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RESUMEN EJECUTIVO

El Escenario Futuro del Sistema Ferroviario Argentino indica que se posicionara como
una infraestructura de transporte de gran importancia tanto para el Pais como en la integracién
sudamericana. En el contexto de la profundizacion del Plan Estratégico para el Sistema
Ferroviario, surgié la posibilidad de realizar un documento de evaluacion estratégica y
propuestas ambientales del escenario futuro del Sistema Ferroviario, en un plano independiente
de los procesos de evaluacion ambiental (EIA) que corresponderan para las instancias ejecutivas
del Plan.

El trabajo se inici6 a partir del andlisis del Plan y la construccion de objetivos de
sustentabilidad ambiental que tienen por funcién compatibilizar los objetivos sectoriales de
transporte de cargas y personas con los objetivos ambientales y sociales.

La caracterizacion de la componente ambiental territorial tuvo como base los complejos
procesos de interaccion entre el patron de uso y ocupacion del territorio y las ecorregiones,
grandes ecosistemas que dan lugar a los patrones de insustentabildad del escenario actual y
generan los problemas ambientales de escala territorial. El escenario alternativo es el que genera
el Plan y se denomind escenario futuro. Este escenario se considerd en forma integrada por el
enfoque de la evaluacion realizada’.

En el andlisis de los efectos del Plan se parte de la hip6tesis que el mismo sera
beneficioso para el ambiente y el territorio en la medida en que no contribuya a reforzar los
patrones de insustentabilidad y a la vez, cuente con capacidad de controlar, compensar y reducir
los comportamientos en los que el transporte comprometido y que se encuentran en la base de la
generacion de los problemas ambientales de Argentina. Este analisis se organizo en dos niveles,
la revision de los ejes estratégicos que ordenaran todo el proceso de planificacion y de
inversiones posteriores para luego avanzar sobre la compatibilidad de las intervenciones y
proyectos propuestos respecto a los ejes e indirectamente, respecto de los objetivos ambientales
implicitos.

El Plan tiene el propdsito de Desarrollar el Sistema Ferroviario en las actividades
en las cuales tiene ventajas comparativas y competitivas, articulando con la red vial (que
debe mejorar sus estandares y capacidad técnica de las redes), con las vias navegables y las
interfases o nodos intermodales (puertos, estaciones, terminales, zonas de actividades
logisticas). Para ello necesita reformular el marco normativo institucional desde una perspectiva
estratégica eliminando las distorsiones incorporadas para solucionar problemas coyunturales y
adecuar los componentes del Sistema de Transporte para un eficiente funcionamiento intermodal.

Con esta intencion, el Plan propone el uso racional de los recursos energéticos,
la disminucion de la contaminacion y de las emisiones de gases de efecto invernadero
para atender los objetivos de emisidn del sector transporte, la articulacion necesaria con
una estrategia de desarrollo y ordenamiento territorial que promueva la equidad
territorial y la disminucidn de los accidentes de transito y los problemas de congestion.
Todos ellos elementos acompafantes del proceso de inversion.

En el andlisis de compatibilidad de los Proyectos instrumento del Plan que
corresponden al segundo nivel de analisis, se partié6 de los efectos conocidos del ferrocarril
sobre el ambiente en general “Efecto barrera”, “Desestructuracion territorial”, “Consumos de
recursos naturales y energia”, “Emisiones de efecto local y de efecto global” y “Accidentes” a

L El Plan considera otros escenarios que resultan de la distinta programacién de la inversion en plazos,
prioridad de proyectos, prioridad de territorios.
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los que se agregaron la “Fragmentacion del territorio” y la “Degradacion de la biodiversidad,
habitat y ecosistemas” por Su relevancia en las ampliaciones de redes y en las intervenciones en
los nodos segun las caracteristicas propias del territorio afectado.

El ferrocarril como modo de transporte de cargas y complementariamente de pasajeros
estad en el escenario presente condicionado en su utilidad. Ello obedece a un largo proceso que
determind el deterioro del estado de las vias férreas, lo cual opera limitando la velocidad con
velocidades que no superan los 60 km/h. y ain menores y también el peso transportado por eje,
impactando sobre la competitividad del modo ferroviario. En la actualidad, el transporte
ferroviario de cargas en la Argentina transporta entre el 5y el 7 % del total del mercado de
traslado terrestre de mercancias aunque en algunos tipos de producto son mayores.

Con 30636 km de vias distribuidos en 4 tipos distintos de trocha, el sistema transporto
en 2010 cargas por un total de 23.916.979 toneladas y 703.231.717 Pasajeros. En operacion
20.168 km.

En el transporte de cargas, la operatoria se realiza por 5 empresas concesionarias y
SOFSE operadora del Belgrano. En el transporte de pasajeros metropolitano participan 6
empresas y en el interurbano, 8.

El estado de la infraestructura también es responsable de la alta tasa de accidentes, en el
orden de 2.500 afio (con picos superiores a los 3000), de los cuales 165 corresponden a
colisiones con vehiculos y 36 descarrilamientos. Indicativos de deficiencias en la
infraestructura, pasos a nivel, sefializacion, estado de vias2. Producto de esa alta tasa se
registraron 311 muertes (5955 muertos y 25755 heridos entre 1996 y 2010).

A partir de 2004 comienza un periodo de inversion publica en los ferrocarriles
atendiendo también a la mejora de la infraestructura viaria, de estaciones entre otros aspectos.

