeroparque Jorge Newbery, Ciudad de Buenos Aires, Argentina.
Flota operativa a Octubre 2014:

AMERICAN JET

[ Codigo |
andes [ A | o
0ACI ANS

Aeropuerto Principal
Aeropuerto Internacional Martin Miguel de Giemes, Salta, Argentina.
Flota operativa a Octubre 2014:

ANDES LINEAS AEREAS
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Destinos

Lan Argentina

Aeropuerto Principal
Aeroparque Jorge Newbery, Ciudad de Buenos Aires, Argentina.

Flota operativa a Octubre 2014:
LAN ARGENTINA

Destinos
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Sol Lineas Aéreas

oA ol

Aeropuerto Principal
Aeropuerto Internacional Rosario - Islas Malvinas, Santa Fe, Argentina.

Flota operativa a Octubre 2014:
SOL LINEAS AEREAS

Destinos

A modo de resumen podemos indicar que el pais cuenta con

aCiory
g,
b
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Caracteristicas de la flota en Argentina.

Figura 2.28. Distribucion de las aeronaves por tipo de fuselaje en Argentina.
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Fuente: Elaboracion Propia

Figura 2.29. Distribucion de aeronaves por aerolinea en Argentina.
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Fuente: Elaboracién propia

Figura 2.30. Edad promedio de la flota por aerolinea (en afos) en Argentina.
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Fuente: Elaboracion Propia
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Por otra parte se encuentran los operadores y administradores de los aeropuertos concesionados
en la orbita del ORSNA.

En este caso debemos considerar a

Aeropuertos Argentina 2000 con 33 aeropuertos bajo su administracion constituyendo de esta
manera la mayor red local.

London Supply que administra 3 aeropuertos: Trelew, Ushuaia y Calafate.,

Aeropuertos del Neugquén SA que administra y opera desde 2001 el aeropuerto internacional
de Neuquén.

Aeropuerto de Bahia Blanca donde Corporacién América asumioé el compromiso de la adminis-
tracion de la terminal civil Comandante Espora (Aeropuerto Municipal de Bahia Blanca) en julio
de 2008

2.4.7 TRAFICO AEREO

El conocimiento de la evolucion histérica de los volumenes de trafico permite inferir el nivel
de crecimiento y desarrollo que presenta el modo aéreo, referidos a la flota de aeronaves que
opera, la infraestructura aeroportuaria existente, y la estructura del espacio aéreo establecido.
También pone en evidencia el nivel de participacion del modo aéreo en el contexto de un sistema
multimodal de transporte.

Debido a las particularidades que presenta el modo en la operacion de las infraestructuras desti-
nadas al uso por parte de las aeronaves, asi como el tratamiento de los distintos tipos de pasaje-
ros y cargas en los edificios terminal, la caracterizacion del trafico aéreo requiere la clasificacion
del mismo en:

e Movimiento de aeronaves
e Movimiento de pasajeros
e Movimiento de cargas

Si bien la cantidad de movimientos de aeronaves esta relacionada con los volumenes de pasaje-
ros y cargas transportados, se debe tener en cuenta la capacidad de las aeronaves que operan
para determinar esta relacion. En este sentido, un cambio en la flota actual hacia aeronaves de
mayor capacidad, puede repercutir en un aumento en la cantidad de pasajeros transportados,
sin modificar la cantidad de movimientos de aeronaves realizadas.

A su vez, cada tipo de movimiento se clasifica segun la potencialidad de los diferentes equipa-
mientos, infraestructuras y servicios en los que repercuten. En este sentido, es necesario resaltar
la condicién de frontera tridimensional que implica la existencia de un aerédromo, desde el
punto de vista de significar una via de acceso al territorio nacional de pasajeros y cargas prove-
nientes del extranjero.

Movimiento de aeronaves

La cantidad de aeronaves que operan en la red es un indicador de la infraestructura disponible
para elloy el espacio aéreo definido. Su evolucion histérica evidencia el desarrollo de la actividad
aérea.

El movimiento de aeronaves puede agruparse segin movimiento de aeronaves comerciales,
que a su vez se clasifican en aeronaves destinadas exclusivamente al transporte de cargas, y
aeronaves destinadas al transporte de pasajeros (o aeronaves tipo combi, es decir, destinadas al
transporte de pasajeros y cargas). Esta diferenciacién responde a los servicios en plataforma que
requieren estos diferentes tipos de aeronaves.
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Por otro lado, se agrupan las aeronaves de aviaciéon general y otros, que incluyen movimientos
de aeronaves privadas, aviacion deportiva, escuelas de vuelos, vuelos oficiales, vuelos militares,
entre otros. Dados los innumerables factores que influyen en estos tipos de operaciones, no se
formulan conclusiones referidos a estos movimientos.

Es necesario resaltar que no se dispone de informacion referida al movimiento de aeronaves
comerciales segun el origen destino de las mismas, es decir, movimientos nacionales e interna-
cionales. El conocimiento de los movimientos de pasajeros y cargas clasificados en nacionales o
internacionales permitira sacar conclusiones en este sentido.

Las figuras siguientes muestran la evolucion histérica de los movimientos de aeronaves que pre-
sentan los aerédromos pertenecientes al grupo A del Sistema Nacional de Aeropuertos (SNA), es
decir, aquellos aerédromos concesionados a Aeropuertos Argentina 2000.

Figura 2.31. Evolucién del movimiento de aeronaves de pasajeros y combi en aerédromos del
SNA (Grupo A).
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Fuente: Elaboracion propia en base a informacion propia

Figura 2.32. Evolucion del movimiento de aeronaves de carga en aerédromos del SNA (Grupo A).
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Fuente: Elaboracion propia en base a informacion propia
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Figura 2.33. Evolucion del movimiento de aeronaves totales en aerdédromos del SNA (Grupo A).
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Fuente: Elaboracién propia en base a informacion propia

Las gréaficas muestran un crecimiento sostenido del movimiento de aeronaves comerciales tota-
les en los ultimos 8 afos, evidenciando un fortalecimiento del modo aéreo de transporte.

Se evidencia también un volumen bajo de movimiento de aeronaves destinadas exclusivamente
al transporte de cargas. En el aflo 2014 el movimiento de este tipo de aeronaves representa el
1,5 % del total de movimiento de aeronaves comerciales. Sin embargo, se puede apreciar un
leve aumento en la cantidad de aeronaves de carga en los ultimos 4 afos.

Las tablas siguientes (2.1 y 2.2) muestran la cantidad de movimientos de aeronaves anuales en
los aerodromos pertenecientes al grupo A del SNA, y los porcentajes de crecimiento anual de los
diferentes voliumenes de aeronaves analizados.

Tabla 2.1 Movimiento de aeronaves anuales en aerédromos del SNA (Grupo A)

ANno

2004
2005
2006
2007
2008
2009
2010
2011
2012
2013
2014

Mov Aeronaves
de Pasajeros y Combi

195.284
180.540
173.555
176.723
182.587
204.582
220.304
222.751
243.616
252.670
259.655

Mov Aeronaves

de Carga

4.647
6.069
5.170
5.127
5.262
4.010
3.487
3.731
3.962
4.062
4.058

Mov Aeronaves
Comerciales totales

199.931
186.609
178.725
181.850
187.849
208.592
223.791
226.482
247.578
256.732
263.713

Fuente: Elaboracion propia en base a informacion propia
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Tabla 2.2 Crecimiento anual porcentual del movimiento de aeronaves en aerédromos del SNA
(Grupo A)

Afio Mov Aeronaves Mov Aeronaves Mov Aeronaves
de Pasajeros y Combi de Carga Comerciales totales
2005 -7,55% 30,60% -6,66%
2006 -3,87% -14,81% -4,22%
2007 1,83% -0,83% 1,75%
2008 3,32% 2,63% 3,30%
2009 12,05% -23,79% 11,04%
2010 7,68% -13,04% 7,29%
2011 1,1% 7,00% 1,20%
2012 9,37% 6,19% 9,31%
2013 3,72% 2,52% 3,70%
2014 2,76% -0,10% 2,72%

Fuente: Elaboracién propia en base a informacion propia

Caracterizacion de los movimientos

Ademas de los volumenes de trafico que desarrolla cada aerédromo resulta de utilidad conocer
el tipo de mezcla de tréafico que opera en los distintos aeropuertos, asi algunas caracteristicas de
los movimientos de aeronaves.

Una medida del porte de la aeronave que opera en un aerédromo es su letra de clave de referen-
cia, la cual esta relacionada directamente con la envergadura de la aeronave, o con la distancia
exterior del tren de aterrizaje exterior.

En la figura siguiente se presenta, para todos los aerédromos bajo analisis, los porcentajes de
mezcla de trafico segun la letra de clave.
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Figura 2.34. Mezcla de trafico segun letra de clave de referencia de las aeronaves.
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Fuente: Elaboracién propia

Se puede observar que, en general, la clase de aeronave predominante es la de categoria C (en-
vergadura de 24 a 36 m y distancia entre ejes de 6 a 9 m). Esto es, aeronaves de mediano porte
con un alcance suficiente para unir cualquier destino en nuestro pafs.

Las aeronaves tipo A o B encuentran mayor preponderancia en aeropuertos del interior del pais,
con fuerte participacion industrial y agricola. De esta manera se identifica una participacion ma-
yor en la mezcla de este tipo de aeronaves en Rosario, Santa Fe, Cérdoba, Rio Cuarto, Neuquén,
Rio Gallegos y Rio Grande.

En cuanto a las aeronaves tipo D y E (envergadura de 52 a 65 m y distancia entre ejes de 9 a
14 m), se puede observar que los centros principales de operacién se encuentran en la regién
del Gran Buenos Aires, y, en menor medida, en Cérdoba. Esto indica que las aeronaves de largo
alcance operan principalmente en los centros econémico-politicos del pais.
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En la figura siguiente se presenta las aeronaves que cuentan con mayor cantidad de movimien-
tos por aerédromo.

Figura 2.35. Aeronave predominante en movimientos por aerédromo.
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Fuente: Elaboracién propia

En esta categoria se destaca la no uniformidad en la flota operativa en nuestro pais, pardmetro que
indica la diversidad de criterios utilizados en nuestro pais para la configuracion de una linea aérea.
En los aeropuertos analizados existen aproximadamente 120 tipos de aeronaves distintas operando.

Las principales aeronaves que operan en nuestro pais son el Airbus A320-200 y el Boeing 737-
700, dos aeronaves de distintos fabricantes que compiten en el mismo sector del mercado (ae-
ronaves de fuselaje ancho y simple pasillo). La tercera aeronave en cantidad de operaciones es el
Embraer 190, orientada a operaciones de mediano alcance en la categoria de aeronaves de 30 a
120 asientos. Por ultimo se resalta el predominio del Saab 340 en la region patagoénica.

También resulta de interés conocer las lineas aéreas que operan en cada aerédromo, como indi-
cador de la dependencia que puede tener la actividad de un aeropuerto con los operadores de
aeronaves. La figura siguiente presenta esta informacion.

Propuesta para instrumentar un Plan Nacional de Transporte Interurbano / Facultad de Ingenieria - UNLP 77



Figura 2.36. Principales operadores aéreos por aerédromo.
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Fuente: Elaboracion propia

Se observa que el grupo Aerolineas (incluyendo Aerolineas Argentinas y Austral) cubre la mayor
parte de los destinos productivos y turisticos de la Argentina, indicando un posicionamiento
estatal en la participacion de las principales rutas aéreas.

Otras empresas de importancia relativa considerable son Gol, con un papel importante en los
aeropuertos de la region metropolitana, y las aerolineas del grupo Lan, presentandose como
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principal competencia de las empresas del grupo Aerolineas en puntos de interés turistico como
Iguazu, Cérdoba, Mendoza y Bariloche.

En la region patagodnica es importante la dependencia de los aeropuertos de Neuquén, Puerto
Madryn, Comodoro Rivadavia, Rio Gallegos, Rio Grande y Esquel de las companfias Sol Lineas
Aéreas y LADE (Lineas Aéreas del Estado), ademas de las aerolineas ya mencionadas.

Finalmente, en la figura siguiente se presenta el tipo de movimiento que realiza cada aerédro-
mo segln operacion de pasajeros, operacion de cargas, y operacion tipo “otros”, que incluyen
movimientos de aviacion general, aviacion oficial, de sanidad, y militar.

Figura 2.37 Tipo de movimiento de aeronave por aerédromo.
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Fuente: Elaboracion propia
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En primer lugar se destaca que las operaciones de pasajeros son las que dominan las operacio-
nes aeronauticas en nuestro pais, relegando las operaciones de carga a valores insignificantes
en términos porcentuales.

Dentro de las operaciones de pasajeros se discriminan aquellas que son comerciales de las que
son de aviacion general. Entre las primeras se observa predominio en los aeropuertos de la re-
gion metropolitana (Aeroparque y Ezeiza), y en los principales centros productivos de nuestro
pais: Cérdoba y Mendoza. Por otro lado, los centros de turismo tradicional también muestran
dominio de las operaciones de pasajeros regulares: Aeroparque, Ezeiza, Cérdoba, Mendoza, Ba-
riloche, Puerto Madryn, Salta y Jujuy. Estos datos indican un afianzamiento de estos centros en
cuanto que tienen una importante componente de operaciones estables debido a la demanda
continuada del trafico de pasajeros, lo que pronostica un buen panorama para la consolidacién
de la red de transporte aéreo por medio de estos aeropuertos.

En la segunda categoria (operaciones de aviacion general) se destacan los aeropuertos de Ro-
sario, Santa Fe y Rio Cuarto, por la importancia productiva que representan estas regiones. Este
dominio de operaciones de pasajeros no regulares indica que el trafico regular de pasajeros
aun no es competitivo con otros medios de transporte por lo que prevé un potencial punto de
desarrollo.

Movimiento de pasajeros

La cantidad de movimientos de pasajeros que presenta la red, no solo admite evidenciar el de-
sarrollo de la actividad aérea, sino que también permite una comparacion directa con los otros
modos de transporte, a fin de ponderar el peso del modo aéreo en un sistema de transporte
multimodal.

El movimiento de pasajeros comerciales puede clasificarse segun el origen destino de los mis-
mos, es decir pasajeros internacionales y pasajeros nacionales. A esta clasificaciéon debe agre-
garse los pasajeros en transito, que son aquellos pasajeros que realizan una escala o trasbordo
programado o no, como parte del itinerario de un mismo vuelo, continuando hacia un destino
diferente al de su ciudad de origen.

Nuevamente, esta clasificacion responde a los diferentes servicios y tratamientos que se brindan
a los diferentes tipos de pasajeros. En este caso, los pasajeros internacionales estan ingresando
o saliendo del territorio nacional, siendo necesaria la participacion de entes estatales como mi-
graciones, aduanas, agencias de control fiscal, etc.

Los pasajeros de aviacion general y otros, que representan la actividad aérea no comercial no se
consideran en este analisis.

Las figuras siguientes muestran la evolucién histérica de los movimientos de pasajeros que pre-
sentan los aerédromos pertenecientes al grupo A del Sistema Nacional de Aeropuertos (SNA).
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Figura 2.38. Evolucion del movimiento de pasajeros internacionales en aerédromos
(Grupo A) (2004-2014).
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Fuente: Elaboracion propia en base a informacion propia

Figura 2.39. Evoluciéon del movimiento de pasajeros nacionales en aerédromos del SNA (Grupo

A) (2004-2014).
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Fuente: Elaboracion propia en base a informacion propia
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Figura 2.40. Evolucion del movimiento de pasajeros en transito en aerédromos del SNA (Grupo
A) (2004-2014).
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Fuente: Elaboracion propia en base a informacion propia

Figura 2.41. Evolucion del movimiento de pasajeros comerciales totales en aerédromos del SNA
(Grupo A) (2004-2014).
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Fuente: Elaboracion propia en base a informacion propia

Las graficas muestran un crecimiento sostenido del movimiento de pasajeros comerciales totales
en los ultimos 10 afos, con un pronunciado crecimiento del movimiento de pasajeros naciona-
les. Este crecimiento es acorde al desarrollo econémico que presenta el territorio nacional en los
ultimos afos, y al fortalecimiento de la aerolinea de bandera, Aerolineas Argentinas y Austral,
con la incorporacion de flota de corto y medio alcance (aeronaves tipo Embraer 190, y la aper-
tura de nuevos corredores aéreos nacionales.
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También se observa un crecimiento del movimiento de pasajeros internacionales, que responde al
crecimiento de la industria (principalmente del turismo), y el comercio internacional en la Argentina.

La caida en los movimientos de pasajeros en transito puede encontrar motivo en la apertura de
nuevos corredores aéreos federales nacionales e internacionales, descentralizados de los aero-
dromos metropolitanos, evitando que un pasajero tenga que hacer escala en aeropuertos como
Aeroparque o Ezeiza, para unir sus destinos.

Las tablas siguientes (2.3 y 2.4) muestran la cantidad de movimientos de pasajeros anuales en
los aer6dromos pertenecientes al grupo A del SNA, y los porcentajes de crecimiento anual de los
diferentes volumenes de pasajeros analizados.

Tabla 2.3 Movimiento de pasajeros anuales en aerédromos del SNA (Grupo A).

Mov de Pasajeros Mov de Pasajeros Mov de Pasajeros Mov de Pasajeros

Afio Internacionales Nacionales en transito totales

2004 6.193.886 8.767.084 686.936 15.647.906
2005 7.068.897 8.943.075 588.264 16.600.236
2006 7.369.403 9.096.350 492.422 16.958.175
2007 8.167.290 9.345.833 575.651 18.088.774
2008 8.673.739 9.628.919 530.220 18.832.878
2009 8.559.750 11.161.581 613.261 20.334.592
2010 10.354.957 12.039.084 462.480 22.856.521
2011 11.223.821 11.167.982 320.878 22.712.681
2012 11.463.882 12.992.392 268.501 24.724.775
2013 11.077.985 14.517.414 210.405 25.805.804
2014 11.034.950 15.966.811 205.343 27.207.104

Fuente: Elaboracién propia en base a informacién propia

Tabla 2.4 Crecimiento anual porcentual del movimiento de pasajeros en aerédromos del SNA
(Grupo A)

Afio Mov de Pasajeros Mov de Pasajeros Mov de Pasajeros Mov de Pasajeros

Internacionales Nacionales en transito totales
2005 14,13% 2,01% -14,36% 6,09%
2006 4,25% 1,71% -16,29% 2,16%
2007 10,83% 2,74% 16,90% 6,67%
2008 6,20% 3,03% -7,89% 411%
2009 -1,31% 15,92% 15,66% 7,97%
2010 20,97% 7,86% -24,59% 12,40%
2011 8,39% -7,24% -30,62% -0,63%
2012 2,14% 16,34% -16,32% 8,86%
2013 -3,37% 11,74% -21,64% 437%
2014 -0,39% 9,98% -2,41% 5,43%

Fuente: Elaboracién propia en base a informacién propia




Caracterizacion de los movimientos

La distribucion porcentual de pasajeros segun la categoria (internacional, nacional, transito o ge-
neral), permite analizar el papel de cada aeropuerto y su integracion a la red nacional. La figura
siguiente presenta esa distribucién en cada aerédromo analizado.

Figura 2.42. Clasificacion del movimiento de pasajeros por aerédromo.
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Fuente: Elaboracion propia

Se observa que, en términos relativos a cada uno, las operaciones de pasajeros internacionales
influyen considerablemente en los aeropuertos de Ezeiza y Cérdoba en mayor medida, seguidos
por Aeroparque y Mendoza. Malargle e Iguazu tienen una pequefia componente de pasajeros
internacionales, asociadas al interés turistico que representan.
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Los aeropuertos de Santa Fe, Villa Mercedes, Gral. Pico y Rio Cuarto tienen un peso relativo im-
portante de los pasajeros de aviacion general. Este fendmeno se asocia a que son aeropuertos
ubicados en zonas cuya actividad se regula en gran parte por tareas vinculadas al sector agrope-
cuario y a movimientos de aeronaves militares.

Los pasajeros de transito son relevantes, en términos porcentuales, en los aeropuertos de Men-
doza y Sta. Rosa principalmente.

Exceptuando los aeropuertos que tienen una considerable incidencia de la operaciéon de pa-
sajeros internacionales, la totalidad de la red aeroportuaria analizada se sostiene en base a las
operaciones de pasajeros nacionales, representando el 65% de las operaciones totales.

Movimiento de cargas

El transporte de cargas en modo aéreo presenta como principal fortaleza la velocidad de trans-
porte, aunque conlleva altos costos asociados. Estas caracteristicas repercuten en el tipo de
cargas susceptibles de ser transportadas en este modo. Cargas perecederas, cargas urgentes
(medicamentos, érganos humanos), cargas de alto valor agregado, mercancias peligrosas, son
ejemplos de ello.

En lo que a la operacién e infraestructura necesaria se refiere, el transporte exclusivo de cargas
presenta algunas ventajas respecto al transporte de pasajeros, ya que se prescinde de todas
las infraestructuras, controles y servicios que se brinda a este ultimo. Sin embargo, hay que re-
saltar la condiciéon estacional que pueden presentar el tipo de cargas transportadas, pudiendo
depender de los periodos de cosecha (por ejemplo el caso de la exportacion de arandanos de
Tucuman), o de temporadas de turismo.

No obstante ello, no existe en la argentina un aeropuerto destinado exclusivamente al transpor-
te de cargas, utilizando aeropuertos mixtos que cuentan con terminales para el tratamiento de
cargas.

El movimiento de cargas se clasifica seguin carga internacional, carga nacional y carga tipo correo.

La figura siguiente muestra las toneladas de cargas totales transportadas, durante el 2014, en
los aeropuertos pertenecientes al Grupo A del SNA.

Figura 2.43. Movimiento de cargas durante el 2014 en aerédromos del SNA (Grupo A).
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Fuente: Elaboracion propia en base a informacion propia
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La grafica muestra una gran concentracion del movimiento de cargas en el Aeropuerto Interna-
cional Ministro Pistarini (Ezeiza), representando mas del 90% de la carga transportada.

Las figuras siguientes muestran la evolucién histérica de los movimientos de cargas que presen-
tan los aerédromos pertenecientes al grupo A del Sistema Nacional de Aeropuertos (SNA).

Figura 2.44. Evolucién del movimiento de cargas internacional en aerédromos del SNA (Grupo A)
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Fuente: Elaboracion propia en base a informacion propia

Figura 2.45. Evolucién del movimiento de cargas nacional en aerédromos del SNA (Grupo A)
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Fuente: Elaboracion propia en base a informacion propia
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Figura 2.46. Evolucién del movimiento de cargas correo en aerédromos del SNA (Grupo A)
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Fuente: Elaboracion propia en base a informacion propia

Figura 2.47. Evolucién del movimiento de cargas total en aerédromos del SNA (Grupo A)
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Fuente: Elaboracion propia en base a informacion propia

Las graficas presentan una tendencia creciente del trafico de cargas internacionales, aunque con
cierta caida en los volumenes de 2014. El trafico de cargas nacionales evidencia una disminu-
cion en los volumenes de cargas transportados, concluyendo que la distribuciéon federal de las
importaciones, asi como el acopio de las cargas a exportar se realiza mediante otros modos de
transporte.
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El transporte de cargas es el sector del modo aéreo de transporte que requiere un fortalecimien-
to, mediante el aprovechamiento de la infraestructura existente y el crecimiento de la participa-
cion en el sistema multimodal de transporte de cargas.

Las tablas siguientes (2.5 y 2.6) presentan las toneladas de cargas anuales transportadas en los
aerddromos pertenecientes al grupo A del SNA, y los porcentajes de crecimiento anual de los
diferentes volumenes de cargas analizados.

Tabla 2.5 Movimiento de cargas anuales en aerédromos del SNA (Grupo A).

Afo Qllov de cargas In- Mov de cargas Mov de cargas Mov de cargas
ernacionales [tn] Nacionales [tn]  tipo correo [tn] totales [tn]
2004 176.259,2 41.058,1 2.336,1 219.653,4
2005 178.683,8 38.193,6 2.553,4 219.430,8
2006 189.216,0 26.522,5 2.172,2 217.910,7
2007 207.624,2 24.747,9 2.225,7 234.597,8
2008 209.282,2 26.097,9 2.230,0 237.610,2
2009 163.462,9 22.138,3 4.039,4 189.640,6
2010 214.688,1 28.040,3 4.760,4 247.488,7
2011 208.435,6 23.806,0 5.112,0 237.353,7
2012 214.826,0 21.162,6 2.518,2 238.506,7
2013 215.109,5 21.595,0 3.366,2 240.070,7
2014 201.853,9 12.438,0 1.149,7 215.441,6

Fuente: Elaboracién propia

Tabla 2.6.Crecimiento anual porcentual del movimiento de cargas en aerédromos del SNA
(GrupoA).

Afio Mov de cargas Mov de cargas Mov de cargas Mov de cargas
Internacionales Nacionales tipo correo totales
2005 1,38% -6,98% 9,30% -0,10%
2006 5,89% -30,56% -14,93% -0,69%
2007 9,73% -6,69% 2,46% 7,66%
2008 0,80% 5,45% 0,19% 1,28%
2009 -21,89% -15,17% 81,14% -20,19%
2010 31,34% 26,66% 17,85% 30,50%
2011 -2,91% -15,10% 7,39% -4,10%
2012 3,07% -11,10% -50,74% 0,49%
2013 0,13% 2,04% 33,68% 0,66%
2014 -6,16% -42,40% -65,85% -10,26%

Fuente: Elaboracién propia




Caracterizacion de los movimientos

La informacion referida a la carga transportada es escasa. La figura siguiente presenta la clasifi-
cacion de la carga transportada segun nacional, internacional y correo, en términos porcentua-
les, en los aerédromos que presentan movimiento de cargas.

Clasificacion de movimientos de cargas

Se observa que la utilizaciéon de la red aeroportuaria como alternativa en el transporte de carga
se encuentra subutilizada, ya que hay aeropuertos que no presentan movimientos de este tipo.

Figura 2.48. Clasificacion de la carga por aeropuerto

Fuente: Elaboracion propia
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Ademas, se puede observar la distribucion de carga internacional concentrada en cinco aero-
puertos de la red.

Interconexion de los aerddromos analizados

Se presenta a continuacién el analisis en cuanto a la interconexion de los distintos aeropuertos
de la red analizada, a fin de evaluar cudles son los corredores aéreos mas importantes de la red
y considerar potenciales desarrollos.

La siguiente figura muestra las rutas ortodrémicas de todo el pais, en la que se observan co-
nexiones entre distintos aeropuertos sin destacar la relevancia de cada una de las rutas. Es ne-
cesario aclarar que las conexiones presentadas incluyen los movimientos no regulares, asi como
también, movimientos tipo “otros”.

Figura 2.49. Rutas ortodrémicas entre los aerédromos analizados

Fuente: Elaboracién propia
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Se puede apreciar la conexion entre los principales aeropuertos de la red, concentrando una
mayor densidad en la regién central del pafs.

2.4.8 SEGURIDAD OPERACIONAL

Si bien este concepto es aplicado en la actividad aerondautica desde casi sus propios inicios hace
un tiempo ha cobrado vigor y protagonismo y en todos los casos Argentina ha acompafado
dicho proceso, al punto que Argentina es pionera y referente en esta tematica, ya que cuenta
con diversos acciones en dicha direccion

Uno de estos elementos es la aplicacion del USOAP (Programa Universal de Auditoria de la Vigi-
lancia de la Seguridad Operacional, aplicando) el CMA (Enfoque de Observacién Continua) que
cuenta con los siguientes componentes basicos de accion.

Figura 2.50. Componentes del CMA DEL USOAP
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En este contexto el Estado, a través de la ANAC, monitorea y controla siguientes areas que ha-
cen a la seguridad operacional

LEG: Legislacion aeronautica basica y reglamentaciones de aviacion civil
ORG: Organizaciéon de Aviacion Civil

PEL: Licencias al personal e instruccion

OPS: Operaciones de aeronaves

AIR: Aeronavegabilidad de las aeronaves
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AIG: Investigacion de accidentes e incidentes de aeronaves
ANS: Servicios de navegacion aérea

AGA: Aerbdromos y ayudas terrestres

OACI también hace referencia a los “Elementos criticos”
CE1: Legislacion

CE2: Reglamentos especificos

CE3: Sistemas de Vigilancia de la Seguridad Operacional
CE4: Instruccion del personal

CES5: Orientacion, medios suministros de informacion
CE6: Licencias, autorizaciones, aprobaciones

CE7: Obligaciones de vigilancia

CE8: Resolucién de cuestiones de seguridad
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2.4.9 NORMAS - REGIONALIZACION

Con la intencién de unificar cierritos a nivel regional es importante uniformar las normas legales
que rigen el transporte automotor a nivel nacional y con los paises integrantes del Mercosur para
los corredores internacionales.

Figura 2.51. Visa de la web del Sistema Regional de Cooperacion para la Vigilancia de la Segu-
ridad Operacional
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 LAR 11, Reglas para la formulacifin, emisifn y enmi=nda d= las LAR

e LAR 21, Certificacidn de a=ronaves y componentes de a=ronaves.

i- LAR 22 , Planeador=s y Moloplan=adores

;- LAR 23, Estindares de Amronavegabilidad: Aviones de= Categoria Normal, Utilitars, &crobdtica y Commuter

¥ LAR 25, Estdndar=s de A=ronavegabilidad: Sviones d= categoria Transporbe

¥ LAR 27, Estindares de Amronavegabilidad: Giroaviones de Cat=goria Normal

# LAR 29, Estindares d= Amronavegabilidad: Girmaviones de Cat=goria Transporte

H LAR 31, Estindar=s d= A=ronavegabilidad: Globos Libres Tripulados

;- LAR 33, Estdndares de Aeronavegabilidad: Motores de A=ronaves

¥ LAR 34, Estdndar=s de Aeronavegabilidad: Drenaje de Combustible y Emisiones d= Gase=s de Escapes d= Avion=s con Motores a Turbina

+ LAR 35, Estindares de A=ronavegabilidad: Hélices

§ LAR 38, Estindares de Ruids

:- LAR 39, Directrices de A=ronavegabilidad

# LAR 43, Mantenimienta.

 LAR 45, Id=ntificacifn de s=ronaves y compon=nt=s de s=ronmees_

¥ LAR 61, Licenciax para Pilotos y =u= Habilitaciones.

¥ LAR E3, Licenciaz para mi=mbros d= la Tripulscidn Excepto Pilotos.

5 LAR &5, Lic=ncias Personal A=rondutico sxc=pto Miembros de la Tripulscidn de Yuelo.

¥ LAR 67, Normas para =l Otorgamiento del Certificade Médico A=rondutico.

5- LAR 51, Reglas de vuelo ¥ :\pzrﬂ:iﬁn general, Part= I: A=ronaves Parte IT: Aviones grandes y turborresctores.

& LAR 118, Certificacidn = exglotadores de servicios adreos.

# LAR 120, Prevencifn y control del consume ind=bids d= sustancias picoactivas =n =l personal a=rondubico

B LAR 121, R=guisitos d= op=raciin: Op=raciones domésticas = int=rnacional=s regulares y no regular=s.

¥ LAR 128, Operaciones de exploladores extranj=ros

 LAR 135, Requisitos de= operacitn: Operaciones domésticas = internacional=s regulares ¢ no regularss.

¥ LAR 138, Castificacifin d= zerddromes - R=gquisilos para operafdores d= s=rddromos.

# LAR 141, Cantros de Instruccidn de Aerondutica Civil, para formacién de tripulantes de vuelo, tripulantes de cabina y despachadores de vuels.

i— LAR 142 Ce=ntros de Enbrenami=ntc d= Aercndutics Chvil

HLAR 145, Organizacion=s de Mantenimiento Aprobadas {OMA)

H LAR 147, Centros de In=struccidn de Aercndutica Civil para formecidn de mecdnicos d= mantenimi=nto d= a=ronaves.

# LAR 153, Operacién de a=rddromes.

# LAR 154, Diz=fio de serfdromos.

B LaR 175, Tran=sporte sin riesgo de mercancies peligrosas por via adrea.

 Models g reglam=ntz =obre trabiajos aérecs - Operaciones agricoles y d= s=persidn

# Modeiz ge reglaments sobre trabajos aéreos - Operaciones d= ambulsncia aéres

2.4.10 PLANIFICACION

No existe en la mayoria de los organismos involucrados una conciencia cabal de la planificacion
bajo los criterios de multimodalidad, complementariedad e interconectividad en contexto de red
al servicio de planes estratégicos de desarrollo.

No obstante ello existen diversos planes maestros aeroportuarios ya desarrollados por el GTA en
conjunto con AA2000,
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COR - Cordoba RGL — Rio Gallegos CRD — Comodoro R.

Adicionalmente las empresas aerocomerciales desarrollan sus planes general de negocio, siendo
el caso de ARSA uno de ellos

2.5 ASPECTOS QUE NECESITAN ATENCION

Considerando el marco tedrico y la realidad actual surge que el sistema de transporte aéreo
necesita profundizar acciones sobre:

e Elacceso a la informacion (calidad y cantidad) de libre disposicion, ya que resulta comple-
jo construir indicadores precisos de calidad de gestion, de planificacion, de disefio, y de
operacion entre otros.

e [avision de los organismos involucrados ya que, por lo general, la misma se ve atomiza-
da, de manera parcial, y no contempla desde la perspectiva del sistema al todo. No se ve
al sistema de transporte aéreo como parte de un todo mayor. Falta, en algunos casos, la
vision de red.

® |a coordinacion y articulacion entre los distintos organismos del estado que hacen a la fis-
calizacion, control, supervisiéon y normalizacion del sector a los efectos de aunar criterios.
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e E| desarrollo de estudios integrales que hagan a la multimodalidad, conectividad y com-
plementaridad del transporte por cuanto no existe este concepto en la mayoria de los
organismos.

e |as visiones integrales entre la gestion operacional y la gestion ambiental por cuanto la
problematica no esta aborda desde una perspectiva mancomunada en el contexto de la
gestion integral.

e E| desarrollo de estudios que permitan la optimizacidon de modelos de gestién antes de
generar inversiones en infraestructura, equipamientos y servicios.