En resumen, el escenario actual es de recomposicion del ferrocarril, con inversiones
fundamentalmente de origen publico o resultante de politicas pablicas. Pese a ello, hay dos
dimensiones sobre las cuales el escenario actual ofrece un pobre desempefio: la subordinacion
de las inversiones a un plan estratégico y la valorizacion de lo ambiental entendido como
desarrollo sustentable en el contexto de politicas del sector que repercutan en la mejor gestion
ambiental del conjunto de las acciones emprendidas por cada una de las organizaciones que lo
componen.

Para alcanzar el escenario futuro, el Plan propone un total de 51 proyectos articulados por
18 programas aplicados al Sistema de cargas, al Sistema interurbano de pasajeros de largo
recorrido, al Sistema de transporte metropolitano de cercanias y a los Talleres.

Toda mejora debe estar orientada al cambio en los patrones presentes en el territorio que
conducen a condiciones crecientes de insustentabilidad. Las mejoras que se sitGan dentro de la
I6gica de resolver los cuellos de botella del sistema o de mantenimiento de su operatividad
dentro de los mismos esquemas de operacion no podran contribuir a una mejora de la
sustentabilidad y por lo tanto no constituyen mejoras ambientales. Podran existir avances
puntuales por aplicacion de algin instrumento pero no constituirdn respuestas a la medida de los
procesos de deterioro que estamos experimentando.

Se revisaron los proyectos-instrumentos del Plan para poder considerar sus implicancias
sobre el ambiente y el territorio y establecer una valoracion de su contribucién a patrones de
sustentabilidad futuros. Esta revision se realiz6 en funcién de su contribucion a 5 objetivos de
sustentabildad ambiental, su capacidad de articular e integrar el territorio, contribuir a lograr una
movilidad sustentable, proteger el ambiente y propiciar la calidad de vida, fortalecer la gestion
estratégica.

2 Datos de la CNRT 2010.
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En el andlisis se concluye que los proyectos instrumento se centran en la infraestructura
viaria, la mejora del material rodante y el desarrollo industrial, acompafiados por los otros
componentes estratégicos en forma coherente con en la etapa actual de recuperacion del ferrocarril.
En las dimensiones ambientales, las mejoras se centran claramente sobre las emisiones y la
racionalidad en el consumo energético, siendo importante la gestién ambiental por objetivos para
establecer procesos de mejora continua.

Las mejoras potenciales se manifestaran en el largo plazo por diversas razones. El
ferrocarril se encuentra muy relegado como opcién de transporte y deberd reubicarse como
alternativa para hacer una contribucién eficiente a la sustentabilidad. Las intervenciones se
proponen en forma escalonada a lo largo de varios afios donde los instrumentos de vocacion
ambiental se utilizaran promediando este periodo (compra responsable, produccion mas limpia,
logistica con certificacion ambiental, etc.).

La experiencia indica que los objetivos ambientales no son postergables respecto de los
sociales, econdmicos, ingenieriles, etc., sin por ello pagar un precio muchas veces inaceptable.
El interés de crear un ferrocarril del futuro debe asumir desde el primer momento esta igualdad
en el peso de los objetivos y distribuir las prioridades conforme a su plan de trabajo. Si bien es
razonable que prime la necesidad de mantener el sistema en operacion de forma que no se
perjudiquen los servicios que actualmente se prestan, deben evitarse las opciones que conducen
a que las intervenciones potencien los efectos negativos sobre el ambiente y el territorio que se
observan.

La participacion publica debiera ser parte estratégica del Plan, tanto en su forma cerrada
con su responsabilidad especifica como en su forma abierta, para informacion y control
ciudadano. En este punto, la comunicacién deberia tener una pauta perioddica segun el tipo de
intervencion requerida, por ejemplo para revisar la orientacion del Plan, en el orden de 4 afios,
para revisar cumplimiento de metas, anual, para revisar la contribucion a la sustentabilidad,
bianual.

La incorporacion de externalidades en los precios del transporte no solo implica revisar
las politicas de tarifas en cada modo sino las consecuencias econémicas de la decision cuando
ademas es alta probabilidad de que para que el usuario del transporte pague en su tarifa todos
los costos asociados se necesitara un periodo prolongado de transicion.

No estd previsto un procedimiento control de la compatibilidad de las inversiones y
proyectos con los objetivos de la planificacién, especialmente con los objetivos ambientales ni
tampoco, las condiciones de excepcidn para los casos en que se crea conveniente no ajustarse a
la norma. Es claro que ni los requisitos de evaluacion de impacto ambiental ni de participacion
en la toma de decisiones constituyen una alternativa a esos procedimientos.

Para seguir paso a paso la evolucion de las intervenciones y los resultados del Plan,
deben disefiarse mecanismos de seguimiento y control del plan.

La participacion puablica debe ser integrada en cada paso del proceso de
implementacion.

El conjunto de acciones debe ser sopesado en funcion del logro de mejoras y
cumplimiento de compromisos preexistentes en distintos campos, los que en cuestion ambiental
se relacionan con la movilidad sustentable, la disminucién sistematica de la contaminacién, el
monitoreo del estado del ambiente y el cumplimiento de objetivos. La continuidad en la
adopcion de politicas que solo atienden a objetivos sectoriales confundird mejoras de negocio
con mejoras sociales, ecoldgicas y econdmicas para el conjunto de las generaciones. Las
apuestas del Plan por la gestion estratégica, la capacitacion no son suficientes sin establecer los
ambitos de participacion tanto desde el ferrocarril hacia el territorio y la comunidad como en
sentido contrario.
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CAPITULO 1: INTRODUCCION

El Sistema Ferroviario Argentino es uno de los principales modos de transporte de
cargas y pasajeros junto con el carretero, el fluvial - maritimo y el aéreo, e involucra por sus
dimensiones a practicamente la totalidad del territorio nacional.

La modernizacion del Sistema Ferroviario Argentino esbozada a partir de la politica de
recuperacion de la Presidencia de Néstor Kirchner, se profundiza en la construccion de una
vision estratégica del tren como instrumento de Desarrollo Sustentable del territorio argentino.

En el pais existen serios cuestionamientos a las inversiones en infraestructura de
transportes, sobre la cual hay poca informacién sobre los proyectos que la componen, de que
forma estan relacionados, en que marco de futuro se inscriben y el tipo de decisiones que se
toman para lograr objetivos que la comunidad comparte parcialmente, fundamentalmente
porgue no rednen criterios minimos de sostenibilidad ambienta.

En otras palabras, la recuperacion del ferrocarril encierra un proceso de inversién fisica,
logistica, organizativa con énfasis en la esfera econémica, en el que la mejora o cuidado de los
aspectos sociales y ambientales no son variables expresamente priorizadas. Pese a esos
cuestionamientos, se destacan diversos procesos de intervencién que incluyen tanto la concesion
de servicios como la ejecucion de proyectos de construccion de infraestructuras en diferentes
regiones con sus impactos sociales y econdmicos. Estas intervenciones responden a los
enfoques estratégicos del Plan estratégico territorial Argentina 2016 y por lo tanto contribuyen a
estructurar geograficamente el proceso de desarrollo.

En este contexto, interesa conocer de qué forma los cambios propuestos, es decir el
nuevo perfil del Sistema Ferroviario Argentino, contribuyen especialmente al logro de los
objetivos ambientales nacionales y evitan reforzar los procesos que concurren a la manifestacion
del los principales problemas ambientales.

ORGANIZACION DEL INFORME

La organizacién del presente informe es consecuente con los alcances y contenidos
especificados por la Direccion Nacional de Inversion Publica en los Términos de Referencia del
Proyecto. El capitulo 1 introduce el marco ambiental estratégico, las bases metodoldgicas y los
alcances del estudio. El capitulo 2, introduce en el Plan Sistema Ferroviario Argentino 2020, sus
ejes estratégicos y la vision que lo impulsa. El capitulo 3 desarrolla la Evaluacion Ambiental
Estratégica, analiza las condiciones de base a partir de las dimensiones territoriales y
ambientales para definir los principales efectos negativos a revisar.

En el capitulo 4 se revisan los proyectos priorizados, su relacion con los objetivos del
Plan y las referencias ambientales que de ellos se derivan.

Finalmente, en el capitulo 5 se formulan recomendaciones para mejorar el perfil
ambiental del Plan.

ENFOQUE METODOLOGICO DEL ESTUDIO

El enfoque general del Estudio se basa en la formulacion de la Evaluacion Ambiental
Estratégica coincide con el enfoque metodoldgico empleado para evaluar el Sistema de
Transporte de Espafia por la Consultora TAU revisado segun el marco propuesto por la
iniciativa IIRSA. La eleccion de este marco metodoldgico se sustenta en la necesidad de
implementar una metodologia que cuente con una casuistica importante en la tematica de las
obras de infraestructura de transporte. Asisten a esta vision la adopcion de esta metodologia por
IIRSA y la CAF, que se hayan implementado capacitaciones a los paises de Sudamérica,
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incluida la Argentina con el auspicio del BID. Todo ello conduce a considerar a esta
metodologia como el futuro estandar de las evaluaciones estratégicas de obras regionales.

- Actividades

El proceso de Evaluacion Ambiental Estratégica del PFA 20 se estructura en las
siguientes acciones:

Revision de la metodologia EAE

Anélisis de los problemas ambientales del territorio nacional.
Evaluacién del escenario tendencial y del escenario estratégico
Evaluacién de los objetivos ambientales

Disefio de una propuesta de seguimiento ambiental para el PFA 20.
Andlisis de los proyectos en funcion de los objetivos ambientales

Dentro de las actividades desarrolladas para el Estudio se efectud una revision del estado
actual de la gestion ambiental en las organizaciones del transporte ferroviario. Las mismas se
realizaron bajo la modalidad de entrevistas y reuniones de trabajo enfocandose en los siguientes
temas:

1. Estructura de la gestion ambiental:
a. Cantidad de personal asignado, especialidades, nivel de organizacion.
b. Uso de manuales, normas de referencia.
2. Coordinacion interinstitucional
a. Grado de articulacion con otras empresas u organizaciones del sector.
b. Estrategias de accién coordinada
3. Calidad de gestion
a. Acceso a los niveles de toma de decisiones, frecuencia en que se atienden
consultas de la gerencia
b. Participacién en actividades de territorio
c. Participacién publica, acceso a la informacion
4. Temas centrales de la gestion ambiental
a. Planificacion general
b. Obras (EIA)
¢. Otras infraestructuras
d. Logistica

Se realizaron entrevistas en Comision Nacional de Regulacion del Transporte y
Administracion de Infraestructuras Ferroviarias SE.

Se analizaron politicas y manuales de gestion ambiental de Ferrosur Roca SA, Ferro
Expreso Pampeano SA, América Latina Logistica y Nuevo Central Argentino.

Asimismo se revisaron Pliegos de Especificaciones Técnicas Particulares en sus aspectos
ambientales correspondientes al Proyecto de Recuperacion y Mejoramiento del Ferrocarril Gral.
Belgrano, al Proyecto de reordenamiento de los accesos ferroviarios y viales a la Region
metropolitana de Rosario, de Provision de material rodante del tipo tranvia, de electrificacion de la
linea Gral. Roca, Playa de Vias, Plataformas Ferroviarias y Edificios Operativos. Estacion Mar del
Plata - Pcia. de Buenos Aires.