* La normativa de aplicacion por cuanto esta estd en constante cambio sobre todo en este
momento donde se esta en un proceso de adecuacion de la normativa local a una regional
latinoamericana.

e La articulacion entre los distintos planes existentes como el Plan Estratégico Federal de
Transporte o el Plan Estratégico recogen para que la componente aerondautica se encuen-
tre mejor recogida por cuanto los planes no profundizan sobre este modo de transporte.

e La articulacion con el resto de los planes estratégicos de desarrollo que actualmente tiene
el pais debe ser profundizada partiendo primero del fortalecimiento de dichos planes

e La situacion particular de muchos aeropuertos ya que son netamente dependientes de la
aerolinea de bandera.

e La aerolinea de bandera que resulta altamente dependiente de los recursos del Estado
Nacional.

e |as acciones conducentes a fomentar, a través de los medios que correspondan, nuevas
aerolineas regionales.

® E| proceso de adecuacidon a normativa internacional de aquellos aeropuertos destinados a
operaciones internacionales ya que actualmente existe ausencia de aeropuertos certificados.

e Los planes maestros aeroportuarios por cuanto no existen suficientes aunque se esta en
proceso de tener todos los del Sistema Nacional.

e Lavision de red en el desarrollo de los planes maestros por cuanto los mismos se desarro-
llan muchas veces como elementos aislados del sistema.

e El SNA actual por cuanto no surge de un estudio de red.
e Los modelos de inversion en todos los aspectos que hacen al sistema de transporte aéreo.

e La planificacion articulada con otros medios de transporte por cuanto esta no esta presen-
te en el mayoria de los casos.

e La planificaciéon articulada multimodal. Falta de planificacion articulada entre la planifica-
cion del transporte aéreo y la planificacion urbana. La mayoria de los Cédigos urbanos
favorecen la radicacion de viviendas y otros usos en los entornos aeroportuarios que ter-
minan ahogando la capacidad operacional de los aeropuertos. Los municipios desconocen
las leyes aeronauticas.

e El Plan nacional de radarizacién por cuanto aun no esta finalizado, siendo este uno de los
cuellos de botella del sistema.

® | 0s nuevos procedimientos operacionales de navegaciéon aérea de Ultima generacién aun-
que es cierto que el pais apuesta al desarrollo con tecnologia local de equipos de aumen-
tacion terrestres.
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3.1 SITUACION GENERAL DEL TRANSPORTE CARRETERO

En nuestro pais el transporte, si lo medimos en cantidad de viajes tanto de cargas como de pa-
sajeros, se realiza casi en forma exclusiva por el modo carretero. En el caso de cargas en un valor
que se supone oscila entre el 90% y 95% y mayor si se incluye el movimiento dentro del ambito
provincial o local y mas del 90% para pasajeros en el mismo caso.

La distancia que debe recorrer un producto resulta uno de los factores claves que definiran el
costo y la incidencia final del transporte sobre el valor del producto. En el caso del sistema au-
tomotor, aun cuando la matriz de participaciéon de los modos se modifique ponderando otros
modos hoy relegados, la red vial secundaria y terciaria actua como alimentador del siste-
ma de transporte de manera casi excluyente ya sea tanto a las rutas primarias como a
los otros modos (Ferroviario, Aéreo, Maritimo y Fluvial y en parte a los ductos). Por esto,
su desempefio es clave para mantener la eficiencia del sistema en general (Ver gréafico
1.10. Esquema logistico general).

El producto generado por el transporte carretero de cargas de nuestro palis representa algo
mas del 2% del PBI de la economia argentina en tanto que sus ventas alcanzan casi un 3%
de las ventas totales argentinas, proporciones que han tendido a incrementarse a la par de los
procesos de tercerizacion del transporte por parte de muchas empresas productoras de bienes
(UTN 2006). Este mismo estudio argumenta que esta proporcion podria ser bastante mayor,
dada la existencia del transporte realizado por las propias empresas productoras de bienes que
se identifican en los procesos de contabilizacion del PBI como productoras de bienes y no como
productoras de servicios de transporte en lo que respecta a esta actividad. El uso de camiones
propios por parte de las empresas productoras de bienes para realizar la distribucién de sus
productos o el aprovisionamiento de insumos es una practica usual. Las estimaciones del PBI 'y
del valor bruto de la produccién consignan al sector del transporte de cargas como la actividad
de traslado de mercaderias que involucran un contrato formal, o informal, de compra venta de
estos servicios. Ademas, existen algunas ramas de servicios de transporte como por ejemplo el
transporte de caudales o de recolecciéon de residuos, que no se contabiliza en el propio sector
del transporte de cargas.

En virtud de que las cuentas nacionales se incluyen dentro del Sector Transporte sélo a las em-
presas dedicadas a la actividad para terceros, la importancia econémica originada en el acto de
transportar bienes se encuentra claramente subregistrada (UTN 2006).

3.2 ORGANIZACION

El Decreto Ley 505/58 establecié la necesidad de creaciéon de organismos con autarquia ad-
ministrativa, técnica y financiera en las Provincias para recibir los recursos por Coparticipacion
Federal del Fondo Nacional de Vialidad. La existencia de estos organismos provinciales generé
el fomento de la actividad vial en todo el territorio nacional. Este Decreto Ley creé ademas la
Direcciéon Nacional de Vialidad y el Consejo Vial Federal para estudiar y coordinar las obras viales
del pais y considerar y proponer soluciones a los problemas de interés comun. Las Provincias en
general han adoptado las normas técnicas establecidas por la Direccidon Nacional de Vialidad, de
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manera que los datos relevados de la infraestructura vial en todo el pais tanto en las redes viales
nacionales, provinciales y municipales, son compatibles.

3.3 TRAZADO DE LA RED VIAL

El nacimiento de la red vial Nacional estuvo signado por su trazado paralelo a las vias ferroviarias
existentes. Por lo tanto, al igual que la trama ferroviaria, con convergencia hacia los puertos
principalmente el de Buenos Aires. No obstante, en las Ultimas décadas se ha ido corrigiendo,
aunque la impronta originaria aun se conserva en gran parte.

Desde fin de la década del 50 con la instauracion de los fondos viales federales, coparticipados
a las provincias, trajo como consecuencia que estas fueran desarrollando una red que fue co-
rrigiendo esa situacion, interconectando las distintas zonas del pais en forma directa. Situacion
muy distinta a lo acontecido con la red ferroviaria que veremos en el apartado modal correspon-
diente.

A continuacion se muestra la situacion actual de las redes viales nacional y provincial pavimen-
tada y como se interrelacionan.
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Figura 3.1 Red vial nacional y provincial pavimentada.

REFERENCIAS :

/*_/ Red vial Provincial pavimentada

I /\/ Autopistas / Autovias
/\J/ Red vial Nacional

Fuente: Elaboracién propia
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Figura 3.2 Redes viales nacional y provinciales.

RED VIAL NACIONAL RED VIAL PROVINCIAL

S —— REFERENCIAS:
/\/ Autopistas | Autovias /N Autopistas 1 Autovias
/", Red vial Nacional /" Red vial provincial pavimentada

Fuente: Elaboracion propia

Podemos apreciar en las figuras que la red vial nacional esta orientada hacia los puertos y la red
provincial hace de nexo entre las regiones y provincias. Ademas, es complementaria de la red
nacional, con una mayor presencia en la region central que es la mas poblada. No superpone-
mos la red vial primaria de tierra, donde practicamente la totalidad es provincial, pues seria dificil
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de apreciar a esta escala, pero podemos decir que complementa perfectamente a las otras dos.

En el siguiente grafico se ve una evolucién de la red vial nacional en los Ultimos 80 afos.

Figura 3.3 Evolucién de la red vial nacional segun tipo de calzada.
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Esta configuraciéon fue una de las razones por la cual el transporte de cargas interno se volcara
mayoritariamente al camioén, ya que era el Unico medio que comunicaba las regiones del pais
entre si en forma directa. También tiene como consecuencia que el mantenimiento deficiente de
estas rutas aumente el costo de la cadena logistica interna.

Actualmente existen rutas que presentan distintos grados de congestién que provocan aumento
de los costos de transporte por el mayor tiempo de viaje que este hecho provoca.

Por su parte, una vision a futuro de la Argentina en la préxima década permite prever, por un
lado, un crecimiento de la demanda de transporte de graneles, con una producciéon granaria
que podria alcanzar las 160 millones de toneladas hacia 2020, de acuerdo a las proyecciones
del Ministerio de Agricultura de la Nacion (PEA 2020). Este incremento estaria fuertemente
concentrado en la Region Centro del pais, aumentando la vulnerabilidad de los ya actualmente
congestionados principales nodos de la red de transporte nacional. Por otro lado, la tendencia
hacia una mayor diversificacion y diferenciacion de la produccion nacional requerira el desarrollo
de sistemas de logistica mas sofisticados.

3.4 DATOS SOBRE LA RED VIAL Y SU OPERACION

La red vial nacional y la de algunas provincias estan inventariadas y georreferenciadas, restando
incorporar el resto de las redes viales provinciales para poder conocer las caracteristicas y ubica-
cion de la totalidad de la red vial.

Si bien Vialidad Nacional releva datos de transito, estos desde el punto de vista de la planifica-
cion del transporte son incompletos. No se poseen datos de las cargas transportadas ni de los
porcentajes de utilizacion del transporte, tanto de pasajeros (automaovil) como de cargas.
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La red vial principal de la Republica Argentina, es la red de caminos que involucran todo aquello
gue esta a cargo de la Nacion, las Provincias y algunos Municipios segun la estructura organiza-
cional de cada provincia.

El siguiente cuadro clasifica la red vial nacional, provincial y municipal segun su tipo de calzada:

Cuadro 3.1. Red vial argentina segun tipo

81.417 41.966 115.100 238.483

Fuente: Consejo Vial Federal (2014)

Cuadro 3.2. Red vial segun jurisdiccion y tipo de calzada.

Red Vial Nacional y Provincial

PAV.

aPAV.

TIERRA BRIPIO
RIPIO

QOTIERRA

Fuente: Consejo Vial Federal (2014)

Como puede apreciarse la magnitud de la red de tierra es muy importante y define y definira en
el futuro, debido a las caracteristicas geograficas y demograficas de nuestro pafs, la accesibilidad
de una parte importante de la poblacion y de diversas zonas productivas de nuestro pafs.

A continuacién se agrega un cuadro de la situacion de accesibilidad de la totalidad de poblacio-
nes del pais que registra el INDEC, a la red pavimentada:

Cuadro 3.3 Accesibilidad a la red pavimentada de las localidades del pais.

Menor a 5000 2.864 1.051 36% 2.661.685 537.960 20,20%
5000 a 10000 252 10 4% 1.762.530 65.729 3,70%
Mayor a 10000 405 0 0% 33.362.883 0 0
Total 3.521 1.061 30% 37.787.098 603.689 1,60%

Fuente: Elaboracién propia
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La totalidad de localidades del pais son 3529, pero existen ocho localidades de las cuales el IN-
DEC no aporta datos de poblacion.

La red pavimentada sobre la cual se analiza la accesibilidad es la que aporta el IGN.

Se considera que la red pavimentada esta a menos de cuatro km del centro geografico de la
localidad, para darle el caracter de acceso al pavimento.

Como conclusion se ve que la gran mayoria de la poblacién del pais cuenta con acceso a una
red pavimentada y que por lo tanto el desarrollo de nuevas obras de pavimento no es la princi-
pal prioridad. No obstante, si es importante que la red sea operable en forma permanente y de
acuerdo a condiciones de calidad planificadas.

También se puede concluir que el transporte automotor de pasajeros tiene un margen adecuado
de operacion en forma permanente, para dar accesibilidad a la poblacién urbana, sumado al
hecho que el porcentaje de urbanizacién es muy alto en nuestro pais.

Queda como conclusiéon que si no se mantiene en forma adecuada la red de caminos el efecto
negativo repercute sobre todo el sistema de transporte. Tanto en el aspecto econémico como
productivo ya que es el Unico medio efectivo de accesibilidad generalizado con que cuenta
nuestro territorio.

3.5 TRANSPORTE DE CARGAS Y PASAJEROS

Existe carencia de datos de origen y destino de las cargas transportadas y la que hay disponible
es de dificil procesamiento por no tener una codificacion (identificacion) Unica. Asimismo existe
diferente calidad de informacién de datos de volumen y clasificacion del transito y cargas trans-
portadas, que permitirian indirectamente conocer el movimiento de las cargas.

El transporte de cargas se cuenta entre aquellos sectores acerca de los que menos informacion
confiable se dispone en Argentina. Si bien existen algunas estimaciones sobre el tamafio del
universo de cargas que circulan por el pais, no se conoce cabalmente la dindmica de los flujos
de transporte: qué productos se transportan, de donde vienen, a donde van y por qué caminos
(Muller y Benassi 2014).

Existen datos del movimiento de pasajeros a través del control realizado por la Secretaria de
Transporte. Ademas, la Secretaria contratéd a la Universidad de Rosario para realizar una actua-
lizacion del costo de transporte de pasajeros urbano e interurbano, lo cual es un avance muy
importante.

3.6 FINANCIACION

La construcciéon y mantenimiento de la infraestructura vial se realiza a través de distintas fuentes
de financiamiento las cuales provienen de recursos especificos, rentas generales, concesiones
(subsidiadas, gratuitas u onerosas), préstamos internacionales, etc.

Los “fondos viales” constituyen los recursos especificos provenientes del impuesto a los combus-
tibles liquidos y fueron creados para ese fin hace mas de 60 afios (Consejo Federal Vial 2008).
Pero antes de hacer un andlisis de la situacion de estos impuestos y su distribucion, tenemos que
saber que los mismos son utilizados por los Organismos Viales Provinciales para su infraestructu-
ra vial provincial, compuesta por 41.908 km. de caminos pavimentados, 41.320 km. de caminos
mejorados, 118.208 km. de caminos de tierra o natural y una red terciaria de unos 400.000 km.

Los recursos de los organismos viales provinciales utilizados para infraestructura vial se nutren
de dos elementos fundamentales: la asignacion provincial (remesas del tesoro provincial, re-
cursos tributarios y no tributarios) y los “Fondos Viales” existiendo en algunas provincias en
particular, aportes provenientes de fondos externos (préstamos internacionales) y/o convenios
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con la Nacion (convenios con la Direccidon Nacional de Vialidad).

Estos recursos especificos fueron creados en el afio 1932 en la Ley N°11.658 que en su Art. 12°
crea un “impuesto adicional de $0,05 moneda nacional por litro de nafta destinado al estudio,
trazado, construccion, mejoramiento, conservacion, reparacion y reconstruccion de caminos”
(sic), siendo entonces el 100% del recurso asignado a la Red Vial en formacion.

Ademas se tiene en cuenta fondos provenientes de contribuciéon por mejoras e impuesto a los
aceites, a las cubiertas, etc., fondos estos que hoy ya no existen con destino al “Fondo Vial”.

Innumerables modificaciones y redistribuciones tuvo este “Fondo Vial” desde sus origenes, te-
niendo una desaparicién muy corta en el afo 1990.

La Ley 23.966 en el afo 1991 restituye los fondos viales (que fueron eliminados por el Decreto
N°2733/90) y establece un proceso de crecimiento porcentual de asignacién; pero diferentes
normativas posteriores lo fueron derivando a otros destinos.

Inicialmente en esta ley estaba previsto que, de todos los recursos provenientes del impuesto a
las naftas y al gasoil, el 17.4 % seria asignado a los Fondos especificos viales.

El Decreto N°2021/92 elimina el impuesto al gasoil, disminuyendo asi los “fondos viales”, para
luego por Ley N°24.698 del afio 1996 restituir dicho impuesto, pero estos son afectados inte-
gramente al Sistema Integrado de Jubilaciones y Pensiones, destinandose ademas el 21% del
impuesto a las naftas también al S.I.J.P. (Ley N°24.699).

Dos medidas que afectan los “fondos viales”, deja de coparticiparse el impuesto al gasoil y se
disminuye la coparticipacion en las naftas. Ya en 1996 la participacién de esos fondos pasan a
ser del 8.55% del total recaudado por impuesto a las naftas y al gasoil, siendo en la actualidad
ese valor del 4,83%.

A partir de 1994 comienza a ser utilizado el gas natural comprimido para los automotores, pero
el impuesto a este combustible no integra el Fondo Vial.

El consumo de naftas comienza a declinar como consecuencia del incremento del uso del gas
natural comprimido y esto disminuye los fondos viales. En el afo 2005 el consumo de m3 de
gas natural comprimido para uso automotor es casi igual a los litros de combustibles- naftas
especiales (super y ultra)- que se consumen en el pafs.

En el aflo 2001 la Ley N°25.414 crea una tasa al gasoil, que por ser tasa para ser utilizada para
la creacion de fideicomisos con fines de atender a proyectos de infraestructura y a la red vial
nacional. Esta Tasa no es coparticipable y no integra el “Fondo Vial”.

La Ley 25.745 sancionada en junio de 2003 transforma las alicuotas del impuesto en porcenta-
jes de los “VALORES DE REFERENCIA” de los productos combustibles, valores de referencia que
debera establecer el Gobierno Nacional; ya que antes de la sancion de esta Ley los impuestos
eran valores fijos y no porcentuales.

Como se obtienen los “Fondos Viales”: De lo recaudado del impuesto a las naftas (comun y
especial) el 21% se destina al Sistema Integrado de Jubilaciones y Pensiones (S.1.J.P) y el 79%
se distribuye entre tres sectores a saber: a) “Fondo Nacional de la Vivienda” (42 %), b) “Tesoro
Nacional” (29%) y ¢) “Provincias” (29%,).

De lo que se le asigna a “c) Provincias”, el 60% se asigna a los organismos viales provinciales
(Fondos Viales) y ese monto se distribuye conforme a “Indices de Coparticipacion Vial” que el
Consejo Vial Federal confecciona anualmente.

El 30% es asignado al Fondo Provincial de Infraestructura Publica (FPI.P) y el 10% al Fondo
Especial de Desarrollo Eléctrico del Interior (FE.D.E.I.).”
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FONDO NACIONAL
Ley 26028: alicuota del 22% de impuesto al gas oil (no coparticipable) para obras viales y ferroviarias.

El 20.20% para obras y 1.80% como compensaciones tarifarias al sistema de servicio publico de
transporte automotor de pasajeros de areas urbanas y suburbanas bajo jurisdiccion municipal
y provincial, con excepcion de la Ciudad Auténoma de Buenos Aires y el area metropolitana
Buenos Aires.

No indica la manera en que se distribuyen los fondos entre obras viales y ferroviarias.

Ley 26181: Fondo hidrico de infraestructura (tasa hidrica). Alicuota del 5% sobre naftas y 9%
sobre gas para uso como combustible por automotores (no coparticipable). Incluye obras viales
y ferroviarias.

FONDOS PROVINCIALES

Leyes 23966 y 24699:

Impuestos naftas (entre el 48 y 53% de su valor) se compone de:
e |VA

Ley 26181 - Tasa hidrica (Nacién no coparticipable)

Tasa Municipal

Ingresos Brutos

* Impuesto a débitos y créditos bancarios

62% Impuesto a la transferencia de combustibles (ITC).

El'ITC se distribuye de la siguiente manera:
e 21% al Sistema Integrado de Jubilaciones y Pensiones (SIJP)
e 79% restante se distribuye:
e 42% Fondo Nacional de Vivienda (FONAVI)
® 29% Tesoro Nacional

® 29% Provincias. Se distribuye:
60% Fondos Viales Provinciales.
30% Fondo Provincial de Infraestructura Publica (FPIP)
10% Fondo Especial de Desarrollo Eléctrico del Interior (FEDEI)

Ejemplo:

A modo de ejemplo, a valores de Junio de 2014, el precio de la nafta super era de 11,129%/It.
El impuesto era de 5,418%/It.

El'ITC recaudaba 3,3599/It.

Las Provincias recaudaban 0,770%/It.

Las Vialidades Provinciales recaudaban 0,462%/It, que equivale al 4,15% del precio de la
nafta super.

Estos fondos viales se distribuyen en el Consejo Vial Federal de acuerdo a indices que se calculan
en funcion de la poblacion, consumo de nafta sUper y la inversion en obras viales.
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CONSUMO DE COMBUSTIBLES
La Secretaria de Energia publica los consumos para el afio 2014:

Gas Oil : 13.415.023 litros
Naftas (comun, stper y ultra) :  8.081.044 litros

Se verifica que los fondos provinciales especificos estan muy por debajo de los que recauda la
Nacién para obras de infraestructura vial y ferroviaria.

Segun un calculo estimativo la recaudacion de fondos especificos para las provincias solo alcan-
zarfa para cubrir un tercio de lo necesario, para el mantenimiento normal en Indice de Estado
7, de la red vial provincial primaria pavimentada. Como mantenimiento normal se entiende
mantener la calzada en las condiciones en que fue construida sin ningun tipo de mejora en el
nivel de servicio ni tecnolégico.

Un parrafo aparte merece el cobro de peaje en las concesiones viales que en este momento re-
sulta altamente ineficiente, ya que practicamente todo lo recaudado se destina a mantener
el mismo sistema de recaudacion. Imponiéndose un costo al transporte sin beneficios
sustanciales para el sistema.

En este Ultimo aspecto en otros paises se esta utilizando el cobro del peaje sin detencion, por
prepago o mediante la identificacion de la patente y posterior cobro. Esto determina un menor
costo de las tarifas de peaje (por eliminacion de las cabinas de peaje), valores ajustados a la
longitud de concesién utilizada y elimina los tiempos de espera en las estaciones de peaje y la
pérdida de ingresos, por la necesidad de apertura de las barreras sin cobro por las colas que se
generan en los horarios pico de transito. También presenta otro sinnimero de ventajas, tales
como control de seguridad, obtencién de datos en tiempo real, control de flujo en tiempo real,
mayor capacidad operativa de las calzadas.

La aplicacion de estas tecnologias permitiria integrar redes que en este momento no son aptas
para la aplicacion del sistema de cobro por su volumen de transito.

Otro aspecto es que la modalidad actual donde se ha quitado la responsabilidad del manteni-
miento al concesionario produjo una caida del indice de estado general ya que no se ha realiza-
do el mantenimiento en los tiempos éptimos, produciéndose sobrecostos.

La falta de actualizacion del valor del peaje produce un subsidio cruzado desde los vehiculos
livianos hacia los pesados que no esta mensurado y tampoco tiene un objetivo definido.

3.7 ASPECTOS NORMATIVOS

Es importante uniformar las normas legales que rigen el transporte automotor a nivel nacional y
con los paises integrantes del Mercosur, para los corredores internacionales. Esta situacion trae
aparejados costos adicionales al sistema de transporte internacional terrestre.

Respecto a las normas técnicas, las provincias en general, han adoptado las normas establecidas
por la Direccion Nacional de Vialidad, de manera que los datos relevados en todo el pais tanto en
las redes viales nacionales, provinciales y municipales, son compatibles. No obstante, existe un
distinto nivel de relevamiento de esos datos entre la red vial nacional, la provincial y la municipal.

3.8 PESOS Y DIMENSIONES DE LOS VEHICULOS

Es necesario incrementar el control de pesos y dimensiones del transporte de carga en los cami-
nos de las redes Nacionales, Provinciales y Municipales, por el grado de deterioro que provoca el
transito de cargas superiores a las legales permitidas y la afectaciéon a la seguridad vial. La falta
de controles determina que los transportistas se vean "obligados" a esa contravencion para
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poder competir con los precios. Existe nueva tecnologia para mejorar el control la cual puede
asociarse a la propuesta desarrollada en los lineamientos para mejorar la percepcién del peaje.

Asimismo, por Decreto 514/14 de Presidencia de la Nacion se autorizé la circulaciéon de vehiculos
compuestos por una unidad tractora y dos semirremolques biarticulados con un largo maximo
de 30,25 metros y un peso total de 75 toneladas, restando que Secretaria de Industria del Mi-
nisterio de Industria y la Comisiéon Nacional del Transito y la Seguridad Vial de la Secretaria de
Transporte establezcan las condiciones de seguridad activas y pasivas y este Ultimo organismo
determine los corredores viales sobre los que rige la autorizaciéon. La circulaciéon de estos vehicu-
los permitird una disminucion de costos de transporte carretero sin incrementar la afectacion de
la infraestructura y mejorando la seguridad vial y la conservacion del medio ambiente.

3.9 SEGURIDAD VIAL

Un problema que se ha manifestado en los Ultimos afos es el referente a la cantidad de acci-
dentes viales que provocan un numero importante de pérdida de vidas humanas y heridos. Por
este motivo, el Estado ha creado la Agencia Nacional de Seguridad Vial y organismos similares
en estados provinciales, que estan promoviendo el respeto a las normas de transito a través de la
educacion vial (método a largo plazo) y el control de velocidades, verificacion técnica vehicular,
etc. (método a corto plazo). Estas actividades sumadas a la realizacion de estadisticas acciden-
tolégicas para determinar tramos con concentracion de accidentes provocados por falencias
de la infraestructura vial y su posterior mejoramiento, estan provocando la disminucion de la
accidentologia vial.

3.10 RECURSOS PROFESIONALES Y DESARROLLO TECNOLOGICO

Nuestras Universidades tienen una gran tradicién en la formacion de profesionales que pueden
desempenarse en el sistema de transporte automotor, existen laboratorios, centros de investiga-
cion, postgrados especificos por todo el territorio nacional.

Estos profesionales tienen una formacién que permitiria adoptar las nuevas tecnologias enuncia-
das en los apartados anteriores sin ninguna dificultad.

3.11. Infraestructura
3.11.1 ESTADO DE LA INFRAESTRUCTURA

Existe distinto nivel de infraestructura y de conservacion entre las redes viales nacionales, pro-
vinciales y municipales. El transporte automotor utiliza los 3 niveles jurisdiccionales de redes. La
distinta capacidad de las carreteras, su disefio y el mantenimiento, afecta la calidad del servicio,
incidiendo en los costos de transporte. Este distinto nivel de estado es consecuencia de los ma-
yores recursos especificos asignados a la red vial nacional, en gran parte como ya fue explicado,
por la aplicacién de una tasa al gasoil que no es coparticipable.

Esta situacion es mas critica para el caso de la red de tierra de jurisdiccién provincial y municipal
o departamental. En general el mantenimiento se limita al restablecimiento de la seccién trans-
versal del camino y el aporte de suelo de extraccion lateral. No se realizan intervenciones para
elevar la rasante de los caminos de tierra para garantizar la salida de la produccién primaria aun
en épocas de lluvias, las cuales deben complementarse con el adecuado alcantarillado del cami-
no para no interferir en el libre escurrimiento de las aguas superficiales.

3.11.2 REDES SECUNDARIAS

Un punto que no esta debidamente estudiado y analizado es la importancia de las redes secun-
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darias y terciarias y estas Ultimas en particular ya que no estan mensuradas en su debida impor-
tancia. Este es el eslabén primario Unico (y lo sera en el futuro) para surtir la demanda tanto de
las redes primarias viales, como para otros modos, tales como el ferrocarril, fluvio - maritimo o
el aéreo y tanto para pasajeros como para cargas. El objetivo primario de estas redes debe ser
gue tengan transitabilidad permanente, para cualquier tipo de vehiculo, sobre todo en la pampa
humeda donde el régimen de lluvias es importante y por lo tanto los caminos sufren un mayor
deterioro.

Para esta red la financiacién a la que esté sujeta es difusa, ya que existen distintas opciones
segun la provincia o jurisdicciéon. Existen problemas adicionales respecto al control y estado no
estando ninguno de estos aspectos normalizados. Esta falta de tratamiento homogéneo se hace
mas notoria al analizar jurisdicciones municipales contiguas donde se evidencian practicas total-
mente disimiles. Todas estas dimensiones atentan contra la funcion de tener una red secundaria
y terciaria homogénea.

Esto se puede comprobar en los costos de los fletes cortos dentro de estas redes que influyen en
muchos casos, por ejemplo en el tema agricola, donde en términos relativos son altos respecto
a otros tipos de flete, debido justamente al estado de la red.

A modo de ejemplo, se han calculado las toneladas’/km que como minimo recorre la produccién
soja de una campafa en la red vial de tierra en la provincia de Buenos Aires que representan
118.295.290 millones de toneladas kilémetros. Este calculo solo representa los viajes para reti-
rar la produccion hasta la ruta pavimentada mas cercana, por lo que seria el minimo recorrido
indispensable. No se incluyen los viajes de siembra y otros necesarios para el cultivo y tampoco
los viajes vacios. Estos datos forman parte de un trabajo a publicarse préximamente sobre el rol
de los caminos de tierra en la cadena logistica (UIDIC-AREA TRANSPORTE 2015).

3.11.3 INVERSION EN INFRAESTRUCTURA

Se verifica una marcada diferencia de inversién vial entre las redes nacionales, provinciales y
municipales.

El impulso principal detras de la recuperaciéon experimentada por la Inversion Real Directa (IRD)
en el sector transporte ha sido el Estado nacional. La inversion vial es un claro ejemplo de este
predominio. La Direcciéon Nacional de Vialidad (DNV), mas que duplicé su participacion en la in-
version vial total de la Argentina, pasando de 42% en 2002 a 97% en 2010. Al mismo tiempo,
el peso de la inversion de los concesionarios privados se redujo en ese lapso del 39% a solo el
2% (Grafico 3.4a), en un marco signado por el congelamiento de las tarifas viales y el debilita-
miento de los marcos regulatorios.
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Figura 3.4 Financiamiento de la inversion vial (1982-2010).
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Por su parte, la IRD vial del Estado nacional muestra una fuerte concentracién geogréfica: cuatro
jurisdicciones —Santa Cruz (con 21% del total), Buenos Aires (12%), Cérdoba (11%) y Entre Rios
(9%) — explican practicamente la mitad de los proyectos de inversion realizados en 2010 (Figura 3.5).

Figura 3.5 Inversién publica vial por provincia (2010).
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No obstante, ha sido significativo el aumento de la inversién publica en transporte, pasando
del 0.15% del PIB en 2002 a casi 0.7% en 2009, aunque la misma es inferior al promedio en
comparacién con parametros internacionales. En el grafico elaborado por la CIPPEC puede apre-

ciarse este concepto.
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Figura 3.6 Inversion en infraestructura de transporte paises seleccionados (2008).
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Existe la posibilidad de utilizar el sistema de concesién onerosa para aumentar los recursos a
invertir, por pago de peaje, el cual esta limitado a rutas con un nivel de transito medio o alto.
Ademas, como consecuencia de los subsidios que otorga el estado nacional al transporte pesado
a partir de la baja tarifa de peaje, las Provincias no pueden utilizar ese sistema porque los valores
de peaje que deben cobrar son muy superiores a los aplicados en las rutas concesionadas nacio-
nales, dentro de circuitos similares, distorsionando la demanda.

3.12 OPERACION - INFRAESTRUCTURA - MANTENIMIENTO

El transporte carretero es casi exclusivamente operado por la actividad privada. Para poder rea-
lizar un analisis completo de este modo de transporte y compararlo con los otros modos y
determinar su complementacion, debe incluirse en la evaluacion el costo de la construccion,
mantenimiento y operacion de la infraestructura vial por parte del estado.

El transporte por camién tuvo importantes avances en los ultimos 10 afos, sin embargo perdu-
ra la dualidad entre empresas que se han modernizado y una parte importante del sector que
continla atrasada y operando informalmente. El autotransporte es el modo dominante en los
movimientos de carga internos y su participacion en las cargas de comercio exterior se ha incre-
mentado notablemente en los Ultimos afios. Las empresas dedicadas al transporte internacional
tienen flotas que operan con buen nivel de profesionalismo, en tanto que la informalidad y el
uso de equipos obsoletos son frecuentes en el transporte interno, degradando la competencia
modal con el ferrocarril (CIPPEC 2011).

La solucién al problema de la informalidad en este ambito es compleja por tener una
fuerte componente social, dado que el sector abarca un sinnumero de pequefnos cuen-
tapropistas, generalmente radicados en pequeias localidades que dependen de esta ac-
tividad para su subsistencia. Las sucesivas prérrogas en la aplicacion de la ley de transito (que
establece requisitos estrictos en cuanto a la antigledad de los vehiculos, la potencia requerida y
otras caracteristicas) dan cuenta de las dificultades.
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Existe un pequefo porcentaje de la infraestructura vial cuya construcciéon y mantenimiento es
pagada por los usuarios directos de la misma mediante el pago de peaje, pero la actividad es
regulada por el Estado en todos sus niveles: Nacional, Provincial y Municipal o Departamental.

3.13 PLANIFICACION DE LA RED VIAL

En el aflo 1997 el Consejo Interprovincial de Ministros de Obras Publicas (CIMOP) encomendd
al Consejo Vial Federal la elaboracién de un plan de obras, formulandose el Esquema Director
Vial Argentino "E.DI.VI.AR. 2012-2022" el cual conté con la aprobacion de todas las Provincias
y el Estado Nacional y para ser compatibilizado con un plan multimodal de transporte. El mismo
cuenta con una actualizacion denominada "E.DL.VI.AR. 2014-2024".

El plan prevé inversiones a corto, mediano y largo plazo en las redes viales provinciales y la red
nacional por un monto de $374.219.704.000 con valores a noviembre de 2011 (Detalle en
ANEXO ).

No obstante no se puede determinar cual es la compatibilizacién intermodal que se ha aplicado
y con qué metodologia e informacion se ha estudiado y confeccionado.

Esta propuesta no tiene una planificacion financiera acorde a las expectativas de inversion.

Podemos concluir que no existe en la mayoria de los organismos viales una conciencia cabal de
la planificacion bajo los criterios de multimodalidad, complementariedad e interconectividad
bajo un contexto de red al servicio de planes estratégicos de desarrollo.
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Anexo I: Plan EDIVIAR
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4. SITUACION GENERAL DEL TRANSPORTE MARITIMO Y FLUVIAL
4.1 Introduccion

Nuestro pais cuenta con enormes posibilidades para el desarrollo de un transporte fluvio-mari-
timo de importancia, tanto para el comercio internacional como para el cabotaje, determinado
por un amplio frente maritimo de méas de 6.000 km de extension, a lo que debe sumarse la
navegacion fluvial por la hidrovia Parana-Paraguay (3.422 km) y por el rio Uruguay. La economia
de escala dada por el recorrido de grandes distancias, transportando grandes volimenes de
mercaderia, para lo cual los productos a granel son la carga ideal, resulta claramente favorable
para nuestra geografia, lo que aun no ha sido debidamente aprovechado. Segun datos de la
Bolsa de Comercio de Rosario, el modo de transporte fluvial es el mas econémico entre otros
medios alternativos (el costo aproximado del flete es de USD 0,035 por ton/km si el transporte
es vial, USD 0,025 por ton/km si es ferroviario, y USD 0,010 por ton/km si es transportado por la
Hidrovia), y permite ademas un importante ahorro energético (un HP mueve 150 kg en camién,
500 kg en ferrocarril, y 4.000 kg en una embarcacion).