ALCANCE DE LA EVALUACION ESTRATEGICA DESARROLLADA

El alcance o scoping de la EAE es el procedimiento mediante el cual se identifican y
clarifican los aspectos que se han de abordar en la evaluacién considerando las preocupaciones
y juicios de valor de las partes interesadas, para garantizar que éstas se tomen en cuenta en el
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Estudio. La participacion de las partes interesadas en el proceso es un factor clave ya que las
consecuencias ambientales se encuentran relacionadas con factores sociales, econémicos y
culturales.

Los aspectos que se deciden en este Plan sectorial son los lineamientos de la Politica de
Transporte en base a los cuales se pautan las intervenciones o los proyectos y la orientacién de
la inversion en ferrocarriles. La escala de informacién que se utiliza en esta etapa de
planificacion es la de la politica sectorial, donde la toma de decision afecta a los ejes
estratégicos que se proponen para alcanzar los objetivos de politica.

En una segunda instancia el analisis se centra de determinar la forma en que las
intervenciones individuales se ajustan a esas pautas y ejes estratégicos.

Corresponde sefialar que la informacién tal como se la utilizara presenta un nivel de
agregacién importante y es de orden general, carece de valor la determinacion a menor escala, a
escala de proyecto ya que este aspecto se revisa en la evaluacion de impacto ambiental de los
mismos.

Los aspectos ambientales se deben integrar al analisis en este mismo nivel agregado
para permitir revisar las relaciones entre las opciones estratégicas de la Politica de Transporte
para el Sistema Ferroviario y el ambiente (ambiente — territorio).

Para poder realizar la evaluacion, se debe ponderar en cuanto contribuye y de que forma
cada opcién al Desarrollo Sustentable, lo que supone conocer la relacion de estas opciones con
los problemas ambientales presentes en el territorio.

Esta relacion en la escala de las politicas, planes y programas, es indirecta, ya que
requiere de la mediacién de un conjunto de elementos tales como los proyectos de inversion, los
cambios institucionales, la gestion de la mano de obra, etc.

El hecho de que algunas de las opciones de politica que se proponen ya cuenten con un
cierto acuerdo en la comunidad internacional respecto de sus beneficios sobre el ambiente,
disminuye la incertidumbre de las evaluaciones ambientales.

MARCO AMBIENTAL ESTRATEGICO

En toda accion de planificacion se pretende cambiar la tendencia con que evoluciona un
sistema. El desafio del planificador reside en su capacidad para construir un escenario futuro
que sin las acciones que se proponen no seria probable. Las politicas, planes y programas
constituyen los distintos niveles en los cuales se ponen de manifiesto las cualidades diferentes
de las decisiones de caracter estratégico y de las intervenciones puntuales y de menor orden
tales como proyectos y actividades. Particularmente importante en este tipo de decisiones
estratégicas, es que deben abordar temas que condicionan a mediano y largo plazo el
desempefio, procedimientos e intervenciones de un sector, region o &mbito politico.

Es entonces que en la evaluacion del Plan se plantean interrogantes: ;Vamos en la
direccion correcta?, o mas concretamente, ¢El Plan mejora las prestaciones ambientales del
sector del transporte?, también necesitamos saber si ¢el Plan nos facilitard la coordinacién con
el ordenamiento territorial mejorando las condiciones de acceso?, ¢Podemos implementar
mejoras sistémicas y progresivas en la gestion de la demanda de transporte? , ;Mejoramos la
distribucion modal?, ¢Optimizamos el aprovechamiento de la capacidad de la infraestructura de
transporte existente y avanzamos hacia un Sistema de Transporte intermodal méas equilibrado?
¢Nos aproximamos a un sistema de precios mas justo y eficiente que garantice la internalizacién
de los costos externos? ;Con qué grado de eficacia se utilizan los instrumentos de gestion y
vigilancia ambientales para apoyar la formulacion de politicas y la toma de decisiones?, dado
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que estos son los caminos por los que transita el Plan en cuanto a sus principales ejes
estratégicos.

Un primer nivel de definicion corresponde al andlisis de los ejes estratégicos que
ordenaran todo el proceso de planificacion y de inversiones posteriores. ;Contribuyen a mejorar
el perfil ambiental o refuerzan los mecanismos de deterioro ambiental que actualmente registra
el sistema?

Un segundo nivel debe abordar la compatibilidad de las intervenciones y proyectos
propuestos respecto a los ejes e indirectamente, respecto de los objetivos ambientales implicitos.
¢Bajo qué condiciones son convenientes para avanzar en los ejes estratégicos?

MARCO LEGAL

El marco legal ambiental incluye solo los aspectos constitucionales nacionales y
provinciales, los acuerdos internacionales de rango constitucional y un conjunto de normas
nacionales y provinciales de distinto nivel que tienen relevancia para el Plan.

Constitucién nacional
La Republica Argentina tiene un sistema federal de organizacion.