Por este motivo, los paises de la Hidrovia siguen impulsando el avance de la navegacion fluvial
con la intencion de desarrollar un sistema cada vez mas competitivo. Esto implica la coordina-
cion de acciones para el aprovechamiento de los recursos compartidos por los paises, tales como
la armonizacién de legislaciones, la remocién de varias trabas y compatibilizacion de intereses,
y la realizacion de diversas mejoras de calado, seguridad en la navegacion y equipamientos. A
pesar de que la mayoria de estas acciones conjuntas no se han llevado a cabo aun, el trafico
de cargas por la Hidrovia ha aumentado de unas 700.000 toneladas en el afio 1.998 a unos 20
millones de toneladas pasantes en el tramo Santa Fe-Confluencia en el afilo 2013, con casi 2.000
barcazas activas.

Del total de cargas que se transportan por la Hidrovia, cerca del 90% corresponde al transporte
de granos de origen paraguayo. Nuestro pais no ha explotado convenientemente hasta el mo-
mento la posibilidad de transportar sus productos a través de esta via.

Nuestro pais cuenta con una gran cantidad de terminales portuarias (118 segun el Plan Estraté-
gico Territorial 2008), tanto a lo largo de su frente maritimo como fluvial, que en las Ultimas dos
décadas han evolucionado considerablemente, especializandose por tipo de carga y moderni-
zando su equipamiento. Este salto en calidad se produjo a partir del afo 1.992 en que fue san-
cionada la Ley Nacional de Puertos 24.093, que contemplé la administracion de puertos a través
de consorcios de gestion publico-privados de caracter autbnomo, asi como también la concesién
de terminales a empresas privadas y permitié ademas la habilitacién/construccion de terminales
privadas, las que se constituyeron en gran numero en la zona de agrograneles de Rosario-San
Martin-San Lorenzo. Otros puertos fueron transferidos a las provincias. La Unica excepcion la
constituye el puerto de Buenos Aires, que es el Unico que no ha cumplido con la Ley, ya que
no obstante haberse previsto en la misma su administracion por un Consorcio de Gestién, ésta
sigue siendo ejercida por la AGP, permaneciendo en la esfera de la Nacion.

El importante progreso en infraestructura portuaria que tuvo lugar en los ultimos 20 afios estuvo
enfocado solamente al transporte maritimo, pero no fue acompafiado por una mejora en los
accesos a los puertos, tanto vial como ferroviario (y fluvial en el caso del transporte de barcazas
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en la Hidrovia), debido a la carencia de una vision integradora del transporte. Con ello se logré
mejorar la eficiencia de la terminal maritima como tal, pero este esfuerzo no se reflejé en la
conexién intermodal con los otros medios de transporte, encargados de llevar y traer la carga al
puerto, relativizando las mejoras alcanzadas desde el punto de vista de la cadena de suministro
y la logistica.

La necesidad de lograr un sistema competitivo de transporte ha evidenciado la importancia de
integrar los distintos factores intervinientes, replantear el rol del puerto en la cadena de trans-
porte del pais en funcion de su economia, su relacién con los otros modos y del medio urbano
en el que frecuentemente se encuentra inmerso (Fig. 1y 2).

Figura 4.1. Cadenas logisticas intercontinentales.
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Fuente: Puertos del Estado, Espafa
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Figura 4.2. Cadenas logisticas intracontinentales.
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La congestion y demoras que esta falta de integracién entre modos en el entorno portuario trae
aparejada tienen una incidencia directa en el costo final del transporte en relacion al valor del
producto, lo que se traduce a su vez en una menor competitividad de la empresa/region que
exporte ese producto. Para un pais como el nuestro que exporta frecuentemente a mercados
lejanos, esta condiciéon se agrava si ademas el costo del flete es inicialmente alto. Un cambio
hacia una visién integradora de los puertos debe tener en cuenta a este factor clave en la cadena
logistica, vision que debe incluir a su hinterland, la produccion, la logistica y los demas modos
de transporte.

Dentro de los movimientos del comercio exterior argentino se destacan por volumen las expor-
taciones de origen agricola, y por valor las exportaciones e importaciones de cargas conteneri-
zadas. A estos dos grandes grupos se suman en menor grado los de minerales y los relacionados
con los combustibles.

En lo que respecta a la exportacion de productos, nuestro pais se encuentra en desventaja con
respecto a los paises desarrollados, ya que las rutas maritimas mas importantes se encuentran
ubicadas en el Hemisferio Norte, en lo que se denomina Equatorian Round the World (ERTW,
Figura 3). Por ello es que deben extremarse las medidas tendientes a lograr puertos lo mas
eficientes y competitivos posibles para equilibrar dichas desventajas. No debe perderse de vista
la posibilidad de incrementar el comercio con otros paises de América del Sur y/o del Oriente
medio y del continente asiatico para salvar dicho desequilibrio.
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Figura 4 3. Principales rutas navieras.
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4.2 Situacion Actual

4.2.1

Infraestructura

Siguiendo al Plan Estratégico Territorial (PET), desde el punto de vista de la distribucién territo-

rial d
regio

a)

e la demanda de servicios portuarios y fluvio-maritimos, se identifican en nuestro pais tres
nes diferenciadas:

La region patagonica, caracterizada por su facil acceso al litoral maritimo, con profundi-
dades aptas para instalaciones portuarias. Predominan las economias regionales muy es-
pecializadas, dedicadas casi exclusivamente a la produccion de bienes especificos -pesca,
petréleo, mineria, frutas-, que demandan servicios portuarios especialmente desarrollados
para ellos, los que se satisfacen en forma horizontal a través de los puertos del litoral at-
lantico.

La region norte, sin acceso directo a las salidas maritimas, con una importante producciéon
agropecuaria y una desarrollada explotacion minera. Esta zona debe obligadamente recu-
rrir, por via terrestre caminera o ferroviaria al sistema fluvio-maritimo de la cuenca del Plata
0 a los puertos del Pacifico, razéon por la cual, los costos de exportaciéon se ven altamente
influidos por los fletes nacionales.

La region centro, con salida directa a los principales puertos fluviales y maritimos, abarca
la produccién cerealera de la “pampa humeda” y el cinturén industrial que se extiende
desde Buenos Aires hasta Cuyo, donde se encuentra radicado mas del 90% de la industria
argentina. Incluyendo a la Region Metropolitana de Buenos Aires y las ciudades de Rosario
y Cordoba, genera casi la totalidad de la demanda de importaciones.

Propue
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Figura 4. 4. Mapa del sistema nacional de puertos argentinos
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Fuente: DNPyCT, Ministerio del Interior y Transporte.

Como se dijo, Argentina cuenta con una importante cantidad de puertos, tanto maritimos como
fluviales, y una gran variedad de servicios y especialidades en terminales. Los principales estan
destinados a la carga y descarga de cargas a granel y contenerizadas. Los primeros se concen-
tran en la Hidrovia, principalmente en las zonas de Rosario-Santa Fe (Rosafé) y de San Lorenzo,
donde predominan las terminales de productos agricolas y sus derivados industriales (constituye
un polo productivo de aceites y derivados de granos considerado de los mas importantes a nivel
mundial), aunque también se encuentran terminales mineras y de combustibles.
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Los puertos bonaerenses de Bahia Blanca y Quequén también poseen importantes terminales
cerealeras, contando con buenos calados naturales en sus cercanias y trabajos de dragado en
sus canales de acceso que permiten que los buques que provienen de los puertos fluviales a
media carga, por limitaciones de calado de la Hidrovia, completen sus cargas en estos puertos
maritimos de aguas profundas. Los graneleros cargan lo suficiente para navegar en condiciones
aceptables en la Hidrovia y completan su capacidad de bodega en Bahia Blanca y Quequén, que
pueden recibir bugues de hasta 45 pies de calado y actualmente se estan desarrollando tareas
de dragado para llevar ambos a una profundidad de 50 pies . En la Tabla siguiente pueden apre-
ciarse las exportaciones agropecuarias en toneladas

Tabla 4.1. Exportaciones Agropecuarias en toneladas, aflo 2013 por puerto y por producto para
el afio 2013.

Egﬂ;’é jo Granos or osdlﬁZt 08 Aceites Totales %
Bahia Blanca 6.482.528 764.180 113.519 7.360.227 10.4
Quequén 4.785.295 99.936 227.451 5.112.682 7.2
Ramallo 299.978 333.281 322.400 955.659 14
San Nicolas 345.665 345.665 0.49
Zarate 1.592.138 1.592.138 2.3
Rosario 9.072.045 4.051.212 658.637 13.781.894 19.5
San Lorenzo 16.335.829 20642.917 4.127.405 41.106.151 58.2
TOTALES 39.228.308 25.891.526 5.449.412 70.569.246 100

Fuente: “Anuario Portuario y Maritimo, Puertos Argentinos y del Mercosur”.

Las cargas contenerizadas se concentran en el area metropolitana de Buenos Aires, en Puerto Nue-
vo, Dock Sud, Zarate y en un futuro cercano, La Plata. Todos ellos tienen presencia de importantes
operadores portuarios a nivel mundial, con un movimiento en el aflo 2013 de 1.784.800 TEUs.

La ubicacién de esta region con respecto a las rutas maritimas mundiales ya mencionadas, hace
de nuestras terminales la Ultima escala antes de emprender la ruta de vuelta. Esto en parte dismi-
nuye el problema de calado que presentan nuestras terminales por su ubicacion en el Rio de La
Plata, ya que dificilmente arriban a plena carga. A partir de estas terminales se derivan o reciben
cargas contenedorizadas por medio de buques feeder de menor calado.

El transporte de pasajeros en el modo fluvio-maritimo se reduce al de las lanchas en el &mbi-
to del Delta, el trasbordo de pasajeros por ferrys a Uruguay a través del Rio de la Plata y al de
Turismo de cruceros de caracter internacional. El nivel de informacion también es en este caso
insuficiente.

En el caso del turismo de cruceros, cabe mencionar la terminal ubicada en Puerto Nuevo, Buenos
Aires. En la temporada 2012-2013 hubo un total de 510.812 pasajeros entre embarque, desem-
barque y transito, mientras que los buques fueron 160. Estos buques interfieren frecuentemente
con los cargueros que ingresan al puerto generando demoras, ya que requieren por seguridad
reserva de canal.

La Patagonia cuenta con diversos puertos. Se destacan San Antonio Este, con cargas vinculadas a
las frutas; Caleta Cérdova y Caleta Olivia, donde se despachan bugues con crudo; Puerto Deseado,
con actividad pesquera; Ushuaia, multiproposito, con productos pesqueros, cruceros turisticos y
carga contenerizada vinculada a la industria electronica de Tierra del Fuego; y Puerto Madryn, con
productos pesqueros y contenedores, muy asociado a la actividad de la empresa Aluar.
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Argentina es importadora de graneles minerales, para lo que existen terminales especializadas
en puertos vinculados a la industria siderdrgica en Campana, San Nicolas, Villa Constitucién, y
en Puerto Madryn. La exportacion mas relevante de este rubro es la de mineral de cobre, ca-
nalizada a través de una instalacion especifica propiedad de Minera Alumbrera en puerto San
Martin.

Respecto a combustibles, los movimientos de petréleo crudo y sus derivados son en su mayoria
de cabotaje, abasteciendo a las refinerias localizadas en el Rio de la Plata y en el Parana, con
petroleo producido en las provincias patagoénicas de Chubut, Santa Cruz y Tierra del Fuego. El
crudo proveniente del golfo San Jorge es descargado en las terminales de combustibles de Bahia
Blanca, donde luego es inyectado en el sistema de ductos que conectan con las refinerias antes
mencionadas.

En los ultimos afios se ha agregado el transporte de gas natural licuado, que se importa en bu-
ques tanques que descargan en las terminales de Bahia Blanca y Escobar, donde se lo reconvierte
en gas mediante buques-planta y se lo inyecta al sistema de gasoductos. Estos envios, crecientes
en los ultimos afos, presentan un riesgo medioambiental de importancia por la posibilidad la-
tente de accidente, teniendo en cuenta las instalaciones adyacentes y cercanas a las terminales
de destino. En el caso de Escobar, el paso de los buques gaseros por el Rio de la Plata accediendo
a la Hidrovia Parana—Paraguay restringe la navegaciéon de la misma, ya que al tener prioridad
de paso se reserva el canal (con el objeto de minimizar las posibilidades de accidente), como asi
también durante la operacion de atraque, generando demoras significativas en el transito de la
Hidrovia.

En la regidn centro se encuentran concentradas las dos areas portuarias mas estratégicas e im-
portantes en el circuito del comercio exterior, y ambas se encuentran en real sefal de alarma,
con grandes dificultades en sus accesos. Por un lado, el complejo agroexportador denominado
Gran Rosario, con sus accesos por momentos colapsados, con poca utilizaciéon del ferrocarril y
la Hidrovia (esenciales para el descongestionamiento de los accesos) y por otro lado el Puerto de
Buenos Aires que representa mas del 90% del movimiento de contenedores del pais (Incluyendo
Exolgan), se encuentra totalmente anclado en un punto neuralgico de la Capital Federal, produ-
ciendo grandes trastornos en el transito y cuellos de botella que encarecen las operaciones de
transferencia intermodal y el costo de la cadena logistica.

Si bien estos son los ejemplos mas significativos, la situacion de dispar desarrollo entre las insta-
laciones portuarias y sus accesos es similar en gran parte del territorio nacional. El problema es
claramente reconocido y aunque hubo intentos de cambios, no han existido implementaciones
concretas. La red ferroviaria y los accesos fluviales son recursos demasiado importantes y a su vez
demasiado relegados. Segun datos de la bolsa de Comercio de Rosario, sobre una produccion/
stock de 81 millones de toneladas (de granos) en 2006, el trafico por camién fue de 68 millones
de toneladas, 12 millones por ferrocarril y solamente unas 600 mil toneladas viajaron por la Hi-
drovia. Esta abrumadora diferencia en la utilizacion entre los distintos sistemas de transporte, es
sin duda un problema y refleja la escasa voluntad del sector publico para invertir en otros modos
y la carencia de una vision del transporte como un todo, que integre los diferentes modos para
lograr un manejo eficiente y competitivo. El caso ya mencionado del escaso desarrollo de los
puertos de la Hidrovia al norte de Santa Fe, como nodos de un sistema intermodal que aprove-
che la via fluvial para optimizar los costos, es un claro ejemplo.

Las redes viales y ferroviarias estan extendidas en todo el territorio nacional, pero mantienen la
convergencia hacia los puertos, principalmente el de Buenos Aires. Por ejemplo, las cargas que
son transportadas en camién desde el norte del pais hacia Exolgan y viceversa atraviesan la Capi-
tal Federal, generando una gran congestion que muchas veces es endilgada al puerto de Buenos
Aires, y que deberian desviarse o bien por Ruta 6 o por la nueva Autopista Perén cuando se en-
cuentre en servicio. Otra alternativa podria incluir el desarrollo de nuevas terminales portuarias
que eviten la concentracion, lo que es evidente en el transporte de contenedores. En este Ultimo
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caso y como ya se ha mencionado, a pesar de disponer de varios puertos con capacidad para
absorber cargas contenedorizadas (Zarate, La Plata) la mayoria de las rutas siguen centralizan-
dose en Buenos Aires y estas terminales se encuentran aun en la actualidad con poco o ningun
cargamento. En el caso del Puerto de La Plata se pone como excusa para demorar su operacion
plena, que no cuenta con buenos accesos. Esta situacion no es cierta comparativamente, ya que
para las primeras etapas de su operacion los accesos viales actuales son de mucha mejor calidad
en cuanto a capacidad y congestién, que los de Buenos Aires y pueden servir para los primeros
anos. En cuanto a accesos definitivos también tienen una buena factibilidad, sin ser demasiados
costosos, y se encuentran proyectados.

Desde hace 40 afnos que se viene discutiendo en el pais la necesidad de contar con un nuevo
puerto de contenedores alternativo a los anteriores, fuera de la region centro, que contribuya a
desconcentrar las cargas. En los afos 80 se llevé a cabo el estudio de factibilidad de un puerto
de aguas profundas en la zona de punta Médanos, que después de muchos anos fue desechado
por resultar la zona inconveniente en cuando a las obras de abrigo necesarias y los problemas
de sedimentacion por ellas generado, ya que el sitio seleccionado para la implantacién estaba
formado por playas de suave declive, en una zona de aguas abiertas y sometido a una intensa
actividad dinamica por el oleaje presente, necesitando la construccion de un canal de acceso de
mas de 12 Km, con escolleras de proteccién de gran longitud.

En los afos recientes, acompafando el proyecto de construccién del Canal Magdalena, con el
que se alcanzaria una salida mas corta y directa hacia profundidades naturales, se esta desarro-
llando la idea de construir un nuevo puerto ubicado hacia la zona Sur del conglomerado metro-
politano, el que podria ubicarse en la zona entre La Plata y Punta Indio. El Consorcio de Gestion
del puerto La Plata impulsa la ampliacion de su puerto hacia la zona exterior, conformando una
terminal de contenedores que, complementando a la recientemente finalizada de Tecplata, per-
mitiria ir transfiriendo el trafico de contenedores desde el puerto de Buenos Aires hacia una zona
libre de congestion y con buenos accesos tanto viales como ferroviarios.

La cartera de proyectos del COSIPLAN (Eje de Integraciéon y Desarrollo del Sur) cuenta con un
proyecto de ampliacion del puerto de Bahia Blanca para el dragado a 50 pies del puerto de Bahia
Blanca, mediante una inversion de USD 60 millones; también el puerto de Quequén se encuen-
tra entre los proyectos, en este caso en el eje Mercosur-Chile, previéndose también su dragado
a 50 pies, con USD 40 millones de inversion. Se desconoce en ambos casos si esta prevista en el
futuro la construccion de terminales de contenedores para aprovechar este mayor calado de sus
canales de acceso o si el destino sigue siendo el de graneles, tanto para carga completa de los
buques en sus instalaciones o para completar la carga de aquellos provenientes del complejo Ro-
sario-San Lorenzo-San Martin. En ambos casos el mayor desarrollo portuario que evidentemente
va a traer aparejado el mayor calado y el arribo de buques de mayor envergadura requerira una
eficiente conexion intermodal y una ajustada logistica, que se desconoce si ha sido debidamente
tomada en cuenta en los mencionados proyectos.

Todas estas especulaciones no hacen mas que reafirmar la necesidad de efectuar un estudio
completo de origen y destino de las cargas a nivel pais que permita determinar las demandas
actuales y futuras, a efectos de determinar la necesidad de optimizar las ya existentes o construir
nuevas terminales portuarias. A todo esto, el puerto de Buenos Aires se sigue ampliando (se
estan llevando a cabo obras para desarrollar una nueva terminal de contenedores en la darsena
F), y se habla de nuevas inversiones por parte de las terminales privadas del orden de los USD
700 millones, sin que se haya discutido a nivel pais una politica portuaria, con enormes riesgos
de aumentar la congestion en la Capital a niveles insostenibles. Mientras tanto, la terminal de
contenedores del puerto La Plata se encuentra totalmente terminada y atin no han ingresado
buques a la misma.

El transporte fluvial y maritimo esta operado tanto por puertos provinciales (los cuales fueron
transferidos por la nacién a las provincias al dictarse la mencionada Ley 24.093), algunos de los
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cuales fueron luego administrados por Consorcios de Gestion publico-privada, otros siguieron
funcionando en la 6rbita provincial, y una gran cantidad de puertos privados, entre los cuales
merecen destacarse los ya mencionados que se han desarrollado en la zona de Rosario-San
Martin-San Lorenzo en la provincia de Santa Fe, ubicados a la orilla del rio Parana, que han
transformado la misma en un importantisimo polo exportador de agrograneles. Por el contrario,
los puertos desde Santa Fe al Norte no han sido hasta ahora debidamente desarrollados. En esta
zona el mayor porcentaje de carga es embarcada en Barranqueras y La Paz, con destino a la zona
de Rosafé. El nodo Barranqueras tiene un hinterland potencial que abarca la producciéon de las
provincias Chaco, Formosa, Salta, Santiago del Estero, Tucuman y Jujuy, mientras que en La Paz
se embarca un porcentaje de la producciéon de la provincia de Entre Rios y sur de Corrientes. El
saldo exportable del Hinterland del puerto de Barranqueras esta estimado en 3.4 millones de
toneladas para el 2017 (Lépez, 2013), de los cuales se estima que la capacidad de embarque de
Barranqueras es menor al 10% de este valor. Teniendo en cuenta que aun no se ha llegado a
explotar el 30% del potencial de la zona mencionada, estimado en 9,4 millones (Lépez, 2013)
es evidente la necesidad de desarrollo portuario en esta regién de la Hidrovia.

Al igual que para los otros modos de transporte, para poder realizar un analisis completo, com-
pararlo con los otros modos y determinar su complementacion, se debe poder contar con costos
ajustados tanto de la construccion y mantenimiento de la infraestructura portuaria, como de la
operacion, y de esta manera ajustar la tasa portuaria a valores razonables y justos.

En cuanto a las vias navegables, en general corre por cuenta del estado el dragado y sefalizacion
de las mismas, en algunos casos como en la Hidrovia desde Santa Fe al Océano mediante Con-
tratos de Concesién mediante el cobro de peaje y requlado por el Estado, corriendo por cuenta
de cada puerto el dragado y mantenimiento de su canal de acceso. Obviamente deberan tenerse
en cuenta estos costos al momento de evaluar comparativamente los costos frente a los otros
modos de transporte. En el caso de la Hidrovia al norte de Santa Fe, corre por cuenta del Estado
el costo de dragado, mantenimiento y sefializacion, sin que haya una explotacion importante de
esta via de cargas nacionales; si es importante el movimiento de cereales de los puertos paragua-
yos y de mineral de hierro de los puertos brasilefios, entre otros productos.

Existe distinto nivel de desarrollo de la infraestructura portuaria y de conservacion entre los
puertos nacionales, provinciales y privados. En general los puertos que han permanecido en
las érbitas provinciales (sin concesion) han quedado retrasados tanto en obras de ampliacion
como en el mantenimiento de sus instalaciones. La falta de mantenimiento de instalaciones y
de actualizacién del utillaje portuario afecta en muchos casos la calidad del servicio, incidiendo
en los costos del transporte modal. Este distinto nivel de estado es consecuencia de la mayor
autonomia de recursos de los puertos privados o administrados por consorcios de gestién con
respecto a los que han permanecido en la érbita provincial, en donde frecuentemente repiten
los problemas de la administracion centralizada anterior a la sancién de la Ley 24.093, ahora en
escala provincial.

Como se mencionara anteriormente, la modernizacién de las terminales portuarias que trajo
aparejada la administracion mediante entes publicos no estatales y la construccién de nuevas
terminales de caracter privado, no fue acompafnada por el mejoramiento de los accesos portua-
rios, tanto viales como ferroviarios, generando graves problemas de congestion, tanto en los
polos especializados en graneles de la zona de Rosario como en las terminales de contenedores
de Buenos Aires (Puerto Nuevo y Dock Sud). Los cuellos de botella que de esta manera se pro-
ducen por la precaria capacidad y eficiencia de los accesos circundantes a los puertos complican
el desarrollo del intermodalismo e impiden que se realicen adecuadamente las actividades de
logistica avanzada.

En muchos puertos se observa un entorno poblacional muy cercano, incluso invadiendo zonas
portuarias (o viceversa, instalaciones portuarias invadiendo zonas urbanas), por ende limitando
futuros crecimientos. En otros casos existe escasez de areas de expansion, tanto dentro de los
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predios portuarios como externamente al mismo, evidenciandose particularmente en ciertos
puertos que han quedado enclavados en la trama urbana de grandes ciudades.

Por otro lado, también se observa la presencia de elementos (naturales o artificiales) sobre las
vias de acceso a los puertos, que ocasionan inconvenientes desde el punto de la seguridad ope-
rativa, asi como también limitan las capacidades de esos accesos y sus posibilidades de amplia-
cion. Las construcciones aledanas (edificios, viviendas, caminos) pueden limitar el crecimiento
futuro del puerto o bien pueden obligar a realizar expropiaciones de dichos dominios con las
consecuentes erogaciones correspondientes.

4.2.2 ORGANIZACION INSTITUCIONAL

La Ley 24.093 establece a la Subsecretaria de Puertos y Vias Navegables, como Autoridad Por-
tuaria Nacional. Cuenta con 3 direcciones: Direccion Nacional de Puertos, Direccion Nacional
de Vias Navegables y Direccion Nacional de Transporte Fluvial y Maritimo. Recientemente la
Subsecretaria ha pasado a depender de la Secretaria de Coordinacién Econémica y Mejora de la
Competitividad, en la érbita del Ministerio de Economia.

El traspaso de los puertos a las provincias establecié la necesidad de creacién de organismos con
autarquia administrativa, técnica y financiera en cada provincia. La existencia de estos organis-
mos provinciales y la posibilidad de reinvertir los fondos en sus propios puertos (sobre todo en
los administrados por Consorcios de Gestion) generd el fomento de la actividad portuaria en
todo el territorio nacional. No obstante esta situacion ha generado cierta falta de coordinacién
intermodal.

La SSPyVN, en su rol de Autoridad Portuaria Nacional, es la encargada de establecer las normas
técnicas, de manera que los datos relevados en todo el pais tanto en los puertos nacionales,
provinciales y del ambito privado sean compatibles. No obstante ello existe un distinto nivel de
cumplimiento en el relevamiento de esos datos. Se considera que dicho organismo debe ejercer
el liderazgo técnico en cuanto a la recopilacion de datos que permitan la evaluacion del estado
real de la totalidad de los puertos del pais, en coincidencia con lo expresado en las propuestas
del Plan Director del Sistema de Navegacion Troncal de la Hidrovia Parana-Paraguay.

Ley N° 24.093 “Ley de Puertos” promulgada el 26 de junio de 1992 y reglamentada mediante
el Decreto N° 769/93, posibilita el desarrollo de la actividad portuaria dentro de los puertos
publicos mediante concesiones, y fuera de ellos a través de puertos particulares. Asimismo son
de considerar la Ley N° 24.921/98 “Transporte Multimodal de Mercaderias” (auin no regla-
mentada y con muchas objeciones por parte de diferentes actores) y los Decretos N° 2.694/91
“Reglamento de los Servicios de Practicaje y Pilotaje para los Rios, Puertos, Pasos y Canales de la
Republica Argentina” y N°® 817/92 de creacion de la Subsecretaria de Puertos y Vias Navegables,
y establecimiento de disposiciones en Transporte maritimo, fluvial y lacustre, practicaje, pilotaje,
baquia y remolque y actividades portuarias en general.

La legislacion argentina mas importante en lo que respecta al transporte fluvial la constituye
el Acuerdo de Transporte Fluvial por la Hidrovia Paraguay — Parana, aprobada por el Gobierno
argentino por Ley N° 24.385/94.

En cuanto a la operativa de la navegacion fluvial, en toda la jurisdiccién argentina se aplica,
con prioridad, la legislacion interna; en ese sentido, el Decreto Ley N° 19.492/44 “Navegacion,
Comunicacion y Comercio de Cabotaje”, la Ley N° 20.094/73 “Ley de Navegacion” y el Decreto
N°4.516/73 “Régimen de la Navegacién Maritima, Fluvial y Lacustre (REGINAVE)”, son de apli-
cacion comun por las autoridades maritimas, ante la falta de incorporacién, a su ordenamiento
juridico, de los Reglamentos del Acuerdo de la Hidrovia.

Un aspecto a destacar es el Acuerdo de Transporte Fluvial por la Hidrovia Paraguay — Parana que,
desde su promulgacién, poco ha conseguido avanzar en lo que a su objeto se refiere, esto es,
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“..facilitar la navegacion y el transporte comercial, fluvial y longitudinal mediante el estableci-
miento de un marco normativo comun que favorezca el desarrollo, modernizacion y eficiencia
de dichas operaciones, y que facilite y permita el acceso en condiciones competitivas a los mer-
cados de ultramar...” (Articulo 1°). De la misma manera, poco se ha hecho para cumplir con
la facilitacion de las operaciones de transporte que se realizan en la Hidrovia, y por la que “...
los paises...se comprometen a eliminar gradualmente las trabas y restricciones reglamentarias
y de procedimiento que obstaculizan el desenvolvimiento de dichas operaciones...”, como se
establece en el Articulo 16° del Acuerdo.

En cuanto a la gestién para el establecimiento del marco normativo comun, pese a que el Co-
mité Intergubernamental de la Hidrovia (CIH), érgano politico del Programa Hidrovia Paraguay
— Parana, ha conseguido elaborar y aprobar 14 Reglamentos, por explicita disposicion de los
Protocolos Adicionales (aprobados y ratificados conjuntamente con el Acuerdo), los resultados
no han sido positivos hasta el presente ya que, si bien fueron internalizados por tres de los paises
signatarios, no estan vigentes en el ambito de la Hidrovia porque Argentina y Paraguay no lo han
incorporado a su ordenamiento juridico. Esto produce una irregularidad juridica, por cuanto: a)
Brasil, por si, aplica algunos de los Reglamentos en sus aguas jurisdiccionales, b) Argentina y, en
cierto modo, Paraguay, priorizan su legislacion interna, y ¢) Bolivia y Uruguay reclaman de éstos
dos ultimos la falta de internalizaciéon de los Reglamentos, lo que los mantiene al margen de las
facilidades enunciadas en el Acuerdo.

Esta disparidad reglamentaria produce serias dificultades en el normal desenvolvimiento del
transporte fluvial y al mismo comercio regional, por cuanto algunos paises aplican las normas de
la Hidrovia y otros su legislacion interna. El marco normativo comun es, aun, una utopia.

También cabe destacar que hasta el presente no se ha podido establecer un régimen aduanero
facilitador, pese al Protocolo Adicional sobre la materia, el que no se cumple. Ello provoca demo-
ras en los despachos de las embarcaciones, en algunos puertos, asi como dispares inspecciones
de las autoridades aduaneras, por efecto de la falta de regulacién comun.

La falta de regulacion de servicios auxiliares al puerto, como el practicaje y el pilotaje, hace que
sea imposible estimar de antemano los costos del flete maritimo lo que atenta contra la com-
petitividad del sector. Estos servicios se encuentra en manos de empresas privadas que tienen
libertad de fijar las tarifas; éstas se determinan en el momento por lo que no resulta posible para
el transportista planificar y elegir la alternativa mas competitiva en cuanto a costo total del flete
maritimo.

La falta de capacitacion, ya sea en sede administrativa de la SSPyVN (autoridad portuaria nacio-
nal) como en las sedes provinciales, también resulta un factor limitante en lo que respecta a la
calidad del servicio, a la recopilacion y sistematizacion de la informacion, planificaciéon, proyecto,
construccion y mantenimiento.

La SSPyVN cuenta con informacion inventariada de los puertos, aunque con diferente grado de
detalle. El grado de georreferenciacién que se conoce de las instalaciones portuarias es bastante
basico y se limita a la ubicacion geografica mediante un punto para cada puerto. Se considera
necesario contar con informacién a nivel de terminales portuarias, tanto de sus caracteristicas
desde el punto de vista de la infraestructura, sus accesos, utillaje portuario, capacidades de car-
ga y descarga y de transferencia con otros modos de transporte.

Asimismo, existe una gran carencia de informaciéon en cuanto a estudios de flujo (origen y
destino) de todas las cargas (domésticas, de importacion y de importacién), trafico de buques,
estudios de demanda de transporte y su proyeccion.
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4.3 FINANCIAMIENTO E INVERSIONES

La construccién y mantenimiento de la infraestructura portuaria y de vias navegables se realiza a
través de distintas fuentes de financiamiento los cuales provienen de recursos especificos, rentas
generales, concesiones, préstamos internacionales, etc.

En general corre por cuenta del estado la construccion de las grandes obras de abrigo y el dra-
gado y sefializacion de las vias navegables troncales, en algunos casos como en la Hidrovia desde
Santa Fe al Océano mediante Contratos de Concesion mediante el cobro de peaje y regulado
por el Estado, corriendo por cuenta de cada puerto la construccion y el mantenimiento de sus
instalaciones interiores, asi como el dragado y mantenimiento de su canal de acceso.

En los ultimos afos cabe destacar la planificacion de la infraestructura de transporte para La-
tinoamérica llevada a cabo por IIRSA (Iniciativa de la Integracion de la Infraestructura Regional
Sudamericana) y su continuacion en el COSIPLAN (Comité Sudamericano de Infraestructura y
Planeamiento) en la drbita de la UNASUR, que contempla una importante Cartera de Proyectos
financiados por el BID, FONPLATA y la CAF, como asf también de caracter privado. Abarca desa-
rrollos en infraestructura del transporte, comunicaciones y energia de los paises de la region, y
tiene como objetivo impulsar el proceso de integracion politica, social y econémica a través del
desarrollo de la infraestructura bajo un prisma regional. Esto ha posicionado a la infraestructura
y al transporte, ya no solo como elementos de desarrollo hacia el interior de un pais, sino como
una fuente concreta de integraciéon entre paises de una misma region. Cabe destacar, sin embar-
go, que no ha podido conocerse cual es el grado de integracién de las obras contempladas en la
Cartera de Proyectos del COSIPLAN con una planificacién del sistema portuario a nivel nacional.

Se verifica una marcada diferencia de inversién en infraestructura portuaria a nivel privado o de
consorcios de gestion y el publico. El sistema de concesién de terminales portuarias dentro de
un mismo puerto ha contribuido a morigerar el problema.

Como se menciond anteriormente, la inversion en infraestructura portuaria no fue acompafnada
por las inversiones necesarias para adaptar la infraestructura de accesos (viales, ferroviarios y
fluviales) lo que implica problemas de congestién en los accesos portuarios.

4.4 HIDROViA PARANA-PARAGUAY

La Hidrovia Parana — Paraguay es parte del sistema de la Cuenca del Plata. Abarca gran parte del
sur, del sudeste y del centro-oeste del Brasil; el suroeste de Bolivia; gran parte del Uruguay; todo
el Paraguay y casi todo el norte, la Mesopotamia y la pampa humeda de la Argentina.

Es una de las cuencas mas extensas del mundo, con una superficie aproximada de 3.1700.000
km2, equivalente a 17 % de la superficie de América del Sur. Por su extension, es la seqgunda
después de la Amazonica en esta parte del continente, y constituye el drea donde se concentra
una importante actividad econémica y la mayor densidad de poblacion. La mayor parte del area
de drenaje se encuentra en Brasil, donde alcanza 1.415.000 kmz2, luego le sigue la Argentina,
920.000 km2, Paraguay, 410.000 km2, Bolivia, 205.000 km2 y Uruguay 150.000 km?2.

El area de influencia econdmica de la Hidrovia la convierte en uno de los corredores de trans-
porte mas complejos e importantes del mundo. Actualmente suben y bajan por sus canales en
direccion al Rio de la Plata o desde sus accesos, cargas a granel, en particular soja, y derivados
de hierro exportados por Paraguay, Bolivia y Brasil, sequidos en importancia por combustibles
liquidos y cargas contenerizadas, sobre todo aquellas importadas y exportadas por Paraguay. El
trafico rio abajo supera cuatro veces al de subida, y 80% de este Ultimo corresponde a combusti-
bles. En 2013 eran mas de 20 millones las toneladas por afio que circulaban al norte de Santa Fe,
con fuerte participacion de los traficos descendentes y escasa participacion de cargas argentinas.
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La Hidrovia Paraguay — Parana nace como un Programa en el marco del Sistema de la Cuenca
del Plata, a fin de individualizar las acciones necesarias para mejorar la navegacion en los tramos
sucesivos de los rios Paraguay y Parana. Esta iniciativa, de Argentina, Bolivia, Brasil, Paraguay
y Uruguay, pretende la integracion fisica de una importante zona productora con el objeto de
generar nuevos rubros exportables para el comercio intra y extra regional. Es sin duda uno de
los instrumentos mas importantes del Mercosur, el cual procura desarrollar una mejor comple-
mentacion con otros medios de transporte, en especial el de ultramar, en base a la gestion mas
eficiente del transporte fluvial.

La Hidrovia es el sistema fluvial formado por los rios Paraguay y Parana desde el Puerto de Cace-
res (Km. 3442), en la Republica Federativa del Brasil, al Puerto de Nueva Palmira (Km. 140), en
la Republica Oriental del Uruguay, incluyendo los brazos de desembocadura del rio Parana y el
Canal Tamengo, afluente del Paraguay, compartido por Bolivia y el Brasil. El recorrido total es de
3400 Km. aproximadamente, y atraviesa los territorios de los paises del Mercosur y de Bolivia.

Por su propia morfologia, los rios que la conforman constituyen una via navegable natural que,
a diferencia de la mayoria de los grandes valles del mundo, se suceden con una pendiente mi-
nima que no requiere de la construcciéon de sistemas de esclusas para posibilitar el transporte
fluvial. En lineas generales, el objetivo del Programa puede sintetizarse como el de optimizar un
corredor de transporte fluvial natural, en donde el abaratamiento de los costos y la seguridad
en la navegacion constituyen un factor decisivo para la integraciéon de los paises de la Hidrovia,
a partir del desarrollo equilibrado y sustentable de las economias regionales.

El mantenimiento de los canales que hacen a la Hidrovia en territorio argentino depende del
Estado Nacional, donde mantenimiento, balizado y sefalizacion de la parte baja del rio Parana
y el Rio de la Plata esta a cargo de Hidrovia SA a través de un contrato de concesion que vence
en 2021. Esta via permite la navegacion de buques de hasta 36 pies, por lo tanto, un granelero
tipo Panamax promedio, con una capacidad de 75 mil toneladas, sélo puede navegar a 65% de
su capacidad maxima. Por eso, estos buques tienen que navegar hasta Bahia Blanca (45 pies) o
Quequén (40 -42 pies) y completar su carga.
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Figura 4.5. Secciones en la Hidrovia Parana-Paraguay. Fuente: “Plan de gestién ambiental de la
via navegable troncal: secciones Santa Fe — Océano y Santa Fe — Confluencia”.
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Fuente: Universidad del Litoral.

Ademas de las limitaciones de calado, la Hidrovia presenta otras limitaciones a la navegacién de-
bidas a la infraestructura en las curvas del Parana de las Palmas. El largo de estas curvas impide
la navegacion de buques cuya eslora supere los 230 m. Es posible evitar algunas curvas gracias al
canal Martin Garcia, que permite la navegacién de buques mas grandes que un Panamax, como
los Capesize, cuya eslora alcanza los 277 metros.

El mantenimiento de la Hidrovia en sus profundidades y equipamiento y las mejoras necesarias
para hacer frente al crecimiento de las exportaciones que se vislumbran, es fundamental para
la economia nacional y sus posibilidades de crecimiento. Los estudios técnicos, econdmicos y
ambientales necesarios para conocer los efectos de obras que amplien la capacidad de transito
de la Hidrovia deberian comenzar lo antes posible. También hay necesidades en materia de se-
guridad, asi como se requieren radas de espera y zonas de cruce que no sélo permitan un mayor
y mas fluido trénsito, sino que ademas disminuyan los riesgos de accidentes a lo largo de la via
navegable.

Propuesta para instrumentar un Plan Nacional de Transporte Interurbano / Facultad de Ingenieria - UNLP 128



4.5 PLAN MAESTRO Y DIRECTOR DE LA VIA NAVEGABLE TRONCAL DE LA HIDROVIA
PARANA-PARAGUAY

La SSPyVN desarrollé entre los afios 2007 y 2010 el Plan Maestro y Director de la Via Navegable
Troncal de la Hidrovia, que sienta las bases para el desarrollo de esta importante via de comercio,
de fundamental importancia para el desarrollo de los paises que comparten la cuenca del Plata,
el que debe ser continuado y compatibilizado con un plan multimodal de transporte.

El objetivo general de este Plan fue el de crear un marco de propuestas e instrumentos que
aseguren el mejoramiento de las condiciones operativas de las instalaciones portuarias y de la
Via Navegable y que faciliten la mayor eficacia de su uso y desarrollo futuro. Sus objetivos espe-
cificos fueron:

e Formular las bases para la toma de decisiones y para la elaboracién de una regulaciéon que
asegure el buen funcionamiento y eficiencia de la Via Navegable. Ello implica considerar
los intereses del conjunto de actores sociales, las distintas actividades y usos de esta via, y
al Sistema de Navegacién Troncal (SNT) en su conjunto, su situacion actual y los proyectos
identificados.

e Establecer criterios y procedimientos administrativos y técnicos para la gestion de la Via
Navegable y el desarrollo de nuevas obras e infraestructuras portuarias.

e Establecer pautas de uso que deberan ser cumplidas por los usuarios riberefios, con el fin
de asegurar la navegacion y la sequridad operativa a lo largo de todo el Sistema.

El Plan representa un completo estudio de la Hidrovia y su entorno. La primera etapa abarca des-
de el Puerto San Martin hasta el Canal Ingeniero Mitre y el Canal Martin Garcia, incluyendo una
detallada descripcion de la via navegable, su entorno, los puertos, las zonas riberefias tanto ur-
banas como rurales y el trafico de buques. La segunda completa el estudio analizando el tramo
Confluencia-San Martin y los canales del Rio de La Plata desde Buenos Aires al océano. Si bien
resultaria demasiado extenso resumir los estudios llevados a cabo, se resumen a continuacion las
principales conclusiones y propuestas del plan.

La primera etapa del Plan, denominada Vision Estratéqgica y Bases para su Formulacion en el Rio
Parana, entregada en el afilo 2008, plantea como uno de los ejes del Plan Maestro la revaloriza-
cion de la Via Navegable como potenciadora e integradora de la Cuenca del Plata y el Cono Sur.
En ese sentido se construyd la vision estratégica del plan y sus escenarios futuros, considerando
e integrando las diferentes iniciativas publicas y privadas vinculadas con la via navegable. Estos
proyectos fueron, fundamentalmente, de profundizacion del Sistema de Navegacién Troncal
a 36 pies en el tramo Puerto San Martin-Océano; a 28 pies en el tramo Santa Fe-San Martin;
incremento en las ayudas a la navegacion y seguridad; mejoras en areas de espera y maniobra;
relevamientos batimétricos periédicos; desarrollo portuario del Area Sur de Puerto Rosario; dra-
gado de los canales de acceso de los puertos de Villa Constitucion, San Nicolas y San Pedro.

Como Bases del Plan Maestro y Director del SNT se identificaron los escenarios representativos y
deseables posibles, incorporando los puntos de partida, propoésitos y metas vinculados al mismo.
Estos escenarios consideran a la Via Navegable como sistema de transporte, pero atendiendo
también a otros requerimientos complementarios necesarios para el funcionamiento eficiente y
sustentable del SNT en su conjunto.

La Segunda Etapa del Plan Maestro, presentada en el afio 2011, denominada Expansion geogra-
fica y de contenidos en el Rio Parana y Rio de La Plata, amplié el andlisis a las variables de nave-
gacion y desarrollo portuario desde Confluencia al océano, incluyendo el Rio de La Plata hacia
su zona exterior. Este estudio concluye planteando en su Capitulo 6, tres diferentes escenarios:
2010, 2016 y post 2016, clasificando las acciones en consolidadas, en desarrollo y planificadas.

Por ultimo, se presentan las Propuestas del Plan Maestro y Director para la continuacion del
plan, entre las que se destacan: la administracion centralizada del SNT, la sistematizaciéon de la
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informacion a través de un sistema avanzado de registros de datos que van desde el trafico de
buques, condiciones de navegabilidad, calados de la via navegable, etc.; creacidon de un centro
de estadistica con los puertos como nodos colectores de informacién tanto del flujo de buques,
como del resto de los modos que confluyen al mismo y del flujo del comercio que transitan por
el sistema; cédigos de zonificacion para la instalacién de puertos y prever su expansion; mejoras
en la navegacion fluvial tendientes a optimizar el tiempo de transito, los cruces y zonas de sobre-
paso, los anchos de solera, fondeaderos, vias alternativas; pautas para la elaboracién de Planes
Maestros locales; nuevas zonas de alijo; sistemas de prevencién de accidentes; capacitacion de
practicaje y pilotaje. Este concepto es concordante con la propuesta del sistema de variables
propuesto para el analisis multimodal.

4.6 PLANIFICACION

Se considera que la planificacion que debe llevar a cabo el Estado en el marco del transporte por
agua en Argentina, resulta indispensable, tanto por su lugar como agente fiscalizador y regula-
dor de la actividad, asi también como desarrollador de las grandes infraestructuras. Los montos
involucrados en las grandes obras de abrigo o los dragados de las vias navegables deben efec-
tuarse a partir de un programa integral a nivel nacional que permita optimizar dichos costos. Al
dia de hoy los diferentes actores del modo fluvio-maritimo impulsan grandes proyectos a futuro
de manera individual sin que se pueda observar un uso eficiente de la infraestructura portuaria
a nivel nacional.

La falta de politicas sustentables de desarrollo y la carencia de una ley de promocién del desa-
rrollo de la Industria Naval y la Marina Mercante han llevado practicamente a la desaparicion de
una marina mercante de bandera nacional. Se considera de fundamental importancia para el
pais poder revertir esta situacion, teniendo en cuenta que existen instalaciones disponibles tales
como el Complejo Industrial Naval Argentino (CINAR), integrado por los astilleros TANDANOR
y Almirante Storni, o el Astillero Rio Santiago, que cuentan con infraestructura y capacidad
operativa para el desarrollo de todo tipo de buques. Asimismo, la Federacién de la Industria
Naval Argentina cuenta con una decena de astilleros privados asociados que poseen diferentes
capacidades para el mantenimiento y construccion de embarcaciones de diverso tipo y tama-
fo. Se considera este aspecto una linea de estudio fundamental para el desarrollo del modo
fluvio-maritimo, ya que posibilitaria el transporte de la produccion regional, tanto desde la costa
maritima como desde los puertos fluviales a los puertos principales con costos competitivos,
contribuyendo al desarrollo econémico e industrial del pais. También permitiria tener presencia
de buques de bandera en el comercio bilateral de la region del Mercosur.

El Estado es asimismo responsable de determinar y controlar el rol que debe cumplir el sistema
portuario y la navegacion en el transporte. Para ello debe contar con las herramientas necesa-
rias en materia de informacién institucional y técnica y la produccion de datos para el sector. A
nivel de terminales portuarias se cuenta solamente con informaciéon de volumenes de carga o
descarga, discriminados por producto y por el tipo de movimiento, importacion, exportacion o
removido. Esta informacién disponible es de diferente calidad, tanto en lo referente a volumen
como a la clasificacion del trénsito y cargas transportadas, que permitirian indirectamente cono-
cer el movimiento de las cargas. Existe carencia total de datos de origen y destino de las cargas
transportadas y la que hay disponible es de dificil procesamiento por no tener una codificaciéon
(identificacién) Unica.

Hoy el sector estatal que le concierne a las vias navegables y al sistema portuario tiene una im-
portante falta de personal capacitado y especializado en la materia. La mejora a través de capa-
citacion o de las instituciones universitarias y terciarias del pais deberia ser una de las prioridades
para dar el salto cualitativo. Similar situacién se vive con la provision de equipos de tecnologia
de la informacién. Si no se mejora el equipamiento informético de las dependencias que lo ne-
cesiten, dificilmente se producira informaciéon de calidad.

Propuesta para instrumentar un Plan Nacional de Transporte Interurbano / Facultad de Ingenieria - UNLP 130



Asimismo, una revision en materia de legislacion y normas debiera ser tenida en cuenta entre
las prioridades. Existen varias normas y reglamentaciones que lejos de beneficiar el mercado y
la economia la dafian, aumentando los costos logisticos o perdiendo competitividad frente a
otros competidores. Muchas veces estas medidas ni siquiera tienen una justificacion basada en
cuestiones econémicas o de competitividad.

4.7 TENDENCIAS. INCREMENTO DEL TAMANO DE LOS BUQUES.

Las lineas navieras dedicadas al transporte de contenedores transitan mayoritariamente las rutas
con mas demanda, con buques cada vez mas grandes, los cuales tocan escasos puertos, con
infraestructura suficiente como para poder recibirlos y brindarles los servicios correspondientes
en el menor tiempo posible. En estos puertos denominados Hub, generalmente la mercancia se
rompe” y es posible redistribuirla a puertos spokes (rayos), con lineas alimentadoras o feeders.
En este aspecto, fundamental para el intermodalismo, crece la tendencia hacia el desarrollo del
Short Sea Shipping (SSS) y la navegacion fluvial, consolidando cada vez mas a estas rutas feeders
(Varzilio, Tesis Doctoral, 2007).

Los armadores proyectan el trafico portuario a escala global concentrando el movimiento de sus
buques sobre el ERTW y cuyos puntos estratégicos son aquellos Hub Ports con suficiente super
e infraestructura como para albergar a los grandes portacontenedores y a su carga, para luego
repartirla entre el hinterland o sus spokes. La competencia interportuaria internacional esta
totalmente condicionada por la reorganizacion de las flotas maritimas y la concentracion de las
empresas navieras, sobre todo las de transporte de contenedores que representan 34 del trafico
internacional de mercaderias (Varzilio, Tesis Doctoral, 2007).

En Sudamérica comenzé una carrera competitiva con un solo objetivo: la instalacion de un
puerto Hub regional. En realidad dos, uno en la costa del pacifico donde la disputa parece re-
ducirse entre los puertos chilenos y peruanos; y otro en el lado Atlantico. Santos, Rio Grande do
Sul, Montevideo y Buenos Aires parecen ser los principales. Uruguay sumé a la competencia el
proyecto de ejecucion de un puerto de aguas profundas en el Departamento de Rocha, apro-
bado por el Parlamento uruguayo y previsto en la cartera de proyectos de IIRSA. Sin embargo,
su construccion parece estar perdiendo fuerza a raiz de la decision de nuestro pais de acceder a
aguas abiertas a través de la ejecucion del canal Magdalena, lo que restaria volimenes de carga
considerable a los puertos uruguayos.

A raiz de ello debe estudiarse, analizarse y discutir seriamente acerca del rol que en este contexto
deben cumplir los puertos argentinos. Existe una fuerte tendencia que sostiene que nuestro pais
debe contar con un puerto Hub concentrador de cargas, que alimenten a la region mediante
feeders. En este orden de cosas, es que se viene impulsando la idea de un puerto de Aguas Pro-
fundas en nuestro pais. El calado maximo previsto a la fecha para nuestros puertos es el de 50
pies, tanto para Bahia Blanca como para Quequén. Si bien el objetivo principal es el del tréfico
de graneles, este calado podia ser aprovechado para atraer portacontenedores. Otra alternativa
es el ya mencionado proyecto para un nuevo puerto de contenedores en la zona de La Plata-
Magdalena. La pregunta es: ;Es suficiente para atraer a estos grandes buques? ;O utilizaran de
todas maneras como puerto Hub a Santos (con calado actual de 50 pies, y esta siendo ampliado
a 56 pies), Montevideo o el nuevo puerto uruguayo de Rocha, y alimentarédn a nuestros puer-
tos mediante feeders? Cabe considerar aqui que el canal de Panama con su nueva ampliaciéon
permitird la navegacion de buques de 336 metros de eslora, 49 de manga y 50 pies de calado.

Se considera indispensable analizar en profundidad estas alternativas, en busca de aquella que
permita optimizar los costos, haciendo que nuestros productos ganen en competitividad. Un es-
tudio integral permitiria orientar nuestros recursos a desarrollar nuestros puertos con una mirada
multimodal, con modernos accesos viales, ferroviarios y fluviales que eviten las congestiones y
optimicen la cadena de transporte.
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Con respecto a los buques graneleros, si bien la tendencia también es de tamafios de buques
cada vez mayores, el comercio no se realiza a través de lineas ya establecidas sino que el servicio
se contrata individualmente. En este caso tiene sentido, por lo menos mas claramente que en
el caso de carga contenedorizada, tratar de conseguir mayor calado para la salida de nuestras
cargas, sin escalas y optimizando los fletes. El problema para nuestros puertos es que esto se
logra mediante costosos dragados, tanto de apertura como de mantenimiento para mantener
su operatividad. En ese sentido resulta altamente positivo para el comercio internacional del pais
la presencia de puertos como Quequén o Bahia Blanca, que resultan capaces o bien de cargar
completamente o de completar carga de aquellos buques que cargan parcialmente en el com-
plejo Rosafé. En el caso de la Hidrovia Parana-Paraguay, en los ultimos 20 afios se han efectuado
sucesivas campafas de dragado por medio de concesion y cobro de peaje, llegando actualmente
a un calado de 36 pies a Rosario y 28 pies hasta Santa Fe. Obviamente que la profundizacion de
la Hidrovia ha permitido un crecimiento exponencial del trafico de buques y la carga transporta-
da, pero como también aumentan los costos del dragado de mantenimiento, la sefalizacion, la
seguridad, entre otros, cabe preguntarse si se han efectuado estudios que permitan obtener la
maxima profundidad sustentable en los distintos tramos de tan importante via.

Es importante destacar que la Prefectura mantiene por Resolucion N° limitada en 230 metros
la eslora maxima de los buques que pueden ingresar a la Hidrovia, limitando la capacidad de la
misma. Se viene reclamando desde hace afios que se revea esta medida, se han realizado estu-
dios tendientes a demostrar la factibilidad de navegaciéon de embarcaciones mayores, pero nada
se ha avanzado en concreto y la limitacién se mantiene vigente.

4.8 SEGURIDAD OPERATIVA

La seguridad en el ambito fluvio-maritimo se encuentra a cargo de la Prefectura Naval Argen-
tina, como fuerza de seguridad dependiente del Ministerio de Seguridad. Ejerce su rol de Au-
toridad Maritima Nacional, siendo la encargada de la proteccion de todas las vias navegables y
del mar Argentino. Ejerce el rol de policia portuaria y es responsable del manejo de los buques
guardacostas. Su mision y funciones estan regidas por la Ley N°18.398.

La Prefectura somete a aprobacién del Poder Ejecutivo Nacional los reglamentos que derivan de
las leyes y de los convenios internacionales, promueve su actualizacion y enmiendas y dicta las
restantes disposiciones y ordenanzas que constituyen en conjunto el complejo normativo co-
nocido genéricamente como ordenamiento administrativo de la navegacién o Reglamentacion
Maritima.

Numerosas son las normas de utilidad general para el sector naviero, la industria naval, el per-
sonal navegante y entidades y organismos afines, que dicta la Prefectura, muchas de ellas re-
lacionadas estrechamente con los convenios y recomendaciones de la Organizacién Maritima
Internacional.

Entre estas publicaciones cabe destacar el "Régimen de la Navegacion Maritima, Fluvial y La-
custre" -REGINAVE-, compendio de disposiciones relativas a los buques, la navegacion y las
tripulaciones; las "Ordenanzas", normas que dicta el Prefecto Nacional Naval en ejercicio de
la policia de seguridad de la navegacién; el Boletin Informativo para la Marina Mercante y el
Boletin Informativo Maritimo Internacional, destinados ambos a difundir noticias de interés y las
innovaciones de la reglamentacién nacional e internacional
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MODO FERROVIARIO




5. SITUACION Y ORGANIZACION DEL TRANSPORTE FERROVIARIO
5.1 Introduccion

Una de las caracteristicas del ferrocarril en Argentina desde su aparicion, ha sido la relacion in-
disoluble que ha tenido con el desarrollo. Esta relacion se ha comprobado tanto en los casos en
que el ferrocarril ha sido responsable del transporte de la produccién de distintas zonas geografi-
cas a los puertos (casos clasico de la produccién agropecuaria de la pampa himeda a los puertos
de Buenos Aires y los ubicados sobre el Rio Parana), como en aquellos en los que se constituy6
en promotor del desarrollo de regiones (ejemplo de la zona del Alto Valle del Rio Negro).

De uno u otro modo el ferrocarril se fue expandiendo en Argentina hasta alcanzar su maxima
extension, cercana a los 45.000 km, durante la década de 1960. Ese nimero fue decayendo sos-
tenidamente hasta los afos recientes, en los que ha comenzado cierta recuperacion para llegar
alrededor de los 19.500 km operables hoy (en condiciones lejos de ser las dptimas, entre otras
cosas por la baja velocidad de circulacion permitida en muchos de esos km).

En cuanto a las caracteristicas generales de la red argentina podemos citar dos de las mas im-
portantes:

La condicién radial de la red, en cuanto a su concurrencia a los puertos.
La existencia de fundamentalmente tres tipos de trocha:

e 1676 mm, conocida como “trocha ancha”

e 1435 mm, “trocha media”, “ancho UIC “ o “internacional”

e 1000 mm, o “trocha angosta”

5.2 Algunos conceptos de la evolucion histérica y su relacién con el presente

Para no recurrir a un analisis de la evolucién histérica, que excederia el alcance de este trabajo,
nos limitaremos a sefalar algunos aspectos referidos al transporte de cargas ferroviario que
consideramos relevantes.
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Figura 5.1 Evolucion histérica de la carga transportada en tn.km. (1947-2011)
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Figura 5.2 Evolucion historica de la carga transportada en tn.km. (1930-2010)
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Podemos apreciar en el grafico que después de un pico en la década de 1940-1950 la canti-
dad de carga transportada por el ferrocarril comienza una declinaciéon en términos absolutos,
tendencia que se mantiene hasta nuestros dias. En términos relativos de participaciéon modal,
es mas acentuado, ya que de ser el principal medio de transporte en esa década, hoy en dia su
participacion es de solo el 4% (aproximadamente) e la matriz general.

La explicacion tradicional mas difundida es que la competencia del transporte automotor, es-
tando su infraestructura subsidiada, fue la principal causa de la decadencia ferroviaria. Esto es
indudable que tiene una influencia importante, pero hoy en dia esta situacion ya no es la misma
y sin embargo a pesar de ser la tarifa ferroviaria de carga mas barata, no logra revertirse esta
situacion.

Sin embargo si se analiza la evoluciéon de la red vial en el tiempo, en el momento de comenzar
la decadencia ferroviaria, la misma tenia un escaso desarrollo y recién en la década del 60 co-
mienza a expandirse en forma importante por todo el pais (Ver Figura 3.3 Evolucion de la red
vial nacional segun tipo de calzada, transporte automotor), por lo que no es muy consistente
con la explicacion.

Se puede encontrar otras explicaciones que a nuestro criterio también son importantes. A partir
de la década apuntada (1940-50), se producen dos hechos que son dignos de mencionar. El
primero es que la exportacion de comoditties muestra un descenso, el sequndo factor es que el
mercado interno comienza a tener un importante desarrollo. El transporte ferroviario no planifi-
c6 estas nuevas condiciones de necesidad de transporte interno del pafs, y el nicho fue captado
por el transporte automotor. Las redes viales secundarias pavimentadas unieron las distintas
regiones del pais en forma directa, dando respuesta a una demanda creciente. Todavia hoy la
situacion de las redes ferroviarias sigue en la misma condicién, por lo que deberia estudiarse
detenidamente cual debe ser el rol del ferrocarril en el sistema, si es que se quiere incrementar
la participacion del modo ferroviario en la matriz de carga.

5.3 Evolucion reciente y situacién actual

Para realizar este analisis, se recurre a una de las clasicas divisiones del transporte ferroviario,
que por otro lado coincide con el enfoque que se le da a la actividad con la nueva Ley N°27132,
promulgada en mayo de este afo. De este modo, aparece:

e Infraestructura: que comprende caracteristicas de las vias, sistemas de sefalamiento e
instalaciones de apoyo, incluyendo su operaciéon y mantenimiento.

e QOperacion de Servicios de Transporte, que a su vez y por sus particularidades dividimos en:
o Transporte ferroviario interurbano de Cargas.

o Transporte ferroviario interurbano de Pasajeros.

5.4 Infraestructura ferroviaria

Casi la totalidad de la extensiéon de la red ferroviaria de larga distancia argentina, 28.526 km,
fue cedida en la década de 1990 en concesion a las empresas de carga de acuerdo al esquema
descripto. A ellos habria que sumarle aproximadamente 3.000 km que suman los corredores
cedidos a la provincia de Buenos Aires y Rio Negro — Chubut, bajo el modelo de concesion inte-
gral. De este total inicialmente cedido de aproximadamente 31.500 km, la extension de la red
en operativa a fines de 2013, llegaba a un total apenas superior a los 20.000 km (del orden de
los 20.600 km). Lo que representa que solo esta operable aproximadamente un 65%, de la red
originalmente cedida. En base a la extension que tuvo en su momento la red ferroviaria argen-
tina (los histéricos “casi 45.000 km"), considerando las ventajas naturales que desde el punto
de vista topografico la han caracterizado (grandes extensiones llanas o casi llanas, salvo en la
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zona serrana/cordillerana), y previendo el necesario crecimiento que debe registrarse en nuestro
pais, pareciera haber motivos mas que sobrados para potenciar su recuperacion y desarrollo. En
el mismo sentido deberia agregarse que las distancias existentes entre los principales nucleos
poblacionales y productivos del pais son las reconocidas internacionalmente como convenientes
para la actividad ferroviaria.

Existen una serie de aspectos que no pueden dejarse de lado a la hora de caracterizar la in-
fraestructura de los corredores ferroviarios. Entre ellos se debe mencionar a la via, el sistema de
sefalamiento, las obras de arte y los cruces ferroviales, y las estaciones. Conocer sus caracteris-
ticas generales y su estado actual es fundamental para disefiar cualquier plan de accién sobre
el sistema.

Como ya se dijo y se representa en la Figura 4.1, una de las caracteristicas de la infraestructura
de la red ferroviaria argentina es la coexistencia de tres tipos de trocha diferente: 1.676 mm,
1.435 mmy 1.000 mm.

En cuanto a los cruces ferroviales, merece detenerse brevemente en el caso de los pasos a nivel
(intersecciones a nivel con vias de transporte terrestre por carretera). Simplemente para tener
una aproximacién a la importancia de su estudio, realizaremos un breve analisis de lo que ocurre
con los pasos a nivel en los corredores concesionados a los servicios de carga. El numero total
supera los 12.500, si analizamos lo que sucede con una de sus caracteristicas mas importantes,
mas del 93% (11.684) no posee barreras. Este sencillo dato indica la necesidad de un analisis
pormenorizado de esta problematica.

Del resto de la informacion relacionada con datos elementales para analizar la infraestructura
(por ejemplo, capacidad portante de las vias, velocidades de circulacién admisibles, caracteristi-
cas de las obras de arte), los datos obtenidos de fuentes oficiales son muy parcializados, lo que
no permite siquiera un minimo analisis general.
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Figura 5.3 Trochas en los principales corredores ferroviarios interurbanos.
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5.5 Servicios Ferroviarios Interurbanos de Pasajeros

En virtud de los diferentes cambios que se han venido registrando en el modelo de gestion (Ley
de reestructuracion de 2008 y la reciente Ley N° 27132), el sector del transporte interurbano de
pasajeros ha sufrido importante modificaciones. Estas se reflejan en un dinamismo que no ha
terminado de afirmarse y que posiblemente con esta Ultima reforma y la consolidacion del actual
modelo (en especial para este sector el fortalecimiento de SOFSE como operador) termine de
definirse. Por ser estos cambios de tan reciente vigencia, resulta dificultoso el analisis del impac-
to en la prestacion de servicios, debido a que aln no se cuenta con informaciéon debidamente
detallada que permita su adecuada evaluacion.

No obstante ello, intentara realizarse un anélisis de la evaluacion de los servicios desde la entrada
en vigencia del modelo de concesiones ferroviarias hasta el afio 2013.

Como primer aspecto debe mencionarse la inexistencia de informacién con la calidad necesaria
para realizar comparaciones modales con consistencia. No obstante ello si analizamos el trans-
porte terrestre de larga distancia (o interurbano), la cuota correspondiente al transporte ferro-
viario (algo mas de un millén en 2013 segun datos de la CNRT), en comparacién con el trans-
porte en dmnibus (superior a 40 millones, segun la misma fuente), seria muy pequefo, y habria
decrecido significativamente en el periodo en estudio. De mas esta decir que si se incluyera, los
servicios fuera de jurisdiccion de la CNRT y al vehiculo particular (automavil), la participacion
modal seria practicamente simbdlica.

Para apoyar lo manifestado, nos referiremos a la Tabla 1. La misma muestra la evolucién de los
pasajeros transportados anualmente en los distintos servicios, tomando como afo mas reciente
el 2013, y hacia atras valores tomados cada 5 afos, comenzando desde 1994.

Tabla 5.1: Evolucion del transporte de pasajeros. Afios seleccionados.

Anho 1994 1998 2003 2008 2013

Buenos Aires 2.057.829 2.301.674 1.739.674 1.141.209 466.743
Coérdoba F.C.C. 32.742

Cérdoba Fe. Med. 41.520

Tucuman 147.276 67.461

Ferrocentral S.A. 240.758 230.556
Chaco (2013 SOFSE) 78.826 192.289 155.776 184.579
Chubut 8.192 19.474 20.331 27.440 21.829
Entre Rios 39.189 84.335
Rio Negro 51.305 64.713 130.286 63.564 21.346
Salta 24.845 20.555 6.573 12.773
TBA (2013 UGOMS) 66.466 22.067 32.815 14.840
UGOFE Roca 5.003 19.208 17.469
SOFSE (CABA-Bragado / 12.287
Linc-REalico)

TOTAL 2.264.602 2.656.201 2.171.267 1.726.532 1.066.757

Fuente: Elaboracién propia en base a CNRT.




A pesar de su sencillez, la tabla permite la aproximacion a una serie de consideraciones que han
caracterizado al sector del transporte interurbano de pasajeros, especialmente a partir de las
reformas de la década del "90:

Desde la restructuracién ferroviaria que da inicio a este periodo, ha habido una serie de in-
tentos de prestacion de servicios bajo diferentes modelos y en general con no demasiado
éxito en cuanto a su permanencia en el tiempo (por ejemplo el caso de los servicios en la
provincia de Coérdoba). Esta variedad de prestadores y su corta existencia acarrea enorme
dificultades para garantizar la sustentabilidad de los servicios en diferentes corredores.

Los Unicos servicios que se prestaron con continuidad son los que brindan dos empresas
provinciales:

o UEPFP-Ferrobaires desde Ciudad de Buenos Aires hacia el interior de la provincia de
Buenos Aires. Debe mencionarse que el corredor a Mar del Plata ha sido el servicio mas
importante de todos los interurbanos en pasajeros transportados en todo este periodo,
aunque su incidencia relativa ha comenzado a disminuir en afios recientes

o SEFEPA entre las ciudades de Viedma y Bariloche, en la provincia de Rio Negro.

o Existe un tercer servicio que ha perdurado. Es el conocido como “La Trochita” en Chu-
but, que no seria especificamente un servicio de transporte ferroviario de pasajeros de
larga distancia por caracterizarse mas como un tren turistico.

Una caracteristica comun del transporte interurbano de pasajeros, ha sido la prestacion
de servicios en condiciones que pueden considerarse de “funciéon social”, con precios de
pasajes que incluso podrian no llegar a cubrir los costos operativos. Los mas claros son:

o Los que vinculan CABA con el interior dela provincia de Buenos Aires (UEPFP - Ferrobai-
res),

o El que parte de CABA y circula por el Corredor Retiro-Cérdoba-Tucuman (Ferrocentral,
ahora SOFSE)

o El que hasta hace unos anos corriera entra CABA y Posadas (Misiones), conocido como
“el Gran Capitan”.

o Elservicio con estas caracteristicas prestado por SEFFEPA que vincula Viedma con Bari-
loche, en la provincia de Rio Negro.

Conviene mencionar que existen una serie de servicios que suelen registrarse como inter-
urbanos, posiblemente por brindarse en el interior del pais y por empresas responsables
del servicio de larga distancia; pero que no corresponden a esta categoria. Para la confec-
cion de la Tabla 1, estos servicios no fueron tenidos en cuenta. Ejemplo de ellos son:

o Servicios que corresponderian a la categoria de suburbanos. Como los servicios locales
en la provincia de Chaco o el Tren de las Sierras en la provincia de Cérdoba. Recorde-
mos que, de acuerdo a la normativa de cruces de la CNRT esta categoria corresponde
al servicio que “sirve a una zona urbana, alcanza a otra zona urbana separadas clara-
mente y con multiples paradas”

o Servicios que constituirian una categoria especifica, los tradicionalmente conocidos
Ccomo servicios turisticos. Los casos mas conocidos son los del “Tren a las Nubes” en
Salta y el ya mencionado “La Trochita” (originalmente, corriendo entre las provincias
de Rio Negro y Chubut).