Con la reforma constitucional de 1994 se introdujo en forma expresa la proteccion del
ambiente en el Art. 41, al establecer el derecho basico de los habitantes a gozar de un ambiente
sano. El mismo Art. 41 incorporé para garantizar ese derecho en forma igualitaria en todo el
territorio nacional con una cierta homogeneidad o “umbral minimo” en la calidad del ambiente
en comdun, para todos sus habitantes y sin distincién entre regiones y provincias una modalidad
especifica para el reparto de competencias en el sistema federal introduciendo el concepto de
“Presupuestos Minimos de Proteccion”

La Constitucion Nacional de 1994 reconoce a las provincias que son las titulares del
dominio originario de los recursos naturales existentes en su territorio (Art. 124) y que por lo
tanto, estas detentan el poder de policia y jurisdiccion sobre sus recursos naturales, entendiendo
por tal la facultad de regular los usos de ese bien y ejercer el poder de policia sobre ellos. Sin
prejuicio de éste y conforme el articulo 75 Inc. 30 de la CN, es viable la concurrencia de
poderes o jurisdiccién entre Provincias y Nacion sobre algunos lugares o establecimientos
caracterizados como de “utilidad nacional”.

Convenios internacionales vigentes en Argentina

Los acuerdos y convenciones que el Pais ha establecido en el marco del derecho
internacional, son de aplicacién en el derecho interno una vez que estas son aprobadas y
ratificadas por el Congreso Nacional con la promulgacion de leyes. El Pais ha asumido de esta
manera una serie de compromisos que en nuestra estructura juridica adquieren un rango superior
al de las leyes y, en el caso de conculcar derechos humanos y personalisimos, jerarquia
constitucional
Convencion sobre el Cambio Climético

La Ley Nacional 24.295 aprueba la adhesion al Convenio Marco de Naciones Unidas sobre
Cambio Climatico. Este convenio establece un compromiso de cooperacion entre los Estados Parte
para estabilizar las concentraciones de gases de efecto invernadero en la atmdsfera a un nivel que
impida las interferencias antropicas en el sistema climéatico y que permita la adaptacion natural de
los ecosistemas al cambio climéatico. Reconoce la necesidad de mantener un desarrollo econémico
sostenible que permita la adopcion de estas medidas. La Ley 25.438 aprueba la adhesion al
Protocolo de Kyoto, que define determinados mecanismos para implementar las medidas acordadas
en aquél y los compromisos de reduccion de emisiones para determinados paises, bajo un sistema
de reparto de responsabilidades segln la cantidad de emisiones generadas.
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El 16 de agosto 2001 se emite la Resolucion 1125/01, Secretaria de Desarrollo Sustentable y
Politica Ambiental, creando en el ambito de la Secretaria de Desarrollo Sustentable y Politica
Ambiental, el Programa Nacional sobre Impactos del Cambio Climético con el propésito de
definir una politica de largo plazo, con equipos estables y dando participacion a la sociedad civil
en el proceso.

Como parte de esta estrategia, se desarrollan los inventarios sobre generacién de gases con
efecto invernadero y se realizan estudios de vulnerabilidad ante el cambio climatico a efectos de
definir el desarrollo de opciones de adaptacion.

Convenio sobre Diversidad Bioldgica

El Convenio sobre Diversidad Bioldgica (ley Nacional 24.375) prevé la integracion de las
estrategias de conservacion a los planes, programas y politicas sectoriales o intersectoriales (Art.
6°). La aplicacion practica de la misma, a los efectos de cumplir los diversos compromisos que
dicho instrumento impone, requiere de la formulacion de politicas sectoriales. Asimismo, sienta
como medida concreta que deben promover los Estados, el desarrollo adecuado y ambientalmente
sostenible en aquellas zonas adyacentes a areas protegidas. EI Decreto PEN 1.347/97 establece la
Autoridad de aplicacion de la ley en la Secretaria de Ambiente y Desarrollo Sustentable. La Ley
General del Ambiente N° 25.675 incluye dentro de los bienes juridicamente protegidos ... la
preservacion y proteccion de la diversidad bioldgica...” (Art. 1°), en forma concordante a lo
establecido en el articulo 41 de la Constitucién Nacional que refiere a la preservacion del
patrimonio natural y cultural y de la diversidad bioldgica. A su vez dicho articulo dispone que “Las
autoridades proveeran a la... utilizacion racional de los recursos naturales, a la preservacion del
patrimonio natural y cultural y de la diversidad bioldgica,...” y también establece como uno de los
objetivos de la politica ambiental nacional *...asegurar la conservacion de la diversidad
biolodgica...” (Art. 2, inc. f).

Otras leyes con el mismo propdsito son: La Ley Nacional de Bosques N° 13.273 T. O. Decreto
Nacional N° 720/95, las leyes nacionales N° 22.421 Conservacion de la Fauna Silvestre y N°
22.351 Parques, Reservas y Monumentos Naturales Nacionales, la Ley 24.702 sobre
Establecimiento de Diversas Especies como Monumentos Naturales; y los Decretos N° 1.347/97
sobre Autoridad de aplicacion de la Ley sobre Diversidad Bioldgica y de Creacion de la
CONADIBIO y el Decreto N° 522/1997 sobre Especies Amenazadas de Fauna y Flora Silvestre
Convencion sobre la Proteccion del Patrimonio Mundial, Cultural y Natural

La Ley 21836, sancionada y promulgada en el afio 1978, aprueba la Convencién sobre
la Proteccidn del Patrimonio Mundial, Cultural y Natural que en su Art. 6°, inc 3) obliga al Pais
a no tomar deliberadamente ninguna medida que pueda causar dafio, directa o indirectamente, al
patrimonio cultura o natural situados en el territorio.

En esta norma se recepta lo establecido por la CN Art. 41 y 43 sobre la preservacion del
patrimonio cultural como un derecho colectivo de la méxima jerarquia. Ademas se explicita los
alcances de las definiciones de patrimonio cultural, arqueol6gico y natural.