En cuanto a la cantidad de pasajeros transportados puede observarse la incidencia mas
gue destacable que han tenido los servicios prestados por la provincia de Buenos Aires:

o Su participacion ha sido casi excluyente en la primera década y afios siguientes (91%
en 1994; 87% en 1998 y 80% en 2003).
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o Ya en 2008 su participacion baja al 66% para llegar a su valor minimo de 44% en
2013. Debe mencionarse que a comienzos de 2007, la provincia de Buenos Aires firmé
un convenio con la Nacion por la restitucion de su concesion, pero aln no se ha con-
cretado de manera definitiva.

o Seguramente sea este protagonismo de los servicios de la provincia de Buenos Aires, el
responsable de la evolucion en la cantidad de pasajeros transportados por el ferrocarril
en el sistema interurbano. Este comienza con 2 millones (sobre un total de 2,26 millo-
nes) en 1994, crece a 2,30 millones (de los 2,65 millones totales) en 1998 para comen-
zar a descender hasta los 466 mil pasajeros de un total apenas superior al millén.

e Hacia el final de periodo de andlisis, comienzan a notarse las consecuencias de los cambios
iniciados con la reestructuracion de 2008, y el nacimiento de SOFSE como operadora y su
avance progresivo en el alcance de sus prestaciones.

o SOFSE comienza a prestar servicios en los trenes en CHACO

o En 2013 ala prestacion de servicios en Chaco ya sumaba los que habian correspondido
a Ferrocentral (interurbanos del corredor Ciudad de Buenos Aires, Rosario, Cérdoba,
Tucuman) y los servicios en la provincia de Entre Rios.

o Aungue quedan fuera del periodo de estudio, en la actualidad ha sumado nuevos
servicios a estos recién descriptos. Como ejemplos pueden mencionarse los nuevos
servicios a Bragado, Mar del Plata y Rosario.

5.6 Situacion Actual

En cuanto al analisis de la situacion actual (hasta Septiembre de 2015), debe mencionarse que
continan incorporandose servicios interurbanos de pasajeros, y realizandose inversiones en
material rodante, pero fundamentalmente en obras de infraestructura. Todo indica que, en el
futuro préximo, la adquisiciéon de material rodante para los servicios de larga distancia dejara de
tener preponderancia (particularmente en el caso de pasajeros), frente a la necesidad de conti-
nuar con las inversiones en infraestructura.

Los datos actualizados de los servicios son los que se observan en la Figura 4.2, donde se mues-
tran la cantidad de servicios semanales prestados en los distintos tramos de la red. Alli se apre-
cian una serie de particularidades.

e Fundamentalmente llama la atencién la baja cantidad de servicios en corredores historica-
mente importantes (CABA - Mar del Plata, CABA — Rosario, CABA - Tucuman).

e También es llamativa la actual falta de continuidad en la red, lo que conduce a configura-
ciones aisladas espacialmente. Esta situacién se da tanto en los servicios que SOFSE presta
en Chaco y Entre Rios, como en los de SEFEPA en la Provincia de Rio Negro.

e Todo esto no hace mas que remarcar la necesidad de consolidar una politica que analice el
transporte ferroviario de manera integral, no sélo limitado a las particularidades de cada
corredor y una correlacion con los demas medios de transporte de pasajeros.
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e Figura 5.4 Servicios ferroviarios de pasajeros.
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Por ultimo, y como se adelantara, si se analiza quienes son los actores encargados de la pres-
tacion de los servicios y quienes los responsables de la infraestructura, concluiremos que esta
actividad tiene una marcada complejidad. El responsable de la infraestructura, ademas de su
mantenimiento y conservacion, es quien tiene la autoridad para otorgar las “rutas” (también
llamadas horarios o surcos) para las corridas de los trenes de pasajeros. Asi, nos encontraremos
con casos en que el responsable de la infraestructura es una empresa concesionaria que presta
servicios de transporte ferroviario de cargas, y que la corrida de los trenes de pasajeros coincide
con rutas de servicios de cargas, incluso (ver transporte ferroviario interurbano de carga) con
muchas de las mas importantes rutas de cargas, si se tiene en cuenta la carga transportada
anualmente. Pero también se da el caso que el responsable de la infraestructura, es una empresa
prestadora de servicios pasajeros, por la que también corren servicios de pasajeros prestados por
otras operadoras.

Esta situacion se observa analizando la Figura 4.3, en la que se indican los operadores de servi-
cios de pasajeros que operan sobre cada ramal y la Figura 4.4 que indica quienes son los conce-
sionaros de cada uno de esos ramales.
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Figura 5.5 Operadores de Servicios de Pasajeros por corredor.
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Figura 5.6 Concesionarios de los diferentes corredores
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5.7 Servicios Ferroviarios Interurbanos de Carga

En cuanto a los servicios interurbanos de carga, comenzaremos diciendo que los mismos fueron
cedidos en la década del 90 de acuerdo al modelo de concesién integral. Sintéticamente esto
es que las empresas concesionarias tienen exclusividad en los servicios de carga del corredor y
a la vez estan obligadas a la conservacion de la infraestructura en las condiciones establecidas
inicialmente.

Para lograr una primera aproximacion a las caracteristicas principales del sector transporte ferro-
viario de cargas, recurriremos a la Tabla 4.2.

Tabla 5.2 — Caracteristicas Generales del transporte Ferroviario de Cargas

Concesionarios
NCA FEPSA FERROSUR ALL C. (a) ALL M. (a) BC S.A. (b)
Linea Ferr. donde opera MITRE SARM / ROCA ROCA SAN MARTIN ~ URQUIZA BELGRANO
Accionista Controlante AGD S.A. TECHINT S.A.  LOMA NEGRA

Red Concesionada - Km 4.750 5.094 3.377 5.254 2.254 7.347
En Operacion - Km 3.701 2.535 2.907 2.655 1.486 5.052

Producto principal Cereales y Cereales y Minerales y Cerealesy ~ Manufactu-  Cerealesy

transportado productos productos materiales de productos ras y otros productos
alimenticios  alimenticios  construccion  alimenticios alimenticios
Locomotoras concesionadas 106 45 55 90 68 169
Locomotoras propias (compradas) 8 9 10 26 7 0
Locomotoras en estado operativo 80 52 38 69 17 36
Vagones concesionados 5.622 1.862 4.634 5.256 2.139 6.003
Vagones Propios (comprados) 51 45 0 2 0 0
Vagones en estado operativo 3.899 1.648 2.195 3.684 1.521 2.187

Fuente: CNRT (2013)

Observando los datos en ella consignados, podremos extraer una serie de observaciones:

e Sjanalizamos la longitud total de la red actualmente en operacion (18.336 km), respecto
de la originalmente concesionada (28.526 km), notamos que el porcentaje resultante es
s6lo del 64%.

e Respecto de los responsables de la operacién, se han registrado cambios, pero en mucho
menor medida que lo analizado para el caso de pasajeros de larga distancia. En este sen-
tido, los mas notorias han sido:

o El cambio del concesionario en 2001, de la red de los corredores del FC Urquiza y FC San
Martin. La empresa América Latina Logistica (ALL), tomd la concesion de las responsables
hasta ese momento (FC Mesopotamico en el FC Urquiza y BAP en el San Martin)

o La modificacién en la participaciéon estatal en la Ex Belgrano Cargas, a partir de la trans-
formacion en la actual Belgrano Cargas y Logistica.

o La quita de la concesion a la empresa ALL de los corredores sobre el ex FC San Martin
y el Ex FC Urquiza, pasando a la érbita de la actual Belgrano Cargas y Logjistica.

Una caracteristica adicional importante de este sector de transporte ferroviario de carga de larga
distancia, es que los dos principales concesionarios pertenecen a grupos empresarios que incor-
poran los servicios ferroviarios como parte de la integracién vertical de sus actividades comercia-
les. Un caso es el de NCA, donde tienen participacion la Compafia Aceitera General Deheza, y
el otro es el de Ferrosur Roca, controlado por la Cementera Loma Negra.
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En la Figura 4.5 se identifican los concesionarios de las principales rutas de carga en el transporte
ferroviario, analizando las toneladas transportadas anualmente.

Figura 5.7 Concesionarios de las principales rutas de carga
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e En cuanto al material rodante cedido se observa:

o Respecto al material tractivo (locomotoras), el total de las actualmente operativas (292),
s6lo representan el 54,78% de las originalmente cedidas (533).

o No obstante ello, corresponde mencionar que las empresas han incorporado al sistema
un total de 60 locomotoras, representando un 20,55% de las actualmente en operacion.

o En cuanto al material remolcado (vagones): el porcentaje de los actualmente en opera-
cién es de 59,31% (15.134, de los 25.516 inicialmente cedidos)

o Aligual que con las locomotoras, las empresas concesionarias han incorporado vago-
nes, pero su porcentaje no llega al 1% (98 de los 15.134 operativos).

Por lo tanto, a pesar de haber incorporado las empresas material rodante propio, la dotacion de
material rodante disponible (locomotoras y vagones), no llega al nimero de los concesionados
originalmente.

Como es de imaginar, estos datos representan una limitacion para hacer frente al deseado cre-
cimiento de la participacion modal (en especial respecto del transporte de carga por carretera).
Incluso habria que analizar esta problematica en profundidad para conocer si existe relacion
entre la caida en la participacién modal del transporte de carga por ferrocarril con la merma en
el parque de material remolcado.

Si nos referimos a la evolucion de las toneladas transportadas, la misma se resume en la tabla
siguiente.

De la Tabla 4.3, se desprende:

e El notorio liderazgo que ha caracterizado, en los 20 afios considerados, a la empresa Nue-
vo Central Argentino (NCA), estando siempre a la cabeza en cuanto al total de toneladas
transportadas, con un maximo superior a las 9 millones de toneladas en el afno 2005.

e El escaso protagonismo de la empresa Belgrano Cargas, que no ha podido superar los casi
1,4 millones de toneladas transportadas en 2000, su primer afo.

e La poca variacion, respecto de las otras empresas, de las toneladas anuales transportadas
por Ferrosur Roca, seguramente vinculada las caracteristicas de sus cargas mas relevantes
(productos destinados mayoritariamente a la industria de la construccion).

e La fuerte caida en las toneladas anuales en el corredor del FC Urquiza en los ultimos afos,
pasando de mas de 1,5 millones en 2007, a las 440 mil de 2013. Seguramente el origen
de esta sea la potenciacion de la hidrovia como una ruta alternativa para la produccién.
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Tabla 5.3 — Toneladas Anuales Transportadas por Concesionario.
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Fuente: CNRT

Analizando la carga transportada por empresa concesionaria, especificamente lo que ocurre en
sus principales rutas partir de las relaciones origen-destino, se da una situacion que se describe
en la Figura 4.6.
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Figura 5.8 Toneladas anuales transportadas en los principales corredores de carga
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Fuente: Elaboracion propia

Vemos en este grafico que la mayoria de las cargas se encuentra concentrada en unos pocos
corredores.

Para analizar los origenes de las cargas, se decidio representar la situaciéon de una manera que
describa claramente lo que ocurre a escala nacional (Figura 4.7). Para ello, se opté por consolidar
la carga por Departamento (o Partido), de modo de adoptar una referencia geografica que no
se limite al punto de la estacion. Esto se realizé a partir de interpretar que analizando la escala
nacional de la red de transporte, resulta interesante conocer el origen geografico de las cargas
con un nivel de agrupamiento que lo represente efectivamente. Haber tomado las estaciones
de manera individual distorsionaria la representacién, ya que identificar estaciones sucesivas, no
demostrarfa efectivamente la importancia de una regién productora.

Con este enfoque, el caso mas emblematico es el de la carga en el Departamento (mas especi-
ficamente Partido) de Olavarria, en el que se consolidaron todas las estaciones de carga (Cerro
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Sotuyo, La Amali, Cerro Aquila, etc). De este modo puede notarse claramente la importancia
relativa que tiene la produccion de las canteras de piedra en ese partido (agregados, Clinker de
cemento, etc) en cuanto a las toneladas transportadas anuales.

También se destaca otro aspecto siempre marcado del transporte ferroviario, como es el trans-
porte de la produccion de cereales en la pampa himeda, reflejado en importantes origenes en
el sur de Cérdoba y Santa Fé (NCA), mientras que aparece algo mas equilibrado en estaciones
de la provincia de Buenos Aires y La Pampa (FEPSA). Cabe aclarar que esta situacion mereceria
un futuro estudio mas especifico, analizando no solo la informacién de origen de las cargas, sino
incorporando la existencia de centros de acopio.

Un trabajo también pendiente es el analisis pormenorizado de la logistica de las diferentes cade-
nas productivas. Por ejemplo y en base a su importancia relativa, la de las materias primas para
la industria de la construccion proveniente de canteras (agregados gruesos, cemento, cal y sus
subproductos) y la de los de la produccién agricola, posiblemente diferenciado por producto.
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Figura 5.9 Origen de las Cargas, en toneladas anuales y principales rutas
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Fuente: Elaboracion propia

Por ultimo, si analizamos, también con un criterio de consolidacién a cierta escala geografica,
los destinos de las cargas, resultan destacados de manera muy notoria los Puertos de la Zona
de Rosario (aquf consolidamos los Departamentos Rosario y San Lorenzo) y en menor medida el
Puerto de Bahia Blanca (Figura 4.8).

También aqui, vuelve a destacarse el movimiento de Ferrosur, al aparecer sus destinos consolida-
dos en el Partido de Cafuelas (Estacién Cafiuelas y Estacion Vicente Casares).
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Figura 5.10 Destino de las cargas en Toneladas anuales y principales rutas.
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5.8 Planificacion

La planificacion del transporte ferroviario ha tenido falencias histéricas, al menos en las décadas
recientes.

El cambio de jerarquia del drea transporte, implica nuevas oportunidades que podrian favorecer
la eliminacién de una serie de falencias, entre las que podemos mencionar:

e La falta de informacién y de planificacion integrada con el sistema general de transporte.
Por ser el ferrocarril un medio que necesita el abastecimiento de otros medios de transpor-
te generadores de demanda es necesario atender a toda la cadena logistica para planificar
la demanda. No se puede caer en el error de creer que haciendo eficiente el ferrocarril y
con bajos costos operativos, 0 acelerando las inversiones, automaticamente la demanda
se derivara a este.

e Superar la carencia de una falta de metodologia y norma técnicas actualizada para la
valoracion del estado de la infraestructura a escala nacional y posterior definiciéon de
prioridades. En tal sentido puede mencionarse la disparidad en el nivel de detalle de la
informacion disponible segun el ambito geografico que se analice (la existente en el sector
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ferroviario del AMBA tiene mayor profundidad). Dada la importancia para su evaluacion
integral, se hace necesario contar con un sistema geo referenciado de las infraestructuras
destinadas al transporte ferroviario en todo el pais. Es importante también para la evalua-
cion de la seguridad operativa.

* Implementar una metodologia que permita determinar de los costos de operacién y man-
tenimiento, tanto de infraestructura (via, obras de arte, sefialamiento), como de la presta-
cion de servicios en forma clara y transparente.

e Brindar herramientas que eliminen las limitaciones para el trabajo coordinado y el diverso
grado de involucramiento por parte del personal afectado en la planificacion y relevamien-
to de datos de los distintos organismos que se ha venido registrando.

e No existe informacién clara por lo menos de caracter publico del tipo de obra que se ha
venido ejecutando y la que se planea ejecutar.

e Tener informacién precisa y detallada de la operacion del servicio tanto de cargas como de

pasajeros.

e A mediano y largo plazo, con informacién de mejor calidad se debera preveer el estudio
de nuevas trazas, para lograr una mayor participacion efectiva en la matriz de transporte.

5.9 Legislacion y Normativa
Dos leyes han marcado los lineamientos para el futuro de la actividad ferroviaria:

La Ley 26.532 (2008), conocida como de “reordenamiento de la actividad ferroviaria” y la més
reciente Ley 27.132 (2015) que publicamente se conocié de reestatizacion de los ferrocarriles,
aungue no sea exactamente esto lo que determina.

Los aspectos mas destacables de la Ley 26.532, son la creacion de dos sociedades estatales, una
que se encarga de la administracion de la infraestructura, de alli su nombre ADIF SE (Adminis-
tracion de Infraestructura Ferroviaria) y otra responsable de la operacion de los servicios, SOFSE
(Sociedad Operadora Ferroviaria). De aqui se desprende el hecho que el Estado vuelve a tomar
un rol protagoénico en la actividad ferroviaria.

En el caso de la Ley 27.132, su principal consecuencia es la reasuncion por parte del Estado de
la totalidad de la Infraestructura y la aplicacion del sistema de Acceso Abierto a la red nacional
(también conocido como “open access”, por su definicion en inglés) tanto para el transporte
de carga, como el de pasajeros, basandose en los principios de “objetividad, transparencia y no
discriminacion”. A la fecha no se tiene conocimiento que esta ley haya sido reglamentada.

En cuanto a la normativa técnica vigente, debe remarcarse la necesidad de estudiar su actualiza-
cion. Esto se comprueba al verificar que gran parte de ella se encuentra vigente desde la década
del 70, o incluso anterior. Esta actualizacién permitiria no sélo contar con normativa acorde a
los tiempos actuales, sino sentar posiblemente las bases para aumentar la participacion de la
industria nacional en la provision de diferentes componentes relacionados de la actividad.

5.10 Recursos disponibles

En cuanto a la disponibilidad de recursos, debe mencionarse que existe en el pais la capacidad
de desarrollar tecnologia para la fabricacién de componentes ferroviarios, partiendo de la am-
pliacion de la capacidad de produccién de durmientes de Hormigén Armado (H°A°®), con un
crecimiento en la cantidad de fabricantes instalados en el pais, hasta la fabricaciéon de material
rodante (vagones de carga por parte de Fabricaciones Militares, coches-motores en Emepa).
Existe ademas la posibilidad de ampliar esa capacidad actual a partir de la distribucién geogra-
fica en diferentes regiones del pais de instalaciones con posibilidad de intervencién de material
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rodante o realizaciéon de tareas relativas a la infraestructura (por ejemplo, aparatos de via).

Esto puede ser fortalecido por la existencia de centros de formacién a diferentes niveles, y en
distintos lugares del pais. En el ambito universitario, se puede mencionar la reanudacién de la
especialidad en Ingenieria Ferroviaria (UBA) que se suma a las tradicionales carreras relacionadas
con el transporte (por ejemplo la Facultad de Ingenieria de la UNLP, cuenta con todas las especia-
lidades al respecto). También se ha han implementado nuevas tecnicaturas y licenciaturas (UTN,
UNSam y UNLa)

A nivel técnico, se destaca la continuidad del Centro Nacional de Capacitaciéon Ferroviaria (CE-
NACAF), que ha recibido importantes inversiones, construyendo nuevas instalaciones y renovan-
do parte de sus herramientas de formacién con la incorporacion de una sala de simuladores de
conduccion.

Todo lo anterior, no hace mas que demostrar el gran potencial en el drea formativa del sector
ferroviario.

Algo similar ocurre con el sector investigacion. A los centros existentes en diferentes Universi-
dades, debe agregarse la capacidad de Organismos como el Instituto Nacional de Tecnologia
Industrial, con capacidad para la profundizacion de sus desarrollos en pos de las necesidades
del sector.

5.11 Inversiones

Respecto a las inversiones en el sector ferroviario en los Ultimos anos, se aprecia que el Estado
Nacional ha retomado un rol protagénico realizando significativos aportes.

De acuerdo a la informacion publicada en la herramienta BAPIN (del Ministerio de Economia
de la Nacién), puede observarse que estas inversiones se dan tanto en la renovacion y mejora-
miento de la infraestructura (ejemplos como el corredor CABA-Rosario o CABA-Mar del Plata),
como en la adquisicién y recuperacion de material rodante, tanto para los servicios de pasajeros
(adquisicion de 220 coches y 20 locomotoras), como para el transporte de cargas (reparacion de
50 vagones) y en servicios y zonas (trazado de vias San Lorenzo - Cerana) que abarcan diferentes
regiones del territorio nacional.

El hecho que el Estado auin conserve a nivel patrimonial la titularidad de la tierra sobres las trazas
y terrenos de la red, aporta enorme potencial si se piensa en la reactivaciéon de corredores. Esto
se da tanto por la extension de la red, como por la importancia que aportarian terrenos para
posibles nodos de transferencia o instalaciones destinadas a actividades conexas (por ejemplo,
Centros logisticos). Aunque no se encuentre dentro del alcance del trabajo, algo similar debiera
pensarse para los terrenos en ambitos urbanos (proyectar centros de transferencia de pasajeros,
o instalaciones asociadas a servicios generadores/atractores de transito como Centros Educati-
vos, de Salud, Ocio, de Gobierno, etc).

5.12 Aspectos Ambientales

Los aspectos ambientales relacionados con la construccién, y mantenimiento de infraestructuras
y fundamentalmente con la operacién de los servicios de transporte ferroviario, merecen una
mencion especifica.

En primer lugar debe mencionarse la amenaza que representa ya una de las posibles consecuen-
cias del calentamiento global, como lo es la variacién del régimen de lluvias (en particular en el
crecimiento de la intensidad), circunstancia que puede someter (si no lo esta haciendo ya) a la
infraestructura ferroviaria (como al resto de la infraestructuras), a esfuerzos no imaginados en el
momento de su construccion. Esto debera ser previsto para nuevos proyectos de infraestructuras
y conservacion de las existentes, con las herramientas adecuadas que existen al momento.
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El otro aspecto en materia ambiental es el vinculado con la operaciéon de servicios de transporte.
De acuerdo con la tendencia que se ha afianzado en el sector a nivel mundial, deben desarro-
llarse los esfuerzos necesarios para identificar inicialmente y de manera clara, las externalidades
asociadas al sector en nuestro pais. Como simple referencia, las externalidades méas importantes
asociadas al sector podemos identificarlas como: Accidentalidad, Ruido, Contaminaciéon, Cam-
bio Climético, Efecto Barrera

Al respecto, el ferrocarril y fundamentalmente gracias a su eficiencia energética originada por
el bajo coeficiente de roce rueda-riel, tiene ventajas tanto en transporte de cargas como de
pasajeros, respecto del modo de transporte carretero (camion y émnibus o vehiculo particular
respectivamente), en especial cuando la fuente de energia que lo motoriza es “limpia” (por
ejemplo eléctrica de fuentes renovables).

Una vez determinadas las externalidades de manera adecuada, el paso siguiente, y no menos
complejo, sera establecer los mecanismos que permitan “internalizar” adecuadamente esas exter-
nalidades en cada modo de transporte, con el objetivo de evitar asi las imperfecciones que traen
aparejadas en el mercado. De este modo, se dara un paso hacia la necesaria transparencia en la
competencia entre modos, desde una mirada integral del transporte como actividad en el pafs.
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6. SITUACION GENERAL DEL TRANSPORTE POR DUCTOS

6.1 Introduccion

El transporte por ductos es el transporte de mercancias a través de una tuberia. Dependiendo
del producto transportado, el ducto recibe diferentes nombres, reglamentos, técnicas de cons-
truccién y de funcionamiento.

Los principales sistemas de transporte por tuberia son los siguientes:

- Acueductos: transportan agua dulce, principalmente para el riego.
- Etilenoductos: transportan etileno.

- Gasoductos: transportan gas natural.

- Hidrogenoductos: transportan hidrégeno.

- JP-ducto: transportan combustible para aviones. En el pais existe uno que nace en La
Matanza y termina en Ezeiza. El mismo, abastece de combustible de YPF para aviones al
Aeropuerto Internacional de Ezeiza.

- Mineraloductos: transportan minerales. En Argentina existe uno de 316 km de longitud,
perteneciente a la Minera Alumbrera, que transporta el concentrado de cobre desde la
mina, hasta la planta de filtros ubicada Cruz del Norte, Provincia de Tucuman.

- Oleoductos: transportan petréleo crudo.
- Oxigenoductos: transportan oxigeno.
- Poliductos: transportan productos derivados de petréleo.

- Propanoductos: transportan tanto propano como butano. En Argentina hay uno pertene-
ciente a YPF de 150 km de extension, que une las plantas de Dock Sud, La Plata y General
Belgrano, en la provincia de Buenos Aires.

- Saumoductos: transportan agua salada.

Dicho sistema de transporte, esta compuesto principalmente por estaciones de bombeo, esta-
ciones reductoras, depositos de almacenamiento y la tuberia de la linea.

A diferencia de los restantes modos de transporte, la construccién de los ductos, debe cumplir
ciertas caracteristicas técnicas para lograr un correcto funcionamiento. Por un lado, el trazado
de la tuberia debe ser recto en lo posible y, debe ser enterrada en el subsuelo para evitar los efec-
tos de la dilatacion. Otro factor a tener en cuenta es la corrosion exterior, para esto los conjuntos
de tubos se protegen antes de ser enterrados y luego se cubren de tierra.
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Otra gran diferencia de los ductos frente a los otros modos de transporte es la forma en que
circula el producto a transportar. En este caso, los productos circulan por el interior del ducto
en una sola direccién y gracias al impulso que le proporcionan las estaciones de bombeo. Estas
son instalaciones que mediante bombas centrifugas, le dan al fluido la energia necesaria para
ser desplazado hasta la siguiente estacion de bombeo. La cantidad y potencia de las bombas,
depende del volumen vy viscosidad del fluido a transportar, del didmetro de la tuberia, de la re-
sistencia mecanica y de los obstaculos geograficos del trazado de la red.

Los productos parten de depositos de almacenamiento, donde por medio de una red de cana-
lizaciones y un sistema de valvulas se pone en marcha la corriente unidireccional del producto.

Tanto el funcionamiento de las bombas, como el cierre y apertura de las valvulas situadas a lo
largo de toda la linea de conduccion, se dirigen y controlan desde un puesto central.

Las caracteristicas nombradas anteriormente se cumplen en general para los diversos ductos,
pero en el siguiente trabajo se hara un informe sobre los ductos mas importantes, que son los
destinados al transporte de hidrocarburos: gasoductos, oleoductos y poliductos.

Los hidrocarburos son sustancias quimicas producidas en la naturaleza que estan formados por
carbono e hidrégeno, estos d&tomos se disponen en una gran variedad de formas dando asi
origen a varios tipos de hidrocarburos siendo los principales el petréleo y el gas natural. Estas
sustancias comienzan a viajar desde la superficie delpozo hasta su destino final de consumo,
recorriendo rutas y redes que conforman su sistema de transporte ydistribucion.

El transporte de petréleo tiene dos momentos netamente definidos:el primero es el traslado de
la materia prima desde los yacimientoshasta la refineria donde finalmente sera procesada parao-
btener los productos derivados; el siguiente momento es el de ladistribucion propiamente dicha,
cuando los subproductos lleganhasta los centros de consumo.

La primera etapa, es decir, el transporte de petréleo crudo, se realiza a través de oleoductos,
que son tuberias de acero cuyo diametropuede medir mas de 40 pulgadas y que se extienden
desde los yacimientos hasta las refinerias o los puertos deembarque. Estan generalmente ente-
rrados y protegidos contrala corrosion mediante revestimientos y pinturas especiales. Elpetréleo
es impulsado a través de los oleoductos por estacionesde bombeo, las cuales son monitoreadas
y operadas por medioselectronicos desde una estacion central.

La segunda etapa de transporte se realiza a través de poliductos, que son tuberias que trasladan
varios productos liquidos derivadosdel petréleo en diversas tandas.

Por otro lado, para el transporte de gas natural, existen los gasoductos. El gas natural es inyectado
a la red desde un yacimiento donde previamentese acondiciona para su adecuadotransporte y
utilizacién, paraser despachado al consumidor final. El suministro a cada consumidor individual es
manejado porlas compafias de distribuciéon con su propio sistema de tuberias ored de distribucion.

Se puede decir que los sistemas de transporte por ductos son, el modo de transporte de hidro-
carburos mas econémico, confiable y seguro respecto de otros medios de transporte tales como
las vias férreas, rutas o el transporte maritimo y fluvial. A continuacién se enumeran las caracte-
risticas que hacen a este medio preferible antes los otros:

1. Reduccién de costos operativos del sistema.
2. Reduccién de costos al involucrar menor personal.

3. Continuidad del suministro del producto (operacion ininterrumpida durante las 24 horas
del dia durante los 365 dias del afo, sin verse afectado por las condiciones climaticas a las
gue estan expuestos)
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4. Menor riesgo de contaminacién al ofrecer menos posibilidades de accidentes de transporte.
5. Reduccion del tiempo necesario para transportar el producto.

6. Mayor capacidad, en comparacion con el transporte en camiones. Un ducto de 8 pulgadas
de didmetro, tiene una capacidad de transporte de aproximadamente 3500 m3 por dia,
lo que equivale a unos 22 mil barriles de crudo. Mientras que para transportar dicha can-
tidad de petréleo mediante camiones, seria necesario contar con un total de 110 rodados
de 30 toneladas de capacidad cada uno.

Es por estas razones que el sistema de ductos es el medio de transporte de hidrocarburos mas
utilizado a nivel mundial y, particularmente, a nivel pais.

6.2. ORGANIZACION INSTITUCIONAL
6.2.1. Disposiciones Generales - LEY N° 17.319

Segun indica la ley N° 17.319, las actividades relativas a la explotacién, industrializacion, trans-
porte y comercializacion de los hidrocarburos estan a cargo de empresas estatales, empresas
privadas o mixtas.

El Poder Ejecutivo otorga permisos de exploraciéon y concesiones temporales de explotacion y
transporte de hidrocarburos, teniendo como objetivo principal satisfacer las necesidades de hi-
drocarburos del pais con el producido de sus yacimientos, manteniendo reservas que aseguren
esa finalidad. Las concesiones son otorgadas por un plazo de 35 afos desde la fecha de adjudi-
cacion, pudiendo el Poder Ejecutivo, prorrogarlas por 10 afos mas. Vencidos dichos plazos, las
instalaciones pasan a dominio del Estado Nacional.

En cuanto a las instalaciones de transporte, mientras tengan capacidad vacante y no existan ra-
zones técnicas que lo impidan, los concesionarios de las mismas, estan obligados a transportar
los hidrocarburos de terceros sin discriminacion.

En la operacién de transporte de petréleo crudo, las empresas encargadas del mismo, comien-
zan su servicio en los puntos fisicos de recepcion, donde se determina la cantidad y la calidad
del crudo a transportar, finalizando tal responsabilidad en los puntos de entrega, de acuerdo a
lo indicado por las empresas cargadoras (propietarias del crudo transportado).

Tanto la carga y descarga del producto, como la determinacién de la calidad y cantidad del
petroleo queda bajo custodia de la empresa transportista, la cual lleva un control operativo del
sistema de ductos en un centro de operaciones donde se definen las condiciones de bombeo,
de acuerdo a los volumenes y destino de crudo que es necesario transportar.

6.2.2. Disposicién 123/2006 hidrocarburos

Segun indica la Secretaria de Combustibles, toda persona fisica o juridica que tenga la titularidad
de una Concesion de Transporte de hidrocarburos liquidos por oleoductos, poliductos o termina-
les en el marco de la ley nombrada anteriormente debe cumplir con las “Normas de Proteccion
Ambiental para los sistemas de transporte de hidrocarburos por oleoductos, poliductos, termi-
nales maritimas e instalaciones complementarias”.

Estas normas tienen como objetivo lograr una gestiéon ambiental adecuada para preservar el
ambiente y los recursos naturales para cada etapa de construccion, operaciéon y mantenimiento
de los ductos e instalaciones complementarias, ya que se manipula una sustancia peligrosa para
el medioambiente.

Para alcanzar el objetivo, los concesionarios deben presentar ante la Subsecretaria de Combus-
tibles estudios ambientales y sus correspondientes planes de contingencia e informes de moni-
toreo ambiental.
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6.3. TRANSPORTE DE PETROLEO
6.3.1. OLEODUCTOS
6.3.1.1. Situacion actual

Desde los tanques de almacenaje en los yacimientos, el petréleo crudo es transportado por
ramales internos hasta lineas troncales de oleoductos donde se lo bombea -a veces por largas
distancias- hacia terminales oceanicas o refinerias.

Como por lo general el petréleo se encuentra a grandes distancias de los centros de consumo,
los oleoductos integran una parte importante de los recursos financieros que deben destinar
para las inversiones de capital. Muchos oleoductos se entierran por debajo del nivel del suelo, y
todos demandan procesos especiales para protegerlos de la corrosion. La tuberia de acero es el
elemento de mayor costo de un oleoducto, y puede representar entre un 35y un 45 por ciento
de la inversion total. (Fuente: http://geoeconomiadelpetroleo.blogspot.com.ar/)

A pesar de que se pueden construir oleoductos bajo el mar, el proceso es muy demandante tec-
nolégica como econémicamente, por eso es que la mayoria del transporte maritimo de petréleo
crudo se hace por medio de buques petroleros.

6.3.1.2. Infraestructura

En Argentina existe una red de oleoductos en diversas zonas del pafis, la cual tiene una exten-
sion total de 4102 kilémetros y una capacidad de transporte aproximada de 265.820 metros
cUbicos por dia.

En la siguiente tabla se muestra un detalle de dichos oleoductos:
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Tabla 2 1: Oleoductos en Argentina

Desde

Palmar Largo

La Ventana
Barrancas

Agrelo

Tupungato

Puesto Hernandez
Aguas de Carrizo
Cerro Divisadero
Malargle

Puesto Hernandez

Puesto Hernandez
Sefal Picada
Catriel Oeste

Bajo del Pinche

25 de Mayo

Medanito

Loma Las Yeguas
Aguada Pichana

Entre Lomas

El Medanito

Loma La Lata
Lindero atravesado
Rio Neuquén

Plaza Huincul
Challaco

Plaza Huincul
Estancia Vieja
Allen

P. Rosales
Jepenner (Brandsen)
La Plata

Anticlinal Grande
Pampa Castillo

Oleoductos en Argentina

Capacidad
(m3/d)

Hasta

Juarez

Barrancas
Agrelo

Destileria Lujan
de Cuyo

Agrelo

Aguas de Carrizo
Cerro Divisadero
Malargle

Lujan de Cuyo

Concepcion

Planta Medanito
Catriel Oeste
Planta Medanito
Planta Medanito
Planta Medanito
Planta Medanito
Odelval

Loma La Lata

Loma La Lata

La Escondida de
Odelval

Allen

Lindero atravesado
Centenario
Centenario

Allen

Allen

Challaco

Allen

Puerto Rosales

La Plata

Destileria Campana
Dock Sud

Caleta Cérdova

El Trébol

Empresa

Pluspetrol

YPF

YPF

Oleoducto
Transandino
S.A.

Odelval
YPF

YPF

Petroquimica
C. Rivadavia

Petroquimica
C. Rivadavia

TOTAL
TOTAL

Petrolera Pérez
Companc

Odelval
YPF

Rio Alto
Odelval
Odelval
YPF
Chevron
Odelval
YPF
Ebytem
YPF

Pan American
Rio Alto

4.000

7.500
15.500

9.000

2.680

10.100

17.000

22.100

3.120

1.800
1.200

1.800

28.800
5.280

4.200
2.600
10.000

35.600
42.300
15.840
10.000
8.000
1.500

Longitud
(km)

60,0
30,0
20,6
12,0

13,0
18,5

’

525,0

424,0

129,6
18,0
31,0
33,0

7,5

12,6
24,0

9,8

110,0
60,0

19,0
135,1
112,0

22,0

42,0
513,1
585,0

168, 0

51,0
140,0

15,4

Diametro
(pulgadas)

6
8
12
16

16
6

16

16

14
8/6

6/5/4
10/8

62
30

14/16

10 3/4
14
10

14
32
22

12/14
10 3/4




Los Parales-Las Mesetas Las Heras 30,0

Las Heras Pico Truncado YPF 1.400 71,0 10/12
Pico Truncado Caleta Olivia 89,0 14/18
Estancia La Maggie Punta Loyola Rio Alto 160,0 6
Camp. Boleadoras Field Punta Loyola Rio Alto 5.300/4.200 183,0 10/8
Maria Inés Punta Loyola Rio Alto 3.300 156,6 8
El condor. Punta Loyola Rio Alto 1.200 71,5 6
TOTAL 265.820 4.102,3 -

Fuente: IAPG- El abecé del Petréleo y el Gas-Afo 2014

6.3.2. POLIDUCTOS

6.3.2.1. Situacion actual

Ademas de los oleoductos, exclusivamente destinados al transporte de petréleo crudo, existen
los poliductos, en condiciones de transportar una variedad de productos petroleros ya procesa-
dos en refinerias.

Los poliductos pueden transportar distintos tipos de derivados del petréleo; kerosene, naftas,
gas-oil y gases licuados. El transporte se realiza en baches sucesivos, de acuerdo a programacio-
nes preestablecidas controladas por centros de computacion, encargados de regular las presio-
nes y la velocidad de desplazamiento de cada producto particular.

A condicion de que se cumplan ciertas normas, el nivel de mezcla de los sucesivos productos que
pasan por el poliducto alcanza sélo a pocas decenas de metros. Dados los volumenes transpor-
tados, los niveles de contaminacion sélo llegan a una fraccién del 1 por ciento, lo que permite
-sin que los costos afecten a la operacion- degradar al nivel del producto de menor calidad la
fraccion que paso por el poliducto. Sucede normalmente que uno de grandes dimensiones con-
tenga cuatro o cinco productos diferentes en distintos puntos de su recorrido, para su entrega
en la terminal de recepcién o en estaciones intermedias ubicadas a lo largo de la ruta.

En sintesis, se observa que los sistemas de poliductos son complementarios a los oleoductos;
los oleoductos transportan el petréleo crudo (extraido de los yacimientos) hacia las refinerias y
posteriormente los poliductos conducen los productos refinados hacia los puntos de distribucion
(terminales de despacho/ recepcién) para llegar posteriormente a las estaciones de servicio y
finalmente al consumidor final.

Para concluir con el transporte de petréleo y sus derivados, se detalla a continuacion la distri-
bucion de los mismos a lo largo de todo el pais, haciendo referencia a los distintos modos de
transporte que se emplean:
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llustracién 2 1: Transporte de petréleo crudo y productos
en la Republica Argentina

derivados

TRANSPORTE DE PETROLEO CRUDO
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Fuente: Ministerio de Energia y Mineria- Ao 2014
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6.3.2.2. Infraestructura

La casi totalidad del actual sistema de poliductos se encuentra operado por YPF, uniendo el siste-
ma de refinerias. A continuaciéon se muestra un detalle de los poliductos instalados en Argentina:

Tabla 2 2: Poliductos en Argentina

Poliductos en Argentina
Capacidad  Longitud  Diametro

Desde Hasta Empresa (m3/d) (km) (eulgaeks)

Campo Duran Chachapoyas 2.880

Campo Duran General Mosconi i 5.000
Refinor 1.109 12

Campo Duran Tucuman 5.000

Campo Duran Montecristo 5.000
Montecristo San Lorenzo YPF 10.000 379 12
Lujan de Cuyo Villa Mercees YPF 17.000 338 16/14
Villa Mercedes Montecristo YPF 12.000 320 14
Villa Mercedes La Matanza YPF 5.000 699 12
Cafnadoén Alfa Cabo Negro TOTAL 1.450 127 6
TOTAL 63.330 2.972 -

Fuente: IAPG- El abecé del Petrdleo y el Gas-Afo 2014

El sistema de poliductos en Argentina tiene una longitud de 2972 kilémetros y una capacidad
de 63.330 metros cubicos por dia. Se puede observar que la infraestructura de dicho transporte
es menor, en capacidad y longitud, comparado con el sistema de oleoductos.

6.4. TRANSPORTE DE GAS NATURAL
6.4.1. GASODUCTO
6.4.1.1. Situacion actual

El transporte por gasoductos, es la forma mas conocida y usada de transporte del Gas Natural
a gran escala. Los gasoductos pueden unir distancias de hasta 3000 km, aproximadamente, y
suelen tener una red de ductos que se conectan al ducto principal con el fin de abastecer a las
poblaciones cercanas a la trayectoria del mismo.

El Gasoducto consiste en una conduccion de tuberias de acero por las que el Gas natural circula
a alta presién desde el lugar de origen hasta el centro de distribucion. Se construyen enterrados
en zanjas a una profundidad habitual de 1 metro y hasta 2 metros; dependiendo del terreno y
la seguridad, excepcionalmente, se construyen en superficie.

El inicio de un gasoducto puede ser un yacimiento o una planta de regasificacion, generalmente
situada en las proximidades de un puerto de mar al que llegan buques (para el gas natural, se
llaman metaneros) que transportan gas natural licuado en condiciones criogénicas a muy baja
temperatura (-161°C) y para conectar plantas de gas con las plantas envasadoras en las ciuda-
des, llenado de cilindros de gas y distribuir gas por tuberias a las ciudades, centros de consumo,
industrias y plantas generadoras eléctricas.
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Por razones de seguridad, las normas de todos los paises establecen que a intervalos determina-
dos se sitlen valvulas en los gasoductos mediante las que se pueda cortar el flujo de gas en caso
de incidente, como la falta de presion por una fuga de gas. Ademas, si la longitud del gasoduc-
to es importante, puede ser necesario situar estaciones de compresion a intervalos y cables de
fibra dptica (para la transmisién de la informaciéon y con sensores que pueden detectar la fuga
de gas en la tuberia), estaciones de emergencia, equipos contra incendios y caminos para poder
acceder al lugar de la fuga de gas.

La presion a la que circula el gas por el gasoducto es normalmente de 72 bares para los de las
redes basicas de transporte y de 16 bares en las redes de distribucion en las ciudades.

Para llevar el gas hasta los hogares y comercios es preciso bajar la presion de transporte hasta
limites razonablemente seguros. Esto se consigue instalando estaciones de regulacion a lo largo
del gasoducto en las que se baja la presion hasta la habitual de distribucion en las ciudades.!

6.4.1.1. Infraestructura y operadores

Los gasoductos en la Republica Argentina son operados por dos distribuidoras que se dedican al
transporte de gas natural a través de todo el pais: Transportadora Gas del Norte (TGN) y Trans-
portadora Gas del Sur (TGS).

Tabla 3 1: Gasoductos en Argentina aho 2016

Gasoducto Norte Une las cuencas del NOA con BA y el Litoral -
Gasoducto Centro Oeste Une la Regién Cuyana con el Litoral
Gasoducto Neuba (I y II) Une la Pcia de Neuquén con BA e
Gasoducto San Martin Une el extremo sur del pais con BA

Fuente: Elaboracién propia con datos del Ministerio de Energia y Mineria

Transportadora de Gas del Norte S.A. (TGN)

Es la empresa dedicada al transporte de gas natural por gasoductos de alta presion en el centro
y norte de la Argentina. Sus dos gasoductos troncales, el Norte y el Centro Oeste, se extienden
a lo largo de mas de 6600 km.

Con ellos, TGN abastece a 8 de las 9 distribuidoras de gas (ver ilustracién 5-3: mapa argentino
de gasoductos), y a numerosas generadoras eléctricas e industrias ubicadas en 15 provincias
argentinas.

A su vez, el sistema de TGN estd vinculado con otros gasoductos que transportan gas al centro
y norte de Chile a través de los gasoductos Gas Andes, Gas del Pacifico y Nor Andino; al sur de
Brasil por medio del Gasoducto Uruguayana (Transportadora de Gas del Mercosur - TGM); y a
Uruguay por el Gasoducto Entrerriano, sumando un total de 9000 km de gasoductos troncales
y de exportacion operados por la empresa.

El Gasoducto Norte

El Gasoducto Norte nace en Campo Duran (provincia de Salta) y, luego de recorrer 1.454 km,
llega a la planta compresora San Jerénimo (provincia de Santa Fe). A lo largo de su traza se ubi-
can 12 plantas compresoras, una de las cuales es compartida con el gasoducto Centro Oeste.

Para méas informacion, consultar Ente Nacional Regulador del Gas (ENARGAS)
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El sistema posee una capacidad de inyeccion de 26 millones de metros cubicos diarios y una
longitud total de 4.509 km, si se suman los tramos que alimentan el Gran Buenos Aires.

El Gasoducto Centro Oeste

El Gasoducto Centro Oeste comienza en el yacimiento de Loma La Lata (provincia del Neuquén)
y recorre 1.121 km para llegar a la planta compresora San Jerénimo. A lo largo de su traza se
encuentran 8 plantas compresoras. Posee una capacidad nominal de transporte de 32 millones
de metros cubicos diarios y 2.174 km de cafierias en paralelo.

Actualmente, TGN opera un sistema de mas de 6600 km de gasoductos troncales, 20 plantas
compresoras y 374,02 HP de potencia instalada:

Tabla 3 2: Caracteristicas Gasoductos TGN

Gasoducto Norte Gasoducto Centro-Oeste TOTAL
Longitud (km) 4.509 2.174 6.683
Plantas Compresoras 12 8 20
Potencia instalada (HP) 204,62 169,4 374,02
Cap de Transporte 26 32 53

MMm3/d

Fuente: elaboracion propia con datos de ENARGAS.

Transportadora de Gas del Sur (TGS)

Es la empresa proveedora de gas mas importante de Argentina, que opera el sistema de ductos
mas grande del pais y de América Latina. A través de sus tres principales gasoductos, el Neuba
|, Neuba Il'y San Martin, la compania transporta el 60% del total de gas natural consumido en
Argentina, dando suministro a distribuidores, generadores eléctricos y las industrias.

El Neuba |

El gasoducto va desde Sierra Barrosa a Bahia Blanca. Es una de las principales lineas de suminis-
tro de la empresa, el mismo transporta el suministro de gas de la cuenca en el centro de Neu-
guén a través las provincias de Rio Negro, La Pampa y Buenos Aires, terminando en el Complejo
General Cerri.

Longitud: 1959 Km, Maxima Presion Admisible de Operacion (MAPO):60 Kg/cm2, 5 plantas
compresoras y 61.300 HP.

El Neuba I,

El gasoducto Neuba Il, comienza en Cerros Colorados Complex, en la cuenca Neuquén. Cruza
Neuquén, Rio Negro, La Pampa y Buenos Aires, terminandoen la ciudad de Ezeiza a las afueras
de Buenos Aires. El gasoducto es el encargado de abastecer a la Ciudad de Buenos Aires y a
Gran Buenos Aires.

Longitud: 2104 Km, MAPO: 70 KG/cm2, 7 plantas compresoras y 194.000 HP.
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El San Martin

Es el gasoducto mas grande de los tres; proporciona gas natural a las provincias de Tierra del
Fuego, Chubut, Rio Negro, Neuquén y Buenos Aires.

Longitud: 4.679 km, MAPO: 60 Kg/cm2, 17 plantas compresoras y 514.300 HP.

Tabla 3 3: Caracteristicas Gasoductos TGS

Gasoducto  Gasoducto Gasoducto ; Total
Neuba | Neuba Il Gral. San Martin
Longitud (km) 1.959 2.104 4.679 8.742
Diametro (pulgadas) 24/30 30/36 30 -
Plantas compresoras 5 7 17 29
Potencia instalada (HP) 61.300 194.000 514.300 769.600
Cap. de transporte MMm3/d 14.40 29,85 35,44 79,69

Fuente: elaboracion propia con datos de ENARGAS.

La siguiente tabla indica el gas cargado al Sistema de transporte por gasoducto; los datos
estan representados en miles de m?y da un total de 31.390.925m? de gas transportado en el
ano 2015.

Tabla 3 4: Gas cargado al sistema por gasoducto afio 2015

|

Norte 4,660.092
=
G]
l_

Centro Oeste 7.550.367

Neuba | 3.147.389

u

E Neuba Il 9.796.598

San Martin 6.236.479
0 4000000 2000000 12000000

Fuente: Elaboracion Propia con datos de ENARGAS
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Por ultimo se presenta un mapa de la Republica Argentina indicando el recorrido que realizan los
gasoductos de ambas transportadoras (TGS y TGN).

llustracion 3 1: Mapa argentino de Gasoductos

EEE

Fuente: Elaboracién propia afio 2016
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DISTRIBUCION DEL GAS

El sistema de distribucion de gas natural hasta sus clientes finales se encuentra concesionado a
nueve companias:

e GASNOR S.A.: abarca las provincias Jujuy, Salta, Tucuman y Santiago del Estero.
e Distribuidora de Gas de Centro: abarca las provincias Catamarca, Cérdoba y La Rioja.
e Distribuidora Cuyana: abarca las provincias Mendoza, San Juan y San Luis.

e Camuzzi Gas Pampeana: Abarca la Provincia de La Pampa y parte de la Provincia de Bue-
nos Aires.

e Camuzzi Gas del Sur: Comprende las provincias de Neuquén, Rio Negro, Chubut, Santa
Cruz, Tierra del Fuego y el sur de la provincia de Buenos Aires.

e Litoral Gas: distribucion de gas natural por las provincias de Santa Fe y el noreste de la Pro-
vincia de Buenos Aires.

e Gas Natural BAN: Comprende diversos partidos de la Provincia de Buenos Aires.

e Metrogas: Comprende el area de Capital Federal y algunos partidos de la Provincia de Bs.
Alires.

e Gas Nea: Comprende las Provincias de Formosa, Chaco, Misiones, Corrientes y Entre Rios.

Para aplicar la tarifa correspondiente, ENARGAS determina 7 tipos de usuarios en funcién a los
rangos de consumo.

Segun datos del consumo de gas durante el ano 2014 extraidos de ENARGAS, el principal usua-
rio son los residenciales, ya que acaparan un 33% del consumo total, sequido por industriales
(30%), centrales eléctricas (20%), gas natural comprimido GNC (9%), comerciales (4%),entes
oficiales (2%), y subdistribuidores (2%).

6.5. OPERACIONES EXTERNAS

A continuacién se realiza una descripcion de las importaciones-exportaciones de Gas Natural en
la Republica Argentina.

6.5.1. Importacion de Gas Natural

En nuestro pais se importa actualmente, gas natural a través de dos modos de transporte. Por
un lado, a través del Gasoducto Juana Azurduy ingresa al pais gas natural proveniente de Bolivia.
Por otro lado, se importa gas natural licuado a través de buques metaneros. En estecaso, se hara
referencia al primer modo de importacion.

Se puede ver en la siguiente tabla las empresas encargadas de importar gas natural, el pais
emisor y la cantidad de gas importado en Mm3 y en USD por afo, durante los ultimos 6 afos.
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Tabla 5 1: Importacion de Gas Natural por afio

Importaciéon Gas Natural

o Suma
£ Empresa Pais Cantidad
(Mm3)
ENARSA Energia  Bolivia 1.845.194,8
o ArgentinaSA.  Gran Bretaia 77.129,4
S YPFSA. Bolivia 356.277,8
TOTAL
ENARSA Energia  Bolivia 2.820.670,9
— ArgentinaSA.  E Unidos 152.942,1
S YPFSA. Bolivia 563.557,8
TOTAL
& ENARSA Energia -
K Argentina S.A. Bolivia 4.489.926,3
@ ENARSA Energia o
& Argentina S.A. Ecliiie 5.683.897,8
< ENARSA Energia Bolivia
~  Argentina S.A. Noruega 72.881.0
2 ENARSA Energia -
& Argentina S.A. Bolivia 4.489.926,3

Suma
Monto
(USD)

495.750.499,3
27.226.867,7
36.422.385,7

990.043.922,3

60.027.823,2
57.267.341,4

1075843776

2.183.518.550,2

5.899.840,8 2.250.209.422,0

42.962.589,0

1.075.843.776,1

Total Canti-
dad
(Mm3)

1.922.324,2

356.277,8
2.278.602,0

2.973.613,0

563.557,8
3.537.170,8

4.489.926,3

5.689.897,8

5.972.721,8

4.489.926,3

Totall
Monto (USD)

522.977.367,0

36.422.385,0
559.399.751,9

1.050.071.745,5

57.267.341,4
1.107.339.086,9

1075843776

2.183.518.550,2

2.293.172.011,0

1.075.843.776,1

Fuente: elaboracion propia con datos extraidos de Secretaria de Energfa afio 2016

llustracion 6 1: Gas Natural importado

Gas Natural Importado (miles de
m3)
7.000.000,0
6.000.000,0
5.000.000,0 5.689.808 2512722
4.000.000,0 4.489.926 — 4.489.926
3.000.000,0 3537.171 —
2.000.000,0 _2_.278.602 —
1.000.000,0 — —
2010 2011 2012 2013 2014 2015

Fuente: elaboracién propia con datos extraidos de Secretaria de Energia

Como se puede observar en la tabla, ENARSA (Energia Argentina S.A.) es la Unica empresa
que importa gas natural actualmente. A través de una red de gasoductos, se hace cargo de la
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comercializacion del gas natural proveniente de Bolivia, mediante la suscripcion del Convenio
Marco entre la Republica Argentina y la Republica de Bolivia para la venta de Gas Natural y la
realizacion de Proyectos de Integracion Energética. El contrato con YPFB (Yacimientos Petroli-
feros Fiscales Bolivianos) fue suscripto en enero de 2007 por una duracién de 20 afnos.

A los efectos de ajustar los volimenes que debia entregar YPFB durante el periodo 2007-2009,
las partes realizaron diferentes negociaciones a lo largo de este periodo arribando finalmente a
un acuerdo en marzo de 2010, que motivé la suscripcion de la Primera Adenda al Contrato cuya
entrada en vigencia fue el 1° de mayo de 2010.En el mes de mayo de 2011 se inicié la recepcion
de gas natural de Bolivia a través del Gasoducto Internacional Juana Azurduy (GIJA), cuya cons-
truccion fue realizada por empresas contratistas de ENARSA.

El 18 de julio de 2012 se firma un Contrato Interrumpible de Compray Venta de Gas de volume-
nes de Gas Excedentes de la Cantidad Diaria Contractual establecida en la Adenda al Contrato
firmado en 2010 por un plazo de 15 afos, es decir hasta el 31 de diciembre del 2026. Por esta
razon se explica el aumento en las cantidades importadas a partir de ese afno.

Gasoducto Juana Azurduy (GlJA)

El Gasoducto de Integracion Juana Azurduy (GIJA) de 42 Km de longitud une los paises de
Bolivia y Argentina. Es el medio de transporte mediante el cual ingresa el total de gas natural
importado a Argentina.

En territorio boliviano el gasoducto nace en las proximidades de Yacuiba y se extiende con una
longitud de 12 km hasta la frontera, con un diametro nominal de @32".

En territorio argentino el gasoducto es de @ 30" de diametro nominal, con una longitud final de
30 Km. La cabecera de este tramo se ubica en las cercanias de la frontera argentino-boliviana,
en la provincia de Salta y finaliza en la Planta Compresora Campo Duran. En este lugar se en-
cuentra la trampa receptora y la planta de Separacion y Medicion del gas importado de Bolivia,
gue posteriormente se inyecta al sistema de transporte de gas existente.

La vinculacion con el tramo boliviano se realiza a través de un bypass que vincula la trampa
receptora en territorio boliviano con la trampa de lanzamiento en territorio argentino.En la pro-
gresiva del km 17 se encuentra la derivacion para el Gasoducto del Noreste Argentino (GNEA).

6.5.2. Exportacién de Gas Natural

En Argentina se exporta actualmente, gas natural a través de gasoductos a los paises de Uru-
guay y Chile.

A continuacién se puede ver en la tabla las empresas encargadas de la operacion, el pais recep-
tor y la cantidad de gas exportado en Mm3 y en USD por afo.
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Tabla 5 2: Exportacion de Gas Natural por ano

ANO

2010

2011

2012

2013

2014

2015

Empresa

PAN AMERICAN ENERGY
(SUCURSAL ARGENTINA)
LLC

PAN AMERICAN SUR S.A.
TOTAL AUSTRAL S.A.
YPF S.A.

PAN AMERICAN ENERGY
(SUCURSAL ARGENTINA)
LLC

PAN AMERICAN SUR S.A.
TOTAL AUSTRAL S.A.
YPF S.A.

PAN AMERICAN ENERGY
(SUCURSAL ARGENTINA)
LLC

PAN AMERICAN SUR S.A.
YPF S.A.
YPF S.A.

PAN AMERICAN ENERGY
(SUCURSAL ARGENTINA)
LLC

PAN AMERICAN SUR S.A.
YPF S.A.

PAN AMERICAN SUR S.A.
YPF S.A.

PAN AMERICAN SUR S.A.
YPF S.A.

Pais

Chile

Uruguay

Chile

Chile
TOTAL

Chile

Uruguay

Chile

Chile
TOTAL

Chile

Uruguay

Chile

Bolivia
TOTAL

Chile

Uruguay
Chile
TOTAL
Uruguay
Chile
TOTAL
Uruguay
Chile
TOTAL

Suma
Cantidad
(Mm3)

29.692,4

39.692,6
8.493,8
323.304,9

11.820,4

37.955,7
10.355,3
92.361,9

91,0

23.595,9
43.038,0
2.263,9

48,8

33.113,2
26.682,6

17.147.1
8.639,0

19.179,1
1.482,4

Suma
Monto
(USD)

11.044.354,0

18.493.322,5
990.064,0
140.396.249,9

6.701.550,4

23.907.278,4
1.331.841,9
58.484.903,1

61.900,6

17.912.862,3
28.497.707,4
1.659.491,0

38.024,8

28.508.105,3
20.692.824,8

14.317.023,9
6.533.696,0

15.016.014,5
1.056.987,0

Total
Cantidad
(Mm3)

29.692,4

39.692,4
8.493,8
323.304,9
401.183,7

11.820,4

37.955,7
10.355,3
92.361,9
152.493,2

91,0

23.595,9
45.301,9

68.988,9
48,8

33.113,2
26.682,6
59.844,7
17.147 1
8.639,0
25.786,2
19.1791
1.482,4
20.661,5

Totall
Monto (USD)

11.044.354,0

18.493.322,5
990.064,0
140.396.249,9
170.923.990,4

6.701.550,4

23.907.278,4
1.331.841,9
58.484.903,1
90.425.573,8

61.900,6

17.912.862,3
30,157.198,4

48.131.961,2
38.024,8

28.508.105,3
20.692.824,8
49.238.954,9
14.317.023,9
6.533.696,0
20.850.719,9
15.016.014,5
1.056.987,0
16.073.001,5

Fuente: elaboracién propia con datos extraidos de Secretaria de Energia




llustracion 6 2: Gas Natural Exportado

Gas Natural Exportado (miles de m3)
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Fuente: elaboracién propia con datos extraidos de Secretaria de Energia

La Argentina tiene en la actualidad 10 gasoductos de exportacién: 7 con destino a Chile, 2 con
destino a Uruguay y uno con destino a Brasil. En la siguiente tabla se muestran las caracteristicas

de cada uno:

Tabla 5 3: Gasoductos de Exportacion

Gasoducto

Norandino
Atacama
Gasandes

Pacifico

Methanex YPF
Methanex SIP
Methanex PAN
TGM
Petrouruguay
Cruz del Sur

Cone-
Xion

Chile TGN
Chile CNS Energy
Chile TGN
Chile Nova Gas
Chile Repsol - YPF
Chile Sipetrol

Chile Bridas SAPIC

Brasil TGN
Uruguay TGN

Uruguay British Gas

Operador

International

GASODUCTOS DE EXPORTACION

Cabecera / Terminal

Gasoducto del Norte - Paso Jama Chile
Cnel. Cornejo - Paso Jama Chile
La Mora - Paso Maipo Chile

Loma La Lata - Paso Buta Martin Chile

El Condor - Posesién Cabo Virgenes
Dungeness San Sebastian

Bandurrias Aldea Brasilera

Uruguayana Gdto Entrerriano - Pte Int Artigas
Uruguay

Punta Lara- Colonia

Diametro

(pulgadas)

20"
20"
247

207y 24”

o
=
e
24"
10”
247y 18"

Longitud
(km)

380
531
313

296

8
12
48,5
450
15
55y 38

Fuente: elaboracién propia, fuente ENARGAS.

Transportadora Gas del Norte es el mayor exportador de gas natural de Argentina, operando
dos gasoductos a Chile (Gas Andes y Norandino), uno a Brasil (Uruguayana) y otro a Uruguay
(Petrouruguay), mientras que Transportadora Gas del Sur opera un solo gasoducto, con destino
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Uruguay (Cruz del Sur) . Los restantes gasoductos de exportaciéon son operados por las empre-
sas productoras de gas, con destino Chile (Pacifico, Atacama, Methanex YPF, Methanex PAN y
Methanex SIP).

CONEXIONES CON CHILE

NORANDINO

El gasoducto Norandino tiene una extension total de 780 km (380 km por Argentina y 400 km
por Chile). De propiedad de la belga Tractebel y Southern Electric, el ducto -que comenzé a
operar en 1999- tuvo un costo total de U$S400 millones.

El gasoducto une el yacimiento Pichanai (Salta) con la localidad de Maria Elena (Il Regién), pun-
to en donde el gasoducto se divide en dos ramales, uno con destino a Tocopilla y el otro hacia
Mejillones y Coloso. Su capacidad total de transporte es de 7,1 millones de metros cubicos dia-
rios por tubos de entre 20 pulgadas y 12 pulgadas de diametro. Sus principales clientes son las
generadoras Edelnor y Electroandina, ademas de la comercializadora Distrinor.

ATACAMA

El transporte de gas natural desde el noreste de Argentina al Norte Grande de Chile se realiza a
través del Gasoducto Gas Atacama. Este posee una extension de 941 kilémetros, y se extiende
desde la localidad de Coronel Cornejo (Salta) en Argentina, hasta la zona industrial de la ciudad
de Mejillones, Il Region, Chile.

Su operacion comercial se inicié en 1999, con el objeto de prestar servicio de transporte de gas
natural a generadoras en Chile, y a clientes industriales y mineros de las provincias de Salta y
Jujuy, en Argentina, y de las regiones Il y lIl de Chile.

GAS ANDES

El gasoducto Gas Andes, esta ubicado entre las localidades de La Mora, en la provincia de Mendo-
za, Argentina y en San Bernardo, en las afueras de Santiago de Chile. La capacidad anual es 3.3
millones de metros cubicos. Se suministra principalmente de los yacimientos de gas de Neuquén.

Desde el afo 2009 Gas Andes transporta gas desde la Region de Valparaiso para Gas Valpo 'y
Metrogas, y también surte a las centrales de Colbun (Central Candelaria) y Endesa (Chile).

GASODUCTO DEL PACIFICO

Gasoducto del Pacifico es una empresa transportadora de gas natural, compuesta por las socie-
dades Gasoducto del Pacifico Cayman Ltd., Gasoducto del Pacifico S.A. y Gasoducto del Pacifico
(Argentina) S.A.

Desde 1999 presta servicio de transporte de gas natural via gasoducto, desde la provincia de
Neuquén, Argentina, a la Region del Bio Bio en Chile. Ademas, transporta gas natural hacia la
red local de gasoductos argentinos y gas natural proveniente del Terminal de GNL Quintero des-
de la planta de regasificacion de Pemuco a la Refineria BioBio de Enap (Chile).

Nutrido de gas natural desde el yacimiento Loma La Lata, Cuenca de Neuquén, el Gasoducto
del Pacifico tiene una capacidad de transporte nominal -por tubos de entre 20 y 10 pulgadas
de didametros- de 9,5 millones de metros cubicos diarios. Su extension es de 298 km por suelo
argentino y 242 km por territorio chileno (incluyendo ramales).
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METHANEX

Methanex es una empresa de capitales canadienses, productora y comercializadora de metanol
gue cuenta con un complejo productivo en Chile. Dicha empresa, para duplicar su produccion,
firmoé un contrato de compra de gas natural con empresas productoras de Argentina. La cone-
xion entre los paises, es a través del gasoducto Methanex, el cual es operado por las empresas
nacionales: Methanex YPF es propiedad de YPF, Methanex PAN es propiedad de Pan American
Energy y el gasoducto Methanex SIP pertenece a Sipetrol.

CONEXIONES CON URUGUAY

Actualmente existen en operacién dos interconexiones entre el sistema argentino de gasoductos
y el sistema uruguayo.

El primero, Petrouruguay entré en operacion en 1998, es el Gasoducto Cr. Federico Slinger,
también denominado Gasoducto del Litoral. Construido y operado por ANCAP (Administracién
Nacional de Combustibles, Alcohol y Portland Uruguay), cruza el rio Uruguay desde la Republica
Argentina a través del puente Paysandu—Colén y con una capacidad de transporte de 1 millén
de metros cubicos por dia, abastece varias plantas industriales de Paysandu, asi como la red de
distribucién de la misma ciudad operada por Conecta.

El segundo, el Gasoducto Cruz del Sur, con 6 millones de metros cubicos por dia de capacidad,
se extiende desde las inmediaciones de Punta Lara (La Plata), hasta la ciudad de Montevideo,
abasteciendo también a otras ciudades uruguayas. Cruza el Rio de la Plata a la altura de Colonia
y abastece algunas plantas industriales uruguayas, asi como la red de distribuciéon de Conecta
(Canelones) y la red de distribucion de Gaseba (Montevideo).
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llustracion 6 3: Gasoductos de Exportacion
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Fuente: ENARGAS-Afo 2004

De este apartado puede concluirse que gran parte del norte del pais se abastece de gas natural
importado desde Bolivia a través del Gasoducto Juana Azurduy, mientras que se exporta a Chile
y Uruguay, pero, en menores cantidades.

En cuanto a las exportaciones, se puede observar una baja desde el afio 2010 hasta la actuali-
dad, debido principalmente a la caida de las exportaciones con Chile. Esto se debe a la caida de
la produccion local del gas, lo que da como resultado también, una subutilizacion de los cinco
gasoductos montados para realizar la operacion. Por este motivo, se esta analizando una inicia-
tiva que contempla activar envios de gas desde Chile hacia Argentina, es decir, en la direccién
contraria. Para esto serfa necesario reacondicionar los gasoductos para que puedan transportar
gas desde terminales chilenas regasificadoras de gas natural hasta la Argentina.
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PLANIFICACION Y ACCIONES PROPUESTAS
PARA EL SISTEMA GENERAL DE TRANSPORTE

7. PROPUESTAS DE ACCIONES DE CARACTER GENERAL
7.1. INSTITUCIONALES

Como medida general se propone que se dé al sistema de transporte una organizacion jerarqui-
zada e individual dentro de la estructura del Gobierno Nacional.

Con tal fin se deberia concentrar todas las actividades del transporte que se encuentran disemi-
nadas por distintas dependencias, tales como el sistema de puertos y Vialidad Nacional. También
se deberian fusionar algunas y definir nuevas estructuras regulatorias para darle homogeneidad
al sistema.

Como elemento novedoso se deberia definir un drea con amplias facultades institucionales que
tenga a su cargo la generaciéon de politicas sobre todo el transporte y la planificacion multimo-
dal, donde la planificaron de cada modo este subordinada a esta politica general. Ademas debe
tener facultades de control de los resultados de la aplicacion de las politicas e inversiones para
cerrar el circuito de planificacion adecuadamente.

Se hace a continuacién un esquema indicativo del concepto:

Figura 6.1. Organigrama propuesto

MINISTERIO DE TRANSPORTE Y LOGISTICA

Secretaria Secretaria Secretaria Secretaria Secretaria Secretaria Secretaria

de Gestion Transporte Transporte Transporte Transporte Planiicacion Regulacién

Admisnistrativa f| Ferroviario Automotor Aéreo Maritimo y Control del Transporte
Fluvial de Gestién

Fuente: Elaboracion propia
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SECRETARIA REGULACION DEL TRANSPORTE
| [ ] [ ] [ ]

Subsecretaria CNRT CNRT CNRT
Coordinacion Terrestre Maritimo Aéreo
Regulatoria y Fluvial

Tendra a su cargo todos los aspectos regulatorios y sobre todo la coordinacion de las normas regu-
latorias de los distintos modos que a su vez deberd compatibilizar con la Secretaria de Planificacion
y Control de Gestion, para que las regulaciones particulares de cada modo no influyan de manera
negativa en los demas o generen problemas de compatibilidad, econémicos o de seguridad.