Convenio sobre humedales de importancia internacional. RAMSAR

La Convencidn sobre los Humedales se suscribe en el afio 1991, a través de la sancion
de la Ley 23.919, desde esa fecha se han creado 20 sitios reconocidos por la Convencién. Entre
ellos, las Lagunas de Guanacache, los humedales del Chaco — Jaaukanigas y los Esteros del
Ibera potencialmente interactuantes con el ferrocarril.

A través del mismo cada Parte Contratante debe tener en cuenta sus responsabilidades
de carécter internacional con respecto a la conservacion, gestion y uso racional de las
poblaciones migratorias de aves acuaticas
Convencion para la conservacién de las especies migratorias
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Ratificado por Ley 23.918, la Convencion establece las especies animales protegidas
internacionalmente y los mecanismos de partes.
Convencidn de las naciones unidas de lucha contra la desertificacion

Argentina suscribié en 1994 la convencion de las Naciones Unidas de Lucha contra la
Desertificacion, ratificada en 1996 por el Congreso de la Nacion, mediante el dictado de la Ley
24.701. La Secretaria de Ambiente y Desarrollo Sustentable (SAyDS), perteneciente al
Ministerio de Salud y Ambiente es la autoridad de aplicacion en materia ambiental de dicha Ley
y consecuentemente es el Organo de Coordinacion Nacional (OCN) a través de la Direccion de
Conservacion del Suelo y Lucha contra la Desertificacion.

En el afio 1999 se conformd el Comité Ejecutivo Provisorio formado por representantes
del OCN, miembros de otros Ministerios y Organismos de la Nacién, de los estados
provinciales a través del Consejo Federal de Medio Ambiente (COFEMA), representantes de
investigacion y tecnologia, docentes, legisladores, ONGs y facilitadotes regionales.

Convenio de Basilea para el transito internacional de residuos peligrosos.

Aprobado por Ley 23.922, establece las condiciones para la exportacion de desechos
peligrosos y un mecanismo de control para su movimiento transfronterizo, mediante la
exigencia del consentimiento informado previo, en los casos de operaciones de exportacién o
importacion de residuos peligrosos. En términos generales, el Convenio de Basilea fija el
principio del tratamiento de residuos en el lugar de generacion, reservando los tramites de
exportacion y transito para aquellos casos en donde es imposible el tratamiento en el lugar de
generacion por razones operativas o tecnologicas. Recientemente, la Ley 26.664, incorpord
una enmienda al Convenio de Basilea, prohibiendo el movimiento de residuos peligrosos a
paises en vias de desarrollo para operaciones de tratamiento y destruccion.

Tratados con paises limitrofes

Ley Nacional 24.105 Tratado con Chile sobre Medio Ambiente. Establece las areas
de cooperacion incluyendo la Evaluacion del Impacto Ambiental,

Ley Nacional 24.774  Tratado sobre Medio Ambiente con Bolivia incorpora los temas
de interés comun y la formacion de una comisién binacional.

Decreto Nacional 767/99 Creacion del Consejo Nacional para el Desarrollo Sustentable,
basandose en los compromisos de la Agenda 21.

Resolucion N° 22/99 del Consejo Federal de Medio Ambiente Incorpora a la Agenda
permanente del COFEMA, el tratamiento del tema "Estrategia Nacional de Desarrollo
Sustentable", participando activamente en su elaboracién, ejecucién y seguimiento.

Resolucidn N° 30/00 del Consejo Federal de Medio Ambiente Aprueba la propuesta de
trabajo del Programa sobre Acuerdos Baésicos para la Elaboracion de Normas Ambientales de
Presupuestos Minimos.

Leyes de presupuestos Minimos Ambientales®

En ejercicio de las obligaciones emergentes del articulo 41, el Congreso de la Nacion en el
afio 2002 sanciond la Ley General del Ambiente N 25675 por la que establece los presupuestos
minimos en materia ambiental y de la Politica ambiental nacional. Se fijan los objetivos e
instrumentos a partir de los cuales va a ejecutar la Politica ambiental nacional, algunos de los cuales
son aplicables a la gestion del agua: “fomentar la participacion social en los procesos de toma de
decision”, “promover el uso racional y sustentable de los recursos naturales”, “organizar e integrar
la informacion ambiental y asegurar el libre acceso de la poblacion a la misma.

A partir de esta ley quedan establecidos los principios rectores de la gestion ambiental.
Segun lo impuesto en los arts. 1, 4, segundo parrafo, 5 y 6 de la Ley 25.675 y la Constitucion
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Nacional, toda actividad estatal debe adecuarse necesaria y obligatoriamente a las normas y
principios que rigen la materia ambiental.: Precautorio que antepone la atencién del dafio grave o
irreversible a los costos de las medidas, Preventivo que obliga a dar prioridad al tratamiento de los
problemas ambientales y a hacerlo en forma integrada, de Congruencia que establece la prelacion
de la norma sobre otras hormas nacionales o provinciales, de Equidad intergeneracional que obliga
a preservar el ambiente para el uso y goce de todas las generaciones presentes y futuras, de
Responsabilidad obligando al generador de efectos degradantes del ambiente, actuales o futuros, a
asumir los costos de las acciones preventivas y correctivas de recomposicion, de Sustentabilidad
bajo el cual, el desarrollo econdmico y social y el aprovechamiento de los recursos naturales
deberan realizarse a través de una gestion apropiada del ambiente, de manera tal, que no
comprometa las posibilidades de uso y gozo de las generaciones presentes y futuras.

Ademas se establece la obligacion del Estado de proveer informacion y educacién ambiental.