Se incluird una Subsecretaria de Coordinacién Regulatoria que estudiara en particular estos te-
mas de por si muy complejos.

No creemos para nada conveniente la creacion de un unico organismo regulador que
abarque todos los modos, ya que las caracteristicas propias de cada uno es muy dificil
manejarlas en forma centralizada.

Nuestro pafs sufre un atraso en lo que respecta a organismos de regulacién fuertes, por lo que
se prevé crear el referido al aspecto Maritimo y Fluvial y darle una atribucién mas amplia al Aéreo
que hoy a través del ORSNA solo abarca el sistema de aeropuertos Nacional, fusionandola con
la ANAC.

La CNRT (transporte terrestre) actual debera ser readecuada en su rol, aunque se cree conve-
niente dejar que los modos automotor y ferroviario estén en un mismo organismo dada su
estrecha vinculacion.

SECRETARIA RPLANIFICACION Y CONTROL DE GESTION
[ |

[ | | |
Subsecretaria Subsecretaria Subsecretaria
Planificacion Informaci{on Control de
del Transporte del Transporte Gestion

Se jerarquiza esta actividad ya que se considera un déficit critico en la gestién del transporte la
planificacion integrada de los distintos modos en nuestro pais y a su vez se la dota de tres Sub-
secretarias. De Planificacion del Transporte, que tendra a su cargo la planificacion propiamente
dicha y la facultad de aprobar la plan general que se integre con la demas Subsecretarias de los
distintos modos con poder de reajuste para propender a la armonia entre los modos. Se crea
una Subsecretaria de INFORMACION, que tendra a su cargo crear un sistema de informacion del
transporte nacional integrado, teniendo en cuenta que es principal déficit de nuestro pais, aun
comparado con Latinoamérica y que debera alimentar de informacién a todo el Estado Nacional
y a las distintas jurisdicciones tanto Provinciales como Municipales. Este esquema se asemeja a
la organizacion que tiene Brasil para su planificacion. Debera contar con una norma muy fuerte
para que todos los organismos incluido otros Ministerios deban entregar en forma estructurada
la informacién necesaria, por ejemplo la energia, sistema de ductos, informacién econémica,
etc. La norma podria ser parte de una ley general del transporte.

La subsecretaria de Control de Gestion tendra a su cargo supervisar el cumplimiento de los
planes de todos los modos asi como de sus metas e indicadores tanto operacionales como
econdmicos y servir de apoyo para la verificacion del cumplimiento de la planificacion y sus
desviaciones
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7.2 PROPUESTA PARA EL PROBLEMA DE LA INFORMACION

Tal como se ha venido explicando en este documento la falta de informacién estructurada y con-
fiable constituye un escollo insalvable para poder hacer una planificacion responsable del siste-
ma. Como propuesta para solucionar esta situacion se propone un sistema de informacion que
permita comenzar a elaborar modelos. (Para un andlisis mas detallado ver Peralta et. Al 2015)

7.2.1 Ordenamiento de la informacién necesaria

Por todo lo expresado anteriormente es necesario tratar de establecer mecanismos y normas
para disponer de la informaciéon minima indispensable en forma permanente, dindmica y confia-
ble para todos los organismos y jurisdicciones (Organismos Nacionales, Provinciales, Municipa-
les), vinculadas al transporte, que posibiliten una planificacion a partir de una base comun, de
fuentes de datos Unicas, aportadas por los generadores primarios con normas establecidas en
forma clara y obligatoria.

Para tal fin se propone una Secretaria de Planificacion fuerte con un area especifica que coordi-
ne, la informacién que debera tener un claro formato federal. Generacion de datos descentrali-
zados, compatibilizaciéon centralizada y a disposicién de todas las jurisdicciones.

SISTEMA DE VARIABLES

Se adoptd un sistema elaborado por la Facultad de Ingenieria de la UNLP, como aporte al disefio
de un plan a largo plazo, la definicion de un sistema de variables para el andlisis intermodal de
los dos primeros items en las dimensiones en que la informacion se deberia englobar:

Infraestructura.
Operacion.

Una vez delimitado el objetivo y su alcance se procedié a generar la estructura del modelo de da-
tos necesario e imprescindible para la obtencion de informacién que permita tomar decisiones.

El Trabajo fue realizado interdisciplinariamente con los especialistas de cada modo de transporte
y el equipo responsable del sistema de informacion.

Como todo proceso de construccion de algo novedoso e inédito en el pais, este modelo inicial
esta sujeto a los cambios, sugerencias y objeciones que puedan surgir de los distintos actores
intervinientes e interesados en el analisis de esta problematica.

Se confeccioné un diccionario de los datos para cada uno de los modos, que define para cada
variable las siguientes condiciones:

e Definicion del significado de la variable.

e Como se mide en forma inequivoca. Cuando no existe una definicion se propone un pro-
cedimiento. En algunos casos esto no es posible ya que a veces es necesario definir una
norma de medicion.

e Unidad de medicion.
e Normas que determinan la forma de medicién, si es que existe.
e Periodicidad de la medicién.

e Las opciones de informaciéon acotada, que puede tener cada variable.

Se desarrollé ademas una base de datos operativa con software abierto, para la carga de la in-
formacion, con el objeto de ser puesta a disposicion de los generadores de informacion.

El concepto de funcionamiento del sistema de informaciéon como base de datos es el siguiente:
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e (arga de informacion descentralizada en el generador del datos. Ademas es el responsa-
ble de la veracidad, calidad y ajuste a las normas.

e Administracion centralizada de la base, y responsable de poner a disposicion la informa-
cién procesada.

e Este desarrollo permitira ordenar varias tareas:
e Determinar el volumen de informacion faltante.

e Estudio de las normas faltantes para definir las variables, la modalidad y tecnologia de
recoleccion de los datos correspondientes.

e QOrdenar la informacién existente.

e Organizar las estructuras necesarias para el trabajo, desde la organizacion, pero también
sobre los lugares de toma de datos.

e Capacitar al personal necesario.
e Dictar las normas generales de obligatoriedad de recoleccién de informacion.

e Permitir la adhesion al sistema de las Jurisdicciones interesadas, a la vez que se podran
generar los condicionamientos reciprocos que tal situacion implicara.

e Definir planes de fortalecimiento institucional para cumplir el objetivo.

e Comenzar a estructurar un modelo general multimodal.

7.2.2 Demas items de informacion
Para los puntos faltantes se puede encarar una metodologia similar con algunas particularidades.

ORIGEN — DESTINO: para este caso en primer lugar se deberian definir puntos de toma de datos
permanentes, previa definiciéon de cada una de las variables que en este caso tal vez, deberian
ser regionales, sobre todo para los bienes, porque puede tener en cuenta las distintas especifici-
dades. También seria necesario establecer censos rotativos no permanentes en puntos definidos
a partir de un modelo general. Se debe establecer claramente la periodicidad y precisiéon de la
toma de datos. Esto permitiria determinar las tecnologias especificas que se pueden adoptar.

TIPO DE PRODUCTO: Creemos que en este caso es necesaria la definicion o adopcién de un
nomenclador Unico que podria ser por ejemplo el aduanero, asi como establecer normas de
medicion y periodicidad de la toma de informacién. Se deben establecer los puntos de toma de
informacion fijos o rotativos a partir de un modelo.

COSTOS: Los costos ajustados para un modelo, son dependientes de la informacién anterior
pero también de muchos otros factores que se deben estudiar, para poder definir un modelo de
costos, aplicable dentro de un modelo general.

Debe realizarse un estudio de costos de todos los medios de transporte, incorporando no sélo
la operacién sino también los costos de construccion y mantenimiento de la infraestructura.
También debe tenerse en cuenta todas las influencias de las normas impositivas y los subsidios
aplicados sobre cada modo.

Ademas existe la necesidad de adoptar normas técnicas y legales comparables en todo el pais
para todos los medios de transporte o por lo menos correlacionar las existentes.

En cuanto a la financiacion de cada modo, se observa que existen subsidios directos e indirectos
aplicados al transporte urbano e interurbano ferroviario y automotor, al gasoil para el transporte
de pasajeros, al costo de peaje del transito pesado, al transporte aéreo, etc. que distorsionan la
posibilidad de conocer con certeza la utilizacién de cada medio de transporte en caso de apli-
carse subsidios comparables.
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Cada modo vy el sistema logistico, tendra una estructura de costos que estara influenciada por
distintas variables. Estas deberan estudiarse en forma particular para cada modo y con el objeto
de hacerlos comparables. Dentro de esta estructura de costos deben incluirse la determinacién
de las curvas de demanda de acuerdo a la influencia reciproca entre los modos y respecto a las
decisiones estratégicas que tome el Estado a partir de la informacion obtenida.

7.3 LOGISTICA

Es necesario realizar un relevamiento de los centros de logistica, en los cuales se realiza la trans-
ferencia de cargas de un medio de transporte a otro, tanto en ubicacién como en capacidad.
Ademas deben dictarse normas que regulen la actividad en forma organica. También los costos
operativos de esos centros debe estudiarse y la influencia de las normas locales regionales y
nacionales.

Para mejorar el sistema de logistica se proponen varias acciones tales como:
Revision de todas las leyes, reglamentaciones, normas, etc. que regulan la logistica.

Estudio de regiones logisticas de acuerdo a las caracteristicas de su produccion, geografia, posi-
bilidades modales, planes de desarrollo.

Definicion de nodos en base al punto anterior.
Estudio y definicién de las cadenas de valor logisticas.

Esto podra comenzar a instrumentarse una vez que el sistema de informacién y por consiguiente
la planificacion a mediano y largo plazo comience a funcionar.

7.4 Propuestas de modificacion de leyes o nuevas leyes
7.4.1 Ley sobre infraestructura

De acuerdo a la evaluacién que se realizé en el diagnostico general algunos aspectos que debe-
rian contemplarse para una nueva ley integral de infraestructura serfan:

1. No se puede soslayar la necesidad de evaluar seriamente los emprendimientos en forma
sistematica y normalizada. Dejando claro que se espera de ellos como servicio futuro para
luego poder controlar la efectividad de la inversién y acumular experiencia y evaluacion
para desarrollo tecnoldgico.

2. Larecoleccién de datos y la elaboracién de los proyectos han tenido cambios extremos en
los ultimos afos que deben tener una reglamentacion adecuada a las nuevas tendencias
y tecnologias disponibles.

3. Se debe dar importancia a la transparencia en todas las etapas y para eso resulta funda-
mental la disponibilidad de la informacion a la comunidad en general.

4. La conservacion y operacion de las obras se debe jerarquizar. Se debe hacer obligatorio la
incorporacién en los presupuestos los gastos plurianuales de mantenimiento de la infraes-
tructura y su operacion.

5. Se debe dar un enfoque moderno al proceso completo, desde una éptica amplia de las
necesidades de la sociedad, para lo cual es necesario incorporar el concepto de SERVICIO.

6. En la aplicacion de las normas, se debe considerar como un aspecto relevante la magnitud,
entendida esta como el volumen, costo y complejidad técnica de los emprendimientos,
para darle a cada uno la jerarquia que sea conveniente.

Propuesta para instrumentar un Plan Nacional de Transporte Interurbano / Facultad de Ingenieria - UNLP 186



7. Existe una gran experiencia en la aplicaciéon de la ley que debe capitalizarse.

8. Las evaluaciones, informes técnicos y proyectos deben ser inventariados con su costo
como bien del estado y encontrarse en disponibilidad permanente.

7.4.2 Ley general de Transporte

Se deberia disefiar una norma que contemple la integracién entre los distintos modos que inte-
gre algunas de las siguientes premisas, que no estan contempladas actualmente:

1. Planificacién integrada de los distintos modos y la logistica para las cargas.
Sistema de informacion sélido y obligatorio para el analisis modal y multimodal.
Coordinacién de los aspectos regulatorios.

Politica tarifaria y subsidios.

Sistemas de control de gestion.

Coordinacién operativa.

Seguridad operativa.

Coordinacién de un sistema nacional con adhesion de las distintas jurisdicciones.

O 0 N o Uk W

Aspectos financieros.

10. Aspectos impositivos.

6.5 Bibliografia
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8. PROPUESTAS DE PLAN Y ACCIONES DEL MODO AEREO

Los lineamientos estratégicos preliminares de desarrollo (LEPD), propuestos a continuacion se
refieren a diferentes aspectos relacionados directamente con los elementos fundamentales para
la operacion del modo aéreo de transporte, ademas de cuestiones relacionadas con el rol del Es-
tado Nacional en la administraciéon y regulacion del servicio; y el aporte del modo de transporte
aéreo a un sistema intermodal de transporte de pasajeros y cargas.

En este sentido, los lineamientos se agrupan segun:
e Administracion del Estado — Roles, funciones, misiones.
e Red de Aer6édromos - Estructura, Operacion y Gestion.
e Aerédromos — Competitividad Territorial.
e Espacio Aéreo — Estructura, Operaciéon y Gestion.
e Fomento de la actividad aérea - Operadores aéreos y Aerolineas
e Aporte y articulacion al Sistema Multimodal de Transporte

Asimismo estos lineamientos de accién deben estar, en un contexto de visién sistémica, comple-
mentados y soportados por siguientes programas integrales sobre:

e Transporte aéreo sustentable — Programas de proteccion ambiental
e Seguridad operacional
e Modelos de gestion de las infraestructuras
Aéreo
e Administracion del Estado — Roles, funciones, misiones.
* Red de Aer6dromos - Estructura, Operaciéon y Gestion.
e Aerddromos — Competitividad Territorial.
e Espacio Aéreo — Estructura, Operacién y Gestion.
e Fomento de la actividad aérea - Operadores aéreos y Aerolineas
e Aporte y articulacion al Sistema Multimodal de Transporte.

Adicionalmente, en un contexto de vision sistémica, estos lienamientos deben ser complemen-
tados y soportados por siguientes programas integrales.

e Transporte aéreo sustentable.
e Seguridad operacional.

e Modelos de gestion integrales.
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8.1 Administracion del Estado

Segun la Organizacién de Aviacion Civil Internacional (OACI), “La responsabilidad de garantizar
la sequridad y eficiencia de las operaciones de aeronaves en los aerédromos y el espacio aéreo
bajo sus respectivas jurisdicciones corresponde a cada Estado”. El desafio del Estado es encon-
trar el equilibrio entre los aspectos sociales, econdmicos y ambientales que involucra la defini-
cion de un sistema multimodal de transporte.

El Estado cumple diferentes funciones relacionadas con el transporte aéreo, entre los que se re-
saltan el rol como administrador de las prestaciones y servicios publicos; como garantizador del
servicio; como fiscalizador de los derechos a usuarios y prestadores de servicios publicos; como
servidor al servicio de su mandante, en este caso los usuarios; y como regulador de los derechos
y obligaciones de los prestadores y usuarios.

En este sentido, se proponen los siguientes lineamientos de desarrollo:

e LEPD N° 1 Creacién de una base de datos disponible, integra, y homogénea: en
todo proceso de planificacién es necesario el conocimiento de la evolucion histérica del
sistema; la definicién de la situacién actual del mismo; y una prevision de la futura de-
manda que debera absorber el sistema. Resulta fundamental entonces, la creacién de una
base de datos unificada de acceso disponible para cualquier agente publico o privado que
requiera informacion; cuya captura y procesamiento de la informacion cuente con niveles
de integridad aceptables; y que respete parametros homogéneos en la descripciéon de los
diferentes elementos componentes del sistema. La base de datos generada debe contar
con la informacion basica necesaria para la generacién de modelos y la planificacion del
modo transporte aéreo, entre las que se pueden mencionar: Infraestructura existente (in-
cluyendo el espacio aéreo nacional); Operacion (trafico aéreo); Costos asociados; Origen
— destino (cargas y pasajeros); y Tipo de producto transportado.

e LEPD N° 2 Certificaciéon de Aerédromos Internacionales: la Republica Argentina es
uno de los Estados adoptante del convenio de Chicago. En el Articulo 15 del Convenio
sobre Aviacién Civil Internacional se exige que todos los aerédromos abiertos al uso pu-
blico bajo la jurisdiccion de un Estado contratante, proporcionaran condiciones uniformes
para las aeronaves de todos los otros Estados contratantes. Ademas, los Articulos 28 'y 37
obligan a cada Estado a proporcionar en su territorio aeropuertos y otras instalaciones y
servicios de navegacion aérea con arreglo a las normas y métodos recomendados (SARPS)
elaborados por la OACI. Es fundamental que cuando la explotacién de los aeropuertos se
delegue en un explotador, el Estado conserve su responsabilidad de supervisién y garan-
tice que el explotador cumpla con los SARPS que establecen sus reglamentos nacionales
aplicables. El proceso de certificacion de los aeropuerto internacionales debe llevarse ade-
lante cumpliendo las especificaciones contenidas en el Anexo 14 del convenio de Chicago
“Aerédromos” y la normativa nacional de aplicacion, al documento 9774 “Manual de
Certificacion de Aerddromo”. El resultado esperado del proceso de certificacion es el
aumento de los niveles de seguridad operacional en los aerédromos, logrando generar
las condiciones acordes a las demandas de la industria del transporte aéreo mundial y la
reduccion de costos de seguros de operacion.
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Fases del Proceso de Certificacion

FASE 3
FASE1 FASE 2 Andlisis de la

Pre-solicitud de Certificado Solicitud formal de documentacidn, evaluacion
de Aerédromo Certificado de Aerédromo Manual Aer6dromo y
documentacion pertinente

FASE 4

Promulgacion de las FASE 5
condiciones de operacion Demostracion e Inspeccion.

otorgamiento del
Certificado de Aerédromo
(certificacion)

del aerédromo, Publicacion
de su condicién de
certificacion

Evaluacion de las
instalaciones y equipos del
aerédromo

Fuente: OACI

e LEPD N° 3 Fomento de la actividad aerondutica: gran parte del personal dedicado a
la actividad aeronautica, y en particular al transporte aéreo, debe capacitarse en cuestio-
nes normativas que esta requiere, ademas de la acumulaciéon de horas de entrenamiento
en el desempefio de las tareas que le incumben. El desarrollo de centros de capacitaciéon
aeronautica, escuelas de vuelo, simuladores, aerédromos deportivos, festivales aéreos,
propician la generacion de recursos humanos necesarios para el fortalecimiento del sector.

e LEPD N° 4 Integraciéon de visiones de los diferentes entes intervinientes en la
operaciéon del transporte aéreo: a ser desarrolladas en futuras ediciones del presente
documento.

e LEPD N°5 Consideracion de la afectacion que produce el aerédromo a su entorno
inmediato (cédigos urbanos): La operacion de los aeropuertos conlleva el sobrevuelo
de aeronaves en el entorno circundante al aerédromo, esto implica la limitacion en las
alturas de las edificaciones, antenas, tendidos eléctricos y todo elemento fisico que pueda
considerarse un obstaculo que ponga en riesgo la operacién. Esto deberia analizarse en
conjunto con los estudios de contaminacién gaseosa y acustica, como asi también de ac-
cidentes en aproximacion y despegue. Lograr una correcta simbiosis entre el aeropuerto y
el entorno permitiria disminuir o neutralizar las posibles afectaciones sobre el entorno y/o
sobre las operaciones aeronauticas que le son propias a un emplazamiento aeroportuario.
Se debe tener en cuenta que la afectacion al entorno dependera del tipo de aeronave que
opera en el aerédromo, asi como del uso, o no, de radioayudas para la aproximacion. En
este sentido, resulta fundamental que los co6digos urbanos municipales tengan en consi-
deracion tanto las limitaciones en las alturas permitidas, como los niveles aceptables de
contaminacién, gaseosa y acustica, y la capacidad de respuesta en caso de accidentes en
las &reas afectadas por la operacién actual de los aeropuertos y la prevision del desarrollo
futuro del emplazamiento aeroportuario.
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8.2 Aerdodromos - Infraestructura

Las caracteristicas operativas y tecnolégicas que presenta el modo requieren de una estrecha re-
lacion entre las infraestructuras asociadas a los aerédromos, los requerimientos de las aeronaves
gue operan en ellos, y el tipo de operacion que realicen. Resulta imprescindible la definicion de
la situacion actual de las infraestructuras aeroportuarias existentes, asi como la valoraciéon de las
mismas en términos de disponibilidad, capacidad, potencialidad, y costos de operacion.

En este sentido, se proponen los siguientes lineamientos de desarrollo:

e LEPD N° 6 Restructuracion de la red de aerédromos — asignacion de roles — aer6-
dromos secundarios: de la totalidad de aerédromos establecidos en la Republica Ar-
gentina, se establece en el afio 1997 la definicion del Sistema Nacional de Aeropuertos
(SNA), que actualmente cuenta con 55 aerédromos distribuidos a lo largo del territorio
nacional. Los aeropuertos son seleccionados para integrar el SNA bajo la condicién de que
los mismos resulten necesarios para asegurar una infraestructura aeroportuaria suficien-
te que posibilite la cobertura total del territorio de la Republica y un seguro y eficiente
transporte aerocomercial de pasajeros, cargas, servicios postales y trabajo aéreo. Si bien
realizando un relevamiento aeropuertos pertenecientes al sistema nacional se aprecia una
distribucion federal de los emplazamientos aeroportuarios, se observan algunos casos de
emplazamientos aeroportuarios muy cercanos cuyos radios de influencia se encuentran
solapados. Ejemplo de esto ultimo son:

e El Aeropuerto Internacional “José de San Martin”, Resistencia Chaco y el Aeropuerto
Internacional de Corrientes "Dr. Fernando Piragine Niveyro", Corrientes, cuyos predios
se encuentran a menos de 40 km por tierra;

e El Aeropuerto Internacional de Neuquen "Presidente Perén", Neuquén, y el Aeropuer-
to de Gral. Roca "Dr. Arturo Umberto lllia", Rio Negro, ubicados a poco mas de 50 km;

e El Aeropuerto Internacional de Trelew "Almirante Marco Andres Zar" y el Aeropuerto
de Puerto Madryn “El Tehuelche”, ambos .de Chubut, ubicados también a poco mas
de 50 km por tierra;

e El Aeropuerto Internacional de Salta "Martin Miguel de Giemes", Salta, y el Aeropuer-
to de Jujuy “Gobernador Horacio Guzman”, Jujuy, cuya distancia ortodromica es de
aproximadamente 60 km.

También se resalta una densidad elevada de aerédromos en la Provincia de Buenos Aires, cuyos
roles no estan definidos, el caso de los Aeropuertos de Santa Teresita, Villa Gesell, Necochea,
La Plata, Junin y Tandil. Si bien no se descarta la posibilidad de una restructuraciéon del Sistema
Nacional Aeroportuaria, esta situacién puede ser vista como una oportunidad de desarrollo
de "aerddromos secundarios” de la red, es decir, aerédromos cercanos a los nucleos estructu-
rantes, o ciudades a potenciar, planteadas en el Plan Estratégico Territorial, con capacidad de
operacion de aeronaves de mediano porte de alcance regional. Este lineamiento es compatible
con el potencial fomento y desarrollo de aerolineas regionales con gestién de costos reducidos,
Cuya caracteristica es la selecciéon de aerédromos alternativos, cercanos a grandes centros de
demanda, con costos de operaciéon menores. Cabe resaltar que existen ejemplos a nivel mundial
de este tipo de configuraciones, entre los que se pueden mencionar el Aeropuerto de Girona al
norte de la ciudad de Barcelona, Stansted en Londres, Hahn en Frankfurt, Charleroi en Bruselas,
y Prestwick en Glasgow, entre otros.
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Figura 8.1 Aeropuertos pertenecientes al Sistema Nacional de Aeropuertos
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e LEPD N° 7 Actualizacién del documento Plan Maestro en la totalidad de los aero-
puertos pertenecientes al SNA: el Plan Maestro aeroportuario es un documento donde
se definen directrices de ordenacion y desarrollo en el corto, mediano y largo plazo, armo-
nizando el desarrollo de la infraestructura con la demanda y el entorno de los aerédromos
pertenecientes al SNA. El plan incluye la planificacion del desarrollo futuro del aerédromo

Fuente: Elaboracién propia
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hasta las etapas de maximo desarrollo, y debe ser aprobado por los entes de administra-
cion de aviacion civil (ANAC), y regulacion del sistema nacional de aerédromos (ORSNA).
Se propone el desarrollo del documento Plan Maestro para la totalidad de los aeropuertos
pertenecientes al SNA, donde queden establecidos los lineamientos de desarrollo del ae-
ropuerto en concordancia con el rol asignado dentro de la red.

e LEPD N° 8 Establecimiento de aerédromos internacionales de cargas: el sector del
transporte aéreo mas relegado es el transporte de cargas. Debido a sus caracteristicas
operativas y tecnologicas ha sido una de las opciones de transporte mas impulsadas por
el crecimiento del comercio exterior, aunque en términos absolutos su participacion sigue
siendo modesta, especialmente en comparacion con el transporte multimodal de conte-
nedores. En el caso del transporte de cargas internacionales la actividad se concentra casi
exclusivamente en el Aeropuerto Ministro Pistarini (Ezeiza), resaltando la participacion es-
tacional del Aeropuerto Teniente General Benjamin Matienzo (exportacion de arandanos),
y pequenos aportes del Aeroparque Jorge Newbery de la Ciudad de Buenos Aires, y del
Aeropuerto Internacional Ingeniero Ambrosio Taravella de la Ciudad de Cérdoba. Para la
potencial determinacién de los emplazamientos aeroportuarios para fortalecimiento del
transporte internacional de cargas se relevaron los sectores productores de bienes aptos
para ser transportados mediante el modo aéreo. Se identifican la produccién de frutos
frescos y la industria de metales preciosos como los sectores productivos demandantes
del modo aéreo de transporte de cargas para exportacion. También se considera la cerca-
nia de los potenciales aerédromos a los nodos de transferencia multimodal presentados
como principales iniciativas y proyectos de infraestructura de impacto regional en el Plan
Estratégico Territorial. Los aeropuertos de La Plata, Concordia, y General Roca, son no con-
cesionados, de baja actividad aérea, y relinen condiciones consideradas para el potencial
desempeno como aeropuerto para el transporte de cargas aéreas internacionales, ademas
de estar ubicados en las cercanias de nodos de transferencia. También se resalta, en este
sentido, la potencialidad de los Aeropuertos de General Pico, San Juan y Bahia Blanca.

e LEPD N° 9 Optimizacién de los modelos de gestion: (asignacion de slots, vision red): a
ser desarrolladas en futuras ediciones del presente documento.

e LEPD N° 10 Generacion de nodos internacionales federales: a ser desarrolladas en
futuras ediciones del presente documento.

8.3 Espacio aéreo - Infraestructura

El control del espacio aéreo nacional responde a objetivos fundamentales del Estado, el control
y vigilancia con fines de defensa soberana, ademaés de la estructuracion y gestion del espacio
aéreo para el transito organizado, seguro y eficiente de aeronaves civiles.

Estas estructuras se definen segun las reglas de vuelo en las que se esté operando (visual o ins-
trumental), y seguin los requerimientos de separacion entre aeronaves definidos por OACI en los
anexos al convenio de Chicago.

Para la determinacion de la situacion actual del espacio aéreo, por ejemplo en términos de capa-
cidad, resulta imprescindible el conocimiento de los volumenes de trafico que absorbe el espacio
aéreo, asi como la flota que opera en el mismo.
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e [EPD N° 11 Restructuracion del espacio aéreo hacia el nuevo concepto de navegacién
PBN: a ser desarrolladas en futuras ediciones del presente documento.

e LEPD N° 12 Creaciéon de un organismo civil de control y gestiéon del espacio aéreo descen-
tralizado de la autoridad de aviacién civil nacional: a ser desarrolladas en futuras ediciones
del presente documento.

8.4 Operadores aéreos y Aerolineas

Dentro de este campo se agrupan las aerolineas comerciales, regulares y no regulares, estatales
o privadas; los operadores de aeronaves oficiales, de sanidad, de fomento; escuelas de vuelos;
aeronaves privadas; etc.

e LEPD N° 13 Fortalecimiento y creacion de aerolineas de fomento (caso LADE): a ser desa-
rrolladas en futuras ediciones del presente documento.

e |EPD N° 14 Fomento de aerolineas regionales (concepto bajo costo), conexion entre regio-
nes segun el plan federal de turismo sustentable: a ser desarrolladas en futuras ediciones
del presente documento.
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PLANIFICACION Y ACCIONES PROPUESTAS
MODO AUTOMOTOR




Tal como se adelantd en los avances del trabajo, de acuerdo a la informacién disponible y a otra
de elaboracion propia se proponen obras de corto y mediano plazo, asi como medidas generales
a instrumentar, modificacién de normas, medidas estructurales y propuestas generales.

9.1 Medidas generales

Red vial provincial pavimentada: Considerando toda la red vial del pais como una red inde-
pendientemente de las jurisdicciones, puede evaluarse que desde el punto de vista de su finan-
ciamiento existen problemas.

Un analisis general de la red pavimentada provincial, arroja que para mantener la red, suponien-
do que la misma se encuentra en un estado bueno IE entre seis y siete, harian falta uno 1000
millones de dolares anuales. La situacion general actual es que la misma esta debajo de esas
cifras de mantenimiento, pero la falta de datos hace que no se pueda hacer una estimacion de
lo que insumiria ponerla en condiciones.

De acuerdo al parrafo anterior se ve que la situacion es dificil ya que por coparticipacion de los
combustibles las provincias reciben la tercera parte de lo necesario para un mantenimiento ade-
cuado de la red pavimentada, y sin desconocer que existen otros aportes de fondos nacionales,
de ninguna manera se llega a un monto que permita mantener la red pavimentada provincial
en condiciones.

Esta situacion merece ser considerada como un lineamiento de un plan general para afrontar la
situacion.

9.2 Red vial provincial de tierra o consolidada

Considerando que esta red es el primer eslabén de todo el circuito general del transporte del
pais que surte a todos los demas modos, sobre todo al ferroviario y en mayor medida el trans-
porte de granos, resulta indispensable para mantener u optimizar los fletes cortos que la misma
se encuentre en condiciones en forma permanente, y esto serd asi independientemente de la
participacién modal en el transporte de cargas de cada modo. Hoy el costo de flete corto se
encuentra en valores muy importantes debido al mal estado de los caminos.

Hemos realizado un trabajo de verificar las poblaciones de todo el pais que tienen relacion direc-
ta de accesibilidad con cualquier camino pavimentado o de tierra transitable (no se incluyeron
los caminos con transitabilidad inestable) a menos de 1 km y abarcan el 95% del universo. Por
lo que para dar acceso permanente a la poblacion también es fundamental la red terciaria.

Si tal como vimos toda la financiaciéon disponible se la llevarian los caminos pavimentados, la red
de tierra debe ser mantenida con impuestos o tasas tanto Provinciales como Municipales/ De-
partamentales. Si bien lo que ocurre hoy es precisamente eso, el hecho de una nueva particion
jurisdiccional, hace que cada jurisdiccion tenga un estandar distinto de mantenimiento y por lo
tanto no se comporte como una red.
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Por eso se propone la intervencion sobre la red de tierra principal, desde la perspectiva de un
sistema integrado.

9.3 Cobro de peaje
Se propone tomar una decision respecto a este sistema de recaudacion.

Si no se modifica el concepto con el cual hoy funciona lo mas conveniente serfa darlo de baja,
ya que significa una imposiciéon al usuario que no le trae beneficios.

La otra solucion es adoptar un sistema que realmente genere un beneficio al usuario mediante
la aplicacion de tecnologias de recaudacion y operacion de la ruta mas moderna, ademas de los
beneficios de seguridad, control y optimizaciéon que traerian aparejadas.

Otra consideracion muy importante es que el peaje debe modificarse el concepto de ruta indivi-
dual para su aplicaciéon y comenzar a evaluarse como sistema o entramado, con una evaluacion
que vaya mas alla del satisfacer la demanda medida y comenzar a prever la generaciéon de de-
manda como sistema integral que contemple, situaciones sociales y econdmicas generales, asi
como la intermodalidad de la solucién. Para esto es imprescindible considerar la totalidad de la
red vial pavimentada como una unidad de estudio.

9.4 Modificacion de las normas de reparticion de los fondos del combustible

Dado los afos que ya tiene la ley de coparticipacion vial federal, se deberia adaptar, para incenti-
var la inversion de los mismos en base a anélisis de planificacién y control de calidad modernos,
incentivando la conservacion en estado bueno de las redes lo que generaria un beneficio muy
importante al sistema nacional de transporte. También deberia aplicarse esta condicién a otros
fondos que con esos fines se utilizan.

9.5 Adopcion de medidas de seguridad vial

Se deberia incluir como parte de la reforma del punto anterior la seguridad vial como objetivo
de los fondos, ademas de la coordinacion entre las jurisdicciones y adoptando también para este
caso el concepto de red.

9.6 Adopcion de sistema de informacion comtin

Se deberia adoptar un sistema de informaciéon comun de accidentologia y resultados y ser inclui-
do dentro de las normas del sistema de reparto de fondos.

9.7 Plan general de obras de corto y mediano plazo

Siendo el sistema vial el que soporta el transporte de una cantidad significativa de carga y pasa-
jeros, y teniendo en cuenta que esta situacion no podra ser revertida en el corto plazo se propo-
ne un curso de accion a corto y mediano plazo destinado a optimizar el sistema vial

e Red vial nacional: Una de los principales problemas de la red vial nacional es que vario
de sus principales corredores presentan problemas inmediatos de congestion. La infor-
macién disponible del modo vial en la red vial nacional, que es importante respecto a la
infraestructura y su utilizacién en forma global, permite realizar algunos célculos, como
por ejemplo la capacidad de calzada. La misma se realiz6 en base a la metodologia del
Highway Capacity Manual 2010 (Manual de Capacidad 2010) una publicacién del Trans-
portation Research Board. El NIVEL DE SERVICIO es una medida de la calidad del flujo. Es

Propuesta para instrumentar un Plan Nacional de Transporte Interurbano / Facultad de Ingenieria - UNLP 198



una medida cualitativa que describe las condiciones de operacion de un flujo de transito y
su percepciéon por los conductores y/o pasajeros, relacionadas con la velocidad, el tiempo
de viaje, la libertad de maniobra, las interrupciones y el confort. En este caso y a diferen-
cia de la capacidad, es una medida que conjuga la oferta y la demanda. La metodologia
establece seis niveles de servicio denominados: A, B, C, D, E y F, siendo el nivel A el que
corresponde al transito mas fluido, el de mejores condiciones; mientras que el nivel F,
corresponde a una circulaciéon muy forzada. El extremo de este nivel F es la absoluta con-
gestion de la via. Se ha realizado el calculo de la misma para todas las rutas nacionales
gue podrian tener problemas de congestion en los proximos diez aflos considerando en
forma general que se llega a un nivel de congestién no deseada con un nivel de servicio
D. Define la metodologia al Nivel de Servicio D en una carretera cuando el flujo de transito
se aproxima al régimen inestable. Los dos sentidos de circulaciéon empiezan a funcionar
separadamente dado que las maniobras de sobrepaso se tornan extremadamente dificiles.
Son frecuentes los pelotones de 5 o 10 vehiculos. Se pueden mantener velocidades de 80
km/h. En condiciones ideales el maximo volumen en ambos sentidos es de 1800 autos/h.

Se ha considerado un nivel de crecimiento del tréansito conservador. Si el crecimiento a mediano
plazo fuera mayor hay tiempo para cambiar las previsiones y hacer un adelanto de inversiones.

Para el corto plazo se ha tomado un horizonte de cinco afos ya que la programacién, proyecto
y ejecucion de la solucion tarda aproximadamente ese tiempo.

Se ha previsto que la mayoria de los problemas de congestién se soluciona con una doble trocha
de autovia en las zonas rurales, y en las zonas aledafnas a los centros urbanos se sefiala el pro-
blema y se deja a estudio particular la solucién ya que la misma puede ser diversa. Ademas en
el horizonte que se plantea cualquier situacion de variacion relativa en la participacion del modo
vial con respecto a los demas no alterara la necesidad de la solucién a la congestion

No se prevé la apertura de nuevas trazas ya que las mismas deben ser estudiadas con evaluacio-
nes de origen destino y en el marco multimodal. No obstante dado el desarrollo que ha tenido
la red vial entre la nacién y las provincias ya no quedan demasiadas trazas nuevas justificables.

e Redes viales provinciales y departamentales/municipales: se considera imprescindible
realizar una importante intervencion en las redes viales provinciales y municipales pavi-
mentadas y de tierra, para compensar la desigual inversion en infraestructura realizada
con respecto a la red vial nacional, como consecuencia de los mayores recursos especificos
disponibles en ésta. Asimismo debera implementarse un Plan de Mantenimiento de la Red
Vial que permita asegurar la vida util de las obras ejecutadas, potenciando la inversién
realizada.

e Rutas pavimentadas: en las Provincias y Departamentos/Municipios que dispongan de
datos del estado y transito de su red vial, el Plan de Mejoramiento de la Red Vial debera
implementarse en 5 afos llevando el indice de Estado de las rutas a un valor 7, medido de
acuerdo a la Metodologia de Evaluacién de la DNV, considerando una vida util de disefio
de la estructura de 10 anos. La priorizacién de ejecucion se realizara en base al transito de
las mismas, salvo las rutas cuyo transito esté influenciado por el mal estado del pavimento
las cuales se incluiran en la priorizacion de acuerdo al criterio de la autoridad de la jurisdic-
cién respectiva.

En las Provincias y/o Departamentos/Municipios en los que no se dispongan de datos de
estado y transito se debera implementar su medicién, con la colaboracién de los equipos y
personal de los Distritos de la DNV u otras vialidades provinciales e incluso las universida-
des nacionales que posean esa capacidad. Esta medicion se realizara en un plazo maximo
de 1 afo e inmediatamente se implementara el Plan de Mejoramiento de la Red Vial en
un plazo de 5 afos.
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e Rutas de tierra: en cada Provincia se debera estudiar el trazado de una red vial de tierra
troncal que permita acceder a la red vial pavimentada desde todo el territorio, minimizan-
do la posibilidad del aislamiento de productores o poblaciones por cuestiones climaticas.
A la red vial de tierra troncal se dotara de nivel de rasante a cubierto de la maxima crecida
registrada o evaluada en base a estudios hidroldgicos y de las obras complementarias que
permitan el libre escurrimiento de las aguas superficiales y/o la proteccién de poblaciones.
Se ejecutaran inicialmente las obras complementarias de alcantarillado y préstamos y una
vez ejecutadas éstas se realizara el alteo de la rasante.

e Recursos financieros: las Provincias que se incorporen al Plan de Mejoramiento de la Red
Vial deberan presentar la priorizacion de obras a ejecutar en base a las pautas indicadas,
para lo cual podran solicitar la colaboracion del personal y equipamiento de la Direccion
Nacional de Vialidad y de Planificacién del Transporte. También deberan presentar el Plan
de Mantenimiento de la Red Vial, el cual debera implementarse a partir de la terminacion
de cada obra. En base a ambos planes indicara los recursos necesarios para ejecucion.

Una vez aprobados los mismos, se afectaran recursos especificos de la red vial nacional
monto proporcional a los que se compromete invertir la Provincia y Departamentos / Mu-
nicipios en la implementacion de los Planes. Esta pauta podra determinar la modificacion
del plazo de 5 afos puesto como objetivo o la necesidad de solicitar financiacion de Orga-
nismos Internacionales de Crédito.

Red vial nacional
9.7.1 Obras de corto plazo de la red vial nacional pavimentada

Se incluye una propuesta de 1200 km de autovia o autopista.

Tabla 9.1 Autopistas o autovias corto plazo.

Proarineda Rtz T K
Buenos Ales RH2 San Miguel del Mante - Lk Fioes F=
Buenas Ales RH3 Bahia Blanca - Int RN>? pz
Buenas ANes RN5S Mercedes - Bragado 110
Buenas ANes RN7 5 A de Giles - Camen de Areco 40
Buenas ANos RN 7 Chacdhuco - lunin &0

Mendaoza RN7 RN40 - Acc Destileria YPF 13
Buenas AN RME Enp. RP192 - Bmp_ RP41 32

Santa Fe RHE Emp. RPOM - Emp RN 13 30

Cord oda L] Autopista luwez Celman - Jesus Maria 34

Cordodhay RNO Jesus Maia - Villa Totorad 30

Chaoo RNI1 Reskienda - Bmp. RPO0 37
Comiontes RN1? Radweolo - Paco de b Patria 48

Misiones RN1Z? Ganupa - kudin America BO

Comoha RN19 Ko Primemn - Amoyito 55

Cordoday RN19 Armoyita - Caltad s ke anmaric 56

RoNepro RNX? General Godoy - Gpolett TR

S5ama Fe RN33 Venado Tuema - ADL2 138

Salta R34 Emp_ RN 9 -Limite ujuy A

Cordodey RN34 Almafuerte - Bmp_ RN 19 o4

Cordoba RH3R Emp. RPA0 - Capilla del Miante 70

Nouquen RN1S1 Emp. RNZ? - Emp RP51 m
Buenas ANes RN N5 Calfiuclx - Raque Perez &0

KILOMETROS TOTALES 1214

Fuente: Elaboracién propia




9.7.2 Obras de mediano plazo de la red vial nacional pavimentada:

Se agrega como Anexo Il las obras de mediano plazo. Se incluyen una propuesta de km de
694km autovia o autopista.

Tabla 9.2 Autopistas o autovias mediano plazo.

Provinca Rula Trano Km
Buenos Aires RN3 Las Hores - Aznil 112
Chasbait RN3 Comodoro Rivadavia - Caleta Olivia 85
Buenos Aires RNS Bragado - 9 de lulio a0
Buenos Aires RNTF Carmende Areco - Chacabuco b |
Mendoza RNT Acc. Destileria YPF - Potrerillos 32
Buenos Aires RNE Emp. RP41 - Cap. Sarmiento 34
Cordoba RNE Emp. RN 35 - Sampacho 3
TUCLETLN RND Cadillal - Limite Sakta S8
Salta RNI/RN34 Limite Tuousman - Metan £8
Comientes RN12 Empedrado - Riadhwelo A
Misiones RN12 Puerto Rico - Montecarlo L =
La Pampa RN3S Emp. RP18 - Santa Rosa 52
KILOMETROS TOTALES 694

Fuente: Elaboracion propia




FIGURA 9.1. AUTOPISTAS Y AUTOVIAS EXISTENTES Y PROPUESTAS A CONSTRUIR.
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FIGURA 9.2. AUTOPISTAS Y AUTOVIAS EXISTENTES Y A PROPUESTAS A CONSTRUIR. ZONA
CENTRAL DEL PAIS.
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FIGURA 9.3 AUTOPISTAS Y AUTOVIAS SEGUN PLAZO DE INTERVENCION.
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9.7.3 Zonas de congestion a estudiar

Las zonas de congestién, sobre todo en las inmediaciones de centros urbanos o donde la infor-
macion no es clara, a las cuales se les debe encontrar una solucion mediante un estudio mas
pormenorizado.

Tabla 9.3 Autopistas o autovias a estudiar

Provincia Ruta Tramo Km
Formosa RN11 Zona Urbana Formosa 20
Santa Fe RN 34 EMP.RN19- Emp. RP62 75
Santa Fe RN34 Emp. RPS1 - Emp.RP65 27
Sgo. Del Estero RN34 Emp. RP18- La Banda 25
Tucuman RN38 Alberdi - Faimalla 85
Cordoba RN158 Gral. Deheza - Rio Cuarto 60
KILOMETROS TOTALES 292

Fuente; Elaboracién propia

9.8 Otras soluciones

Existen otras soluciones que se pueden abordar entendiendo el sistema vial como malla. Po-
tenciando algunas rutas provinciales se pueden solucionar problemas, aunque en este caso la
informacion no esta disponible o no existe, pero en el caso de la provincia de Buenos Aires que
cuenta con datos de transito y estado de la red puede ser considerada y a modo de ejemplo se
menciona la Ruta 41 que sirve de nexo y como cuarto anillo al Gran Buenos Aires, entre las rutas
nacionales principales.

9.9 Transporte de pasajeros

El sistema de transporte de pasajeros por el modo automotor de larga distancia se considera
eficiente dentro de su modo.

Es el que permite el transporte a casi todos los lugares del pais. Queda por optimizar el acceso
a este medio de transporte de pequefias localidades que hoy no cuentan con este servicio que
es practicamente el Unico viable que podria acceder a las mismas ya que casi la totalidad cuenta
con caminos transitables en sus inmediaciones, para eso habria que prever servicios con un alto
grado de subsidio o de caracter estatal o mixto.

La politica de optimizar los controles se considera que ya se esta llevando a cabo.

9.10 Transporte de cargas

Es el que transporta casi la totalidad de las cargas del pais y ademas es el que hace posible el
acceso de las cargas a otros modos de transporte.

En razén de que este estado de distribucion modal de la carga es el que perdurarad por largo
tiempo o por lo menos a mediano plazo, debe hacerse lo necesario para optimizar su funciona-
miento sobre todo en las cortas distancias y en infraestructura.

Se deben prever medidas respecto a la financiacion y reposicion del parque automotor.
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9.11 Nuevas trazas

No se proponen nuevas trazas debido a que debe hacerse con un analisis multimodal cuando se
puedan hacer analisis mas ajustados con datos y modelos de calidad adecuada.

9.12 Plan general de obras de largo plazo

Para la elaboracion de un plan de obras de largo plazo es necesario disponer de un sistema de
informacion que incluya la Infraestructura, Operacion, Origen - Destino de Bienes y Personas,
Tipo de Producciéon Transportada y Costos de todos los modos de transporte y la Logistica que
los interrelaciona. Con toda esta informacién debe realizarse una Planificacion Estratégica de
Transporte en base a un tratamiento multimodal del movimiento de cargas y pasajeros.
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A continuacién se enumeran una serie de acciones de corto plazo que a nuestro juicio deberian
ser evaluadas en la conformacién de un Plan Federal de Transporte, que integre a los demas
modos que lo componen y a los nodos intermodales y zonas de actividades logisticas. En cuanto
a las obras, se han incluido aqui las previstas en el Cosiplan, asignando las de corto plazo a las
que se encuentran en ejecucion, las de mediano plazo a nivel de proyecto ejecutivo y las de largo

plazo

a nivel de perfil. Su inclusién en un Plan Integral de Transporte deberia discutirse en un am-

plio debate en el que se encuentren representados los distintos actores, para ser compatibilizado
con las necesidades en materia de politicas para mejorar el transporte.

10.1 Acciones de corto plazo

1.
2.

10

Impulsar el funcionamiento de la terminal de Contenedores en Puerto La Plata.

Impulsar el funcionamiento de los puertos de Quequén y Bahia Blanca como terminales de
aguas profundas.

Impulsar el desarrollo de los puertos de la Hidrovia Parana-Paraguay al norte de Santa Fe.

Revision de proyectos y optimizacion de accesos portuarios y transferencia de cargas (mo-
dos terrestre, ferroviario y fluvial donde haya transferencia fluvio-maritima).

Nuevas condiciones en la relacion ciudad-puerto para Capital Federal y Rosario. Reordena-
miento de accesos viales y ferroviarios.

Impulsar mejoras en la navegacion tendientes a optimizar el tiempo de transito: cruces,
zonas de sobrepaso, anchos de solera, areas de espera y maniobra, etc. en la Hidrovia.

Identificar los principales problemas de mantenimiento de las instalaciones portuarias y de
su utillaje para encarar su puesta en servicio en un corto plazo.

Evaluacion de las zonas y condiciones de operacion de las barcazas extranacionales en la
Hidrovia.

Verificacién de la necesidad de adaptacion de la ley de puertos para integrarla a una ley
nacional de transporte y mejorara aspectos regulatorios fortaleciéndolos.

. Sistematizacion de informacion: Trafico de buques, condiciones de navegabilidad, cala-

dos de la via navegable, pasos criticos, etc.

Obras de corto plazo (Cartera de Proyectos del COSIPLAN, en ejecucion, Ver Tabla 1)

11.

12.
13.
14.
15.

Proyecto Binacional de Mejoramiento de la navegabilidad del Rio Paraguay desde Con-
fluencia a Asuncion.

Profundizacién del calado del Rio Parana desde Confluencia al Rio de La Plata.
Ampliacion del puerto de Diamante.
Sistema de defensa del puerto de Barranqueras.

Rehabilitacion del puerto de Formosa. Conexién con el FFCC Belgrano Cargas.
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10.2 Acciones de mediano plazo

1.

10.

11.

12.
13.
14.

15.

Creacion de un centro de estadistica con los puertos como nodos intermodales colecto-
res de informacion (Cargas, importacién, exportacion y removido. Origen y destino. Fa-
cilidades portuarias: muelles, calados, utillaje portuario. Capacidades de carga/descarga.
Tedricas y reales. Capacidad de almacenamiento. Intermodalidad modo maritimo vs. vial-
ferroviario-fluvial. Costos: Tasa portuaria, practicaje, remolcadores. Costos operativos,
mantenimiento, etc.).

Una vez obtenidos los datos y sistematizada su obtencién, adopcion de indicadores de
evolucion y gestion.

Estudios de demanda a partir de la sistematizacion de informacién. Actual y proyectada.

Estudio y actualizacion de normativas portuarias y de las vias navegables; compatibilizar-
las con los tratados internacionales de la Hidrovia Parana-Paraguay.

Estudios sobre regulacion de servicios auxiliares a los buques.

Integracion de la planificacién portuaria nacién-provincia-municipios, tanto en el caso de
puertos publicos como privados.

Estudios sobre la profundidad méxima sustentable para optimizar el dragado en la Hidro-
via, tanto en el tramo Océano-Santa Fe como Santa Fe-confluencia.

Continuacion del Plan Maestro y Director del Sistema de Navegacion Troncal, compatibi-
lizandolo con el Plan Federal Estratégico de Transporte.

Complementacién de los puertos del frente fluvial con los del frente maritimo. Desarrollo
de puertos para transferencia de cargas de barcazas a buques y viceversa.

Diagramacion, fomento y consolidacion de planes directores portuarios provinciales y mu-
nicipales, integrados al Plan Maestro de la Red Troncal y al Sistema Nacional de Transporte.

Pautas para la elaboracion de Planes Maestros portuarios locales; zonificacién para la
instalacion de nuevos puertos que prevea su expansion.

Desarrollo de nodos estratégicos: Resistencia-Corrientes, Reconquista-Goya.
Impulsar el desarrollo de la Hidrovia Parana-Paraguay en todos sus érdenes.

Definir politicas sustentables de desarrollo para el desarrollo naval y una Marina Mercan-
te de bandera.

Discusion y Reglamentacion de la Ley Multimodal de Transporte.

Obras de mediano plazo (Cartera de Proyectos del COSIPLAN, Pre-ejecucién —ver Tabla 1)

16.
17.
18.
19.
20.
21.
22.
23.
24,

Mejoramiento de accesos fluviales a puertos del Rio Parana.
Ampliacién del puerto de Ibicuy.

Ampliacion del puerto de San Pedro.

Ampliacién y modernizacion del puerto de Corrientes.

Plan Maestro del puerto de Rosario.

Construccién del nuevo puerto de Santa Fe a orillas del Rio Parana.
Reconversion de los puertos de Posadas y Santa Ana.

Ampliacion del puerto de Ituzaingo.

Ampliacion del puerto de Ita-lbaté.
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25.
26.
27.
28.
29.

Mejoras en el puerto de Concepcion del Uruguay.

Conclusion de las obras de construccion de las esclusas de Salto Grande.
Proyecto Binacional de mejoramiento de la navegabilidad en el Rio Uruguay.
Ampliacion del puerto de San Antonio Este.

Ampliacion del puerto de Bahia Blanca.

10.3 Acciones de largo plazo

1.

Estudios de construccién de nuevos puertos en aguas profundas vs. la utilizacion de los
existentes como feeders de otros puertos en la regién que funcionen como Hub (Santos,
Rocha).

Extension del Plan Maestro hacia Clorinda-Asunciéon por el Rio Paraguay, hasta la triple
frontera por el Alto Parana y hasta Concordia por el Rio Uruguay.

Gestion integrada de la via navegable.

Anélisis de gestiones y acuerdos locales y regionales a fin de alcanzar la mayor eficiencia
en la via navegable.

Profundizacién sustentable y eficiente de la via navegable.

Obras de largo plazo (Cartera de Proyectos del COSIPLAN, perfil — ver Tabla 1)

6.
7.
8.
9.

10.
11.
12.
13.
14.
15.
16.

Ampliacion del puerto de Baradero.
Rehabilitacion del puerto de Bella Vista.
Rehabilitacion del puerto de Esquina.
Ampliacion del puerto de Eldorado.
Proyecto Binacional esclusa de Corpus.
Proyecto Binacional mejoramiento de la navegabilidad en el Alto Parana.
Modernizacion del puerto de Iguazu.
Ampliacién del puerto de San Javier.
Embarcadero del puerto de Alvear.
Ampliacién del puerto de Mar del Plata

Mejoramiento del puerto de Quequén
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Tabla 10.1. Cartera de Proyectos COSIPLAN estado a junio 2014 componentes de transporte
fluvial y maritimo.

CODIGO NOMBRE DEL PROYECTO ESTRUCTURADO ETAPA DEL MONTO PAIS / PAISES
PROYECTO INVERSION (en
Uss)

HPP42  PROYECTO BINACIONAL MEJORAMIENTO DE LA NAVE- EJECUCION 45.498.216  ARGENTINA,
GABILIDAD DEL RIO PARAGUAY DESDE CONFLUENCIA A PARAGUAY
ASUNCION

HPP44  PROFUNDIZACION DEL CALADO DEL RIO PARANA DESDE EJECUCION 110.000.000 ~ ARGENTINA
CONFLUENCIA AL RIO DE LA PLATA

HPP48  AMPLIACION DEL PUERTO DE DIAMANTE EJECUCION 20.000.000  ARGENTINA

HPP54  SISTEMA DE DEFENSA DEL PUERTO DE BARRANQUERAS EJECUCION 10.000.000  ARGENTINA

HPP98  REHABILITACION DEL PUERTO DE FORMOSA EJECUCION 6.000.000  ARGENTINA

HPP43  MEJORAMIENTO DE ACCESOS FLUVIALES PRE-EJECUCION 15.000.000  ARGENTINA
A PUERTOS DEL RIO PARANA

HPP46  AMPLIACION DEL PUERTO DE IBICUY PRE-EJECUCION 3.000.000  ARGENTINA

HPP47  AMPLIACION DEL PUERTO DE SAN PEDRO PRE-EJECUCION 36.000.000  ARGENTINA

HPP49  AMPLIACION Y MODERNIZACION DEL PUERTO PRE-EJECUCION 12.000.000  ARGENTINA
DE CORRIENTES

HPP50  PLAN MAESTRO DEL PUERTO DE ROSARIO PRE-EJECUCION 8.000.000  ARGENTINA

HPP53  RECONVERSION DEL PUERTO DE SANTA FE PRE-EJECUCION 110.000.000 ~ ARGENTINA

HPP66  RECONVERSION DE LOS PUERTOS DE POSADAS PRE-EJECUCION 10.000.000 ~ ARGENTINA
Y SANTA ANA

HPP69  AMPLIACION DEL PUERTO DE ITUZAINGO PRE-EJECUCION 27.000.000  ARGENTINA

HPP70  AMPLIACION DEL PUERTO DE ITA-IBATE PRE-EJECUCION 10.000.000  ARGENTINA

HPP86  MEJORAS EN EL PUERTO DE CONCEPCION DEL URUGUAY ~ PRE-EJECUCION 8.000.000  ARGENTINA

HPP87  CONCLUSION DE LAS OBRAS DE CONSTRUCCION PRE-EJECUCION 300.000.000  ARGENTINA,
DE LAS ESCLUSAS DE SALTO GRANDE URUGUAY

HPP88  PROYECTO BINACIONAL MEJORAMIENTO PRE-EJECUCION 40.000.000  ARGENTINA,
DE LA NAVEGABILIDAD EN EL RIO URUGUAY URUGUAY

DES02  AMPLIACION DEL PUERTO DE SAN ANTONIO ESTE PRE-EJECUCION 0 ARGENTINA

DES25  AMPLIACION DEL PUERTO DE BAHIA BLANCA PRE-EJECUCION 290.000.000 ~ ARGENTINA

HPP45  AMPLIACION DEL PUERTO DE BARADERO PERFIL 0 ARGENTINA

HPP51  REHABILITACION DEL PUERTO DE BELLA VISTA PERFIL 10.000.000  ARGENTINA

HPP52  REHABILITACION DEL PUERTO DE ESQUINA PERFIL 7.000.000  ARGENTINA

HPP68  AMPLIACION DEL PUERTO DE EL DORADO PERFIL 0 ARGENTINA

HPP71  ESCLUSA DE CORPUS (PROYECTO BINACIONAL) PERFIL 0 ARGENTINA,

PARAGUAY

HPP72  PROYECTO BINACIONAL MEJORAMIENTO PERFIL 0 ARGENTINA,
DE LA NAVEGABILIDAD EN EL ALTO PARANA PARAGUAY

HPP80  MODERNIZACION DEL PUERTO DE IGUAZU PERFIL 0 ARGENTINA

HPP84  AMPLIACION DEL PUERTO DE SAN JAVIER PERFIL 0 ARGENTINA

HPP85  EMBARCADERO DEL PUERTO DE ALVEAR PERFIL 0 ARGENTINA

MCC78  AMPLIACION DEL PUERTO DE MAR DE PLATA PERFIL 6.500.000  ARGENTINA

MCC79  MEJORAMIENTO DEL PUERTO DE QUEQUEN PERFIL 40.000.000  ARGENTINA

Fuente: COSIPLAN
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PLANIFICACION Y ACCIONES PROPUESTAS
MODO FERROVIARIO
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11.1 Introduccion

Para establecer los lineamientos sobre los que deberia fundamentarse un Plan de Transportes
y en particular de los aspectos vinculados con el transporte ferroviario de larga distancia, ini-
cialmente se toma en cuenta la experiencia recogida fundamentalmente por Plan Estratégico
Territorial (PET).

Teniendo en cuenta que en el marco de ese Plan Estratégico Territorial se han desarrollado una
serie de publicaciones y que las mas recientes son las incluidas en el Avance Il, del afio 2011,
parece adecuado tomar como referencia el Libro 2, “Territorio e Infraestructura, Actualizacion
del Modelo territorial Deseado / Identificacion Estratégica y Ponderacion de Proyectos”, ya que
es el que tiene mayor vinculacién con el transporte interurbano.

Coincidiendo con lo alli expresado, debe destacarse la importancia que la infraestructura tiene
al momento de buscar mejorar la conectividad permitiendo la comunicacion entre las ciudades
y el campo, la integracién de territorios vecinos, el acceso a los mercados de diferentes escalas y
la disminucién de los costos de transporte (PET 2011).

Como se menciona en el nombre del documento, se incluye en él un trabajo de ponderacion
de proyectos que concluye en la elaboracién (Capitulo Il, punto 4) de una “Cartera Nacional de
Proyectos Estratégicos Ponderados”. Partiendo, como se mencionara al inicio, de la experiencia
recogida por otros planes estratégicos del pais y ante la ya citada falta de la informacion debi-
damente estandarizada, se realiza a continuaciéon un estudio comparativo entre los proyectos
enumerados en el PET, vinculados con la problematica del transporte ferroviario interurbano y
los efectivamente llevados adelante en nuestro pais. Para esto, se recurre a la informacién de las
obras publicadas como licitadas por la Administracién de Infraestructuras Ferroviarias (ADIF) y la
empresa Belgrano Cargas y Logistica (BC&L) en sus respectivas pagina web y al ya mencionado
Capitulo Il del PET.

Analizando el listado de proyectos de transportes ponderados en el modo ferroviario de larga
distancia en el PET y que han sido licitados por ADIF y BC&L, pueden identificarse una serie de
actuaciones, tal como se resumen en la Tabla 4.3 y representados en la Figura 4.7. Debe men-
cionarse nuevamente la dificultad de comparacién por la falta de homogeneidad en la identifi-
cacion de proyectos.
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Tabla 11.1: Proyectos Propuestos en PET vs obras licitadas por ADIF o BC&L.

[Pesgaming-
o Comedor biocednico ferrovianio Buenos Aires-Valparaiso (San Masting, Bs. |BCAL 09/15 - mmmnemmw
| A% |23 - San Patlo (Urquiza) KIM130FCGSM
s |Tr=n de Alta prestacién Bs As, -Mar del Plstay Bs As -Rosano-  |ADIF 12/13- 13113 - 2313 - 25113 - 26/13 - 2013 - 0113 OBRAS EN
- [Cérdoba BUENOS AIRES - MAR DEL PLATA

ires [Tren de Ata prestacién Bs. As. - Rosario - Cérdoba. ADIF 01713 - 02/13 - 03/13 - 04/13 - 05713 - 06/13 - n‘rnsm - 013

- #mmmn.muf Electrificaciin Bolgrang Hana [BCAL 02114 - MEJORAMIE] ; T =t
| Bedgrano Sur . ’.mmwmuew__ CORDOBA -

Fuente: Elaboracion Propia
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Figura 11.1: Proyectos ferroviarios incluidos en PET y licitados por ADIF o BC&L.

= OBRAS LICITADAS (ADIF y BCyL)
~—— PET - PROYECTOS DE TRANSPORTE

Fuente: Elaboracion Propia
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Al ver que ocurre con los proyectos ponderados en el PET, y que aun no han sido licitados, surge
el listado que se resume en la Tabla 4.4, y se representa en la Figura 4.8.

Tabla 11.2: Proyectos Propuestos en el PET y no licitados por ADIF o BC&L.

|&.a.;usaaia|t:nnm' cml‘paw jeros Bs. As. - Quequén y Bs. As. - Cdrdoba - Tucumdn
|Buenos Aires [Ramal Feroviario Bs As - Bahia Blanca-Neuquén
|Buenos Aires |Electrificacién linea Roca Ezeiza - Temperley - Bosques: Bs. As. - La Plata

R T

Sistema Femoviario Nacional NCA SA

Rehabiitacion ramal £F.CC, Parsné-Basmibasc-C. dol Urugiay,
|Rehabilitacion ramal FF.CC. San Salvador - Caseros
|Parans- C. del Uruguay. Parand- Curuzd Cuatis

Jujsy  |Rehabiltacién ramales FF.CC.: Rmal C y C15

Misiones | Ferrovia Posadas-Paso de los Libves, Posadas-Bemardo de Irigoyen, Asuncién-Posadas, Garupé-Posadas.

Remodelacidn FF.CC. Bs. As -Bariloche, Conexidn Alto Valle- Tren Pﬂgod-:n S A Este-Sierra Grande-Plo. Madnyn

Recuperacion FF.CC. Las Hmammm. Pico Truncado - Caleta Olivma

Fuente: Elaboracién propia
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Figura 11.2: Proyectos Ferroviarios propuestos en PET.

HERAS CALETA OLIVIA

e

Fuente: Elaboracién propia
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No obstante todo lo descripto precedentemente, hace falta un estudio mucho mas pro-
fundo para logra un plan que sea compatible con la multimodalidad y con una efectiva
satisfaccion de la demanda global del transporte.

11.2 Proyectos a incluir en el Corto Plazo

1. En cuanto a qué proyectos relativos a la infraestructura se deberfan incluir para ejecutar en el
corto plazo, y ante la falta de informacion de calidad mencionada reiteradamente con ante-
rioridad, se establece un primer criterio de inclusion de tres grupos de proyectos:

1.1. Un primer grupo lo constituyen los proyectos INCLUIDOS dentro de la lista de proyectos
ponderados en el PET, para las tres franjas e que este divide al pais, y ya INICIADOS a
la fecha, cualquiera sea su estado de avance. Entre estos, podemos mencionar como
ejemplo:

1.1.1. Rehabilitacién FC Belgrano entre Barranqueras y Metan, parte incluidos en dife-
rentes licitaciones de ADIF

1.1.2. Reactivacion del FC Belgrano - Ramal 25, en Formosa, también incluido en pro-
yectos de ADIF

1.2. El segundo grupo lo integran aquellos INCLUIDOS dentro de la lista de proyectos ponde-
rados del PET, pero NO INICIADOS aun. Debe remarcarse la recomendacion de realizar
un necesario analisis con enfoque multimodal para evaluar estos proyectos y realizar la
debida asignacion de prioridades. Entre estos proyectos estan:

1.2.1. Accesos Viales y ferroviarios en Bahia Blanca, provincia de Buenos Aires

1.2.2. Tren Trasandino, provincia de Mendoza

1.3. El tercer y ultimo grupo considera los Proyectos INICIADOS, pero NO INCLUIDOS en el
listado de proyectos ponderados del PET, como por ejemplo:

1.3.1. Mejoramiento de vias en diferentes tramos del Ferrocarril General San Martin.
1.3.2. Obras en diferentes tramos del Ferrocarril General Urquiza.

1.3.3. Puente Ferroviario sobre el Rio Salado, Provincia de Buenos Aires

2. Ensimultaneo con la ejecucion de los proyectos mencionados, deberian implementarse, tam-
bién en el corto plazo, una serie de medidas DE VITAL IMPORTANCIA tendientes a solucionar
falencias existentes en la actualidad. Entre ellas podemos mencionar:

2.1. Elaboracién de una metodologia de valoracion del estado de la infraestructura ferrovia-
ria para la evaluacién a escala nacional.

2.2. Actualizaciéon de la normativa técnica, en concordancia con la actividad ferroviaria de
hoy en dia.

2.3. Elaboracion de una metodologia que estudie la actividad ferroviaria como parte de una
red de transporte y logistica multimodal, por lo que debera apuntarse al analisis integral
de toda la actividad (incluyendo los distintos modos y las actividades de transferencia).

3. También debemos referirnos a las iniciativas que no se relacionan directamente con la infraes-
tructura, pero que son parte de la actividad ferroviaria, y que tienen gran importancia por el
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impacto favorable que pueden ocasionar. Estas incluyen tanto las que tienen al estado como
operador, como aquellas que pueden fortalecer la actividad. El criterio que se propone para
el corto plazo se fundamenta en una légica similar que para el caso de las infraestructuras:
concluir con las actuaciones ya iniciadas y evaluar de manera integral, las mencionadas en
diferentes planes pero aun no iniciadas. Entre estas, pueden mencionarse:

3.1. Programas académicos de formacion técnica y profesional (Universidades y CENACAF,
entre otros)

3.2. Fortalecimiento de la Industria ferroviaria local. Proveedora de elementos para infraes-
tructura y material rodante. Aunque para eso es importante que se cumplan los puntos
2.1y2.2

3.3. Aprovechamiento integral con enfoque multimodal de los terrenos disponibles para pro-
yectos de desarrollo local y nacional (ferroviario, urbanistico, productivo).

11.3 Proyectos a incluir en el Mediano Plazo

Para el mediano plazo, se plantea la necesidad de evaluar los proyectos incluidos en el desarrollo
del PET, pero que no se encuentran en el listado de proyectos ponderados. Para esto, se reco-
mienda hacerlo ya con la vigencia de la metodologia de estudio multimodal descripta anterior-
mente y elaborar la correspondiente ponderacion.

Entre estos proyectos encontramos, por mencionar sélo algunos:

e Construccion de la ferrovia Corrientes hasta el limite con Brasil, en la franja norte.
e Resolver los problemas de acceso a los complejos ferroportuarios, en el centro

* |a vinculacion Pico Truncado-Caleta Olivia y Las Heras-Puerto Deseado, en la franja sur.

Lo mismo corresponderia realizar para el resto de los proyectos ferroviarios incluidos entre los
proyectos de transporte discriminados por provincia dentro del PET, muchos de ellos incluidos en
la iniciativa IIRSA, y no mencionados anteriormente. Los siguientes, son solo algunos ejemplos:

e Corredor de cargas y pasajeros entre Buenos Aires y Quequén.
e Ferrocarril transpatagénico en Chubut
e Nuevo acceso ferroviario y ampliacion del Puerto Ibicuy

e Ferrocarril Choele Choel - Pto. San Antonio Este, en Rio Negro

Por ultimo, y a partir de la implementacion de las iniciativas ya mencionadas como necesarias
para el corto plazo, tanto las relacionadas con la infraestructura (metodologia de valoracién del
estado de la infraestructura ferroviaria, actualizacion de la normativa técnica, metodologia de
analisis de multimodal) como las conexas (formacién técnica y profesional, fortalecimiento de in-
dustria local), debera evaluarse que otra actuacion sera necesaria concretar en el mediano plazo.
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