Otras normas de presupuestos minimos relevantes son la Ley 25612 de Gestidn integral
de residuos industriales y de actividades de servicios que fija los presupuestos minimos de
proteccién ambiental sobre la gestion integral de residuos de origen industrial y de actividades
de servicio, que sean generados en todo el territorio nacional y derivados de procesos
industriales o de actividades de servicios (aplicable a talleres ferroviarios) y la Ley 25670 de
Presupuestos minimos para la gestién y eliminacién de los PCBs que afecta a sistemas de
refrigeracion y de transformadores eléctricos.

Participacion Publica

La Ley General del Ambiente, N 25.675, establece entre los objetivos de la politica
ambiental el fomentar la participacién social en los procesos de toma de decisiones, organizar e
integrar la informacion ambiental y asegurar el libre acceso de la poblacion a la misma. Las
personas fisicas y juridicas, pablicas o privadas, deberan proporcionar la informacién ambiental
referida a sus actividades, y todo habitante podra obtener de las autoridades la informacién
ambiental que estas administren y no esté contemplada legalmente como reservada. La Ley incluye
una seccién especifica para la Participacion Ciudadana, en la que establece derechos y obligaciones
relacionadas con mecanismos de participacion de un nivel mas avanzado que el simple derecho a la
informacion. La consulta se define como un derecho de las personas (“derecho a ser consultada y
opinar”’) y como una obligacion de las autoridades. Estas deberan institucionalizar procedimientos
de consultas o audiencias puablicas, como instancias obligatorias para la autorizacion de actividades
gue puedan tener impactos negativos y significativos sobre el ambiente. No se establece la forma en
que la misma se debe realizar, en forma abierta o restringida. La participacion ciudadana debera
asegurarse principalmente en los procedimientos de evaluacion del impacto ambiental y en los de
ordenamiento ambiental del territorio.

El Decreto 1172/2003 aprueba los Reglamentos Generales de Audiencias Publicas para el
Poder Ejecutivo Nacional
Acceso a la Informacion Ambiental

En los incisos c) e i) del Art. 2° de la Ley Nacional 25.675 se establece la garantia de
asegurar el libre acceso de la poblaciéon a la informacion ambiental. Mientras que en la Ley
Nacional 25.831 de Libre Acceso a la Informacion Ambiental, se fija el piso minimo o estandar de
calidad en materia de acceso a la informacion relativa al proyecto relacionada con cuestiones socio
ambientales la que debe ser puesta a disposicién de los interesados por parte de quien la tenga en su
poder. Esto es, las autoridades competentes de los organismos publicos, en los &mbitos nacional,
provincial y municipal, sean organismos centralizados o autérquicos y las empresas prestadoras de
servicios publicos (publicas, privadas o mixtas). De esta forma, el Estudio de Impacto Ambiental y
Social, el PGA y toda documentacion relativa a ellos, debera ser puesto a disposicién de cualquier
interesado en sitio apto para su consulta, como asimismo, para satisfacer cualquier requerimiento de
organismos publicos (como ser los Municipios involucrados). Esta disponibilidad de la informacion
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al publico debe ser anterior a la realizacion de la audiencia o consulta publica de participacion
ciudadana.
Amparo ambiental

La Constitucion Nacional instituye la accion expedita de amparo que podré interponerla
cualquier particular, ONG y/o el Defensor del Pueblo para proteger el ambiente, accién en la cual
se incluye todo acto u omision que, en forma actual e inminente, pueda dafiar el ambiente. La
accion de amparo puede ser planteada por particulares, ONG o civiles y en el caso de ser atendida,
en general incluyen la accion cautelar de paralizacion transitoria del proyecto y hasta su
paralizacion definitiva o su adecuacion conforme lo estime el juez.

Evaluacion de impacto ambiental

Dentro de los instrumentos de gestion ambiental, la Ley Nacional 25.675 instaura el
procedimiento de EIA que debe ser cumplido y aprobado como requisito previo para la aprobacion
y ejecucion de los proyectos que quedan sujetos a éste. Siendo su procedimiento preeminentemente
regulado por las autoridades locales, segun y de acuerdo al marco o piso de calidad de esta norma.
Debido a que es facultad de las jurisdicciones provinciales ejercer el poder de policia sobre sus
recursos naturales y el ambiente dentro de su territorio, la regulacion para implementacion del EIA
corresponde a la autoridad de aplicacién provincial.

La Ley Nacional 24.354 determina la obligatoriedad de la Evaluacion de Impacto
Ambiental para los proyectos de inversion publica nacional

La totalidad de las provincias conforme a sus atribuciones han dado cabida al derecho
ambiental y de los recursos naturales a partir de 1983
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Coordinacion con las provincias

COFEMA

Acta Constitutiva del Consejo Federal de Medio Ambiente

Pacto Federal Ambiental

Orientado a promover politicas de desarrollo ambientalmente adecuadas
en todo el territorio nacional. Promover a nivel provincial la unificacion
y / 0 coordinacién de todos los organismos que se relacionen con la
tematica ambiental, concentrando en el maximo nivel posible la fijacion
de las politicas de recursos naturales y medio ambiente.

Resolucion 456/00 de la
Secretaria de Ambiente y
Desarrollo Sustentable

Puesta en conocimiento de los respectivos representantes ante el
COFEMA, sobre politicas ambientales que emprenda la SAyDS que
involucren a una o varias jurisdicciones

Resolucion N° 4/96 del Consejo
Federal de Medio Ambiente

Promocion de la gestion ambiental en las provincias.

Resolucion N° 6/97 del Consejo
Federal de Medio Ambiente

Implementacion de politicas ambientales

Ley 24.190.Competencia del
Ministerio de Economia y Obras
y Servicios Publicos en el Tema
Ambiental.

Asigna competencia al Ministerio de Economia y Obras y Servicios
Publicos para que entienda en la elaboracién y ejecucion de la politica
hidrica nacional, en la adopcion de medidas de defensa de los cursos de
agua e intervenga en todo lo referente a los usos de agua provinciales y
municipales, sobre la jurisdiccion federal.

Ley 23.354 /94 Sistema
Nacional de Inversiones Plblicas

Incluye la obligatoriedad de realizar los estudios de evaluacién de
impacto ambiental, como parte de las acciones a realizar dentro del ciclo
de los proyectos de inversion. ANEXO | de la norma establece
"Proyectos que deberan cumplimentar estudios de factibilidad o
impacto ambiental" y el ANEXO I se refiere a las "Normas y
procedimientos a ejecutar en los estudios de factibilidad o impacto
ambiental”.

Bosques y Tierras Forestales

Ley 13.273. Régimen Forestal.

Ley de promocion forestal. Establece la defensa de la riqueza forestal

Ley 26.331 de Presupuestos
Minimos de Proteccion
Ambiental de los Bosques
Nativos. Reglamentada 2009

La Ley de Bosques establece que las provincias deberan realizar el
ordenamiento territorial de sus bosques nativos a través de un proceso
participativo. Categoriza los usos posibles para las tierras boscosas y
zonifica los bosques segun su valor de conservacion.




Decreto 710/95

Texto ordenado de la ley de Defensa de la Riqueza Forestal

Ley 22351

Parques Nacionales

Resolucion N° 7/97 del
Consejo Federal de Medio
Ambiente

Creacion de la comisién de bosques nativos.

Resolucion N° 10/97 del Consejo
Federal de Medio Ambiente

Sobre bosques protectores.

Resolucion N° 13/97 del Consejo
Federal de Medio Ambiente

Protocolo adicional al tratado de Asuncidn en el aspecto ambiental.

Resolucion 771/00

Creacion de la Red Nacional de Bosques Modelo en la Republica
Argentina: fortalecer el desarrollo e implementacion de Bosques
Modelo en la Argentina.

Resolucion 1184/00

Creacion del Consejo Consultivo de la Red Nacional de Bosques
Modelo.

Resolucion N° 28/00 del Consejo
Federal de Medio Ambiente

Crease la Comision Especial para asesorar al COFEMA sobre el
Sistema Nacional de Areas Protegidas a efectos de la elaboracion de una
propuesta para consolidar el Sistema Nacional de Areas Protegidas.

Conservacién de Suelos

Ley 22.428.Conservacion vy
Recuperacion de la Capacidad
Productiva de los Suelos

Coordina las medidas conducentes a la conservacién y preservacion de
los suelos

Decreto Reglamentario N° 691/81

Crea La Comision Nacional de Conservacion De Suelos

Decreto 681/81-

Decreto Reglamentario sobre Conservacion de Suelos

Ley 24.701-

Aprobacion de una convencidn sobre la lucha contra la desertificacion
en los paises afectados por grave sequia o desertificacion

Proteccion y Conservacion de la
faunay flora silvestre

Ley 22.421. De Proteccion Y

Protege a la fauna silvestre que temporal o permanentemente habite la

Conservacién De La Fauna|zona, estableciendo las medidas atinentes a su conservacion y

Silvestre. aprovechamiento racional

Lev 22344 Convencion sobre el Comercio Internacional de Especies amenazadas
y s de Fauna y Flora Silvestre (CITES)

Decreto 691/81 Reglamentacion de la Ley de Proteccion de la fauna silvestre
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Ley 23.918

Convencion sobre Conservacion de las Especies Migratorias de
Animales Silvestres

Ley 24.702

Establecimiento de Diversas Especies como Monumento Naturales

Decreto N° 666/97-

Decreto Reglamentario sobre conservacion de la fauna silvestre

Decreto N° 522/97 -

Especies amenazadas de Flora y Fauna Silvestre

Ley Nacional 25.337

Apruébase una enmienda a la Convencion sobre el Comercio
Internacional de Especies Amenazadas de Fauna y Flora Silvestres,
adoptada en Bonn, Republica Federal de Alemania.

Decreto Nacional 522/97

Especies amenazadas de fauna y flora silvestre.

Resolucion 222/97 de la
Secretaria de Recursos Naturales
y Desarrollo Sustentable

Resolucion organizativa del Plan de Manejo del Fuego.

Recurso Hidrico

Ley Nacional 18.590

Tratado de la Cuenca del Plata. Promover el desarrollo armonico y la
integracion fisica de la Cuenca del Plata y de sus areas de influencia
directa y ponderable entre los paises de la Cuenca del Plata.

La utilizacion racional del recurso agua, especialmente a través de la
regulacion de los cursos de agua y su aprovechamiento mdaltiple y
equitativo. La preservacion y el fomento de la vida animal y vegetal. El
perfeccionamiento de las interconexiones viales, ferroviarias, fluviales,
aéreas, eléctricas y de telecomunicaciones.

Ley Nacional 25.688 régimen de
gestion ambiental de las aguas

Establece los presupuestos minimos ambientales para la preservacion de
las aguas, su aprovechamiento y uso racional.

Utilizacion de las aguas. Cuenca hidrica superficial. Comités de cuencas
hidricas.

Ley 22.190. Régimen de
Prevencion de la Contaminacion
de las Aguas.-

Prohibe la descarga de hidrocarburos y mezclas fuera del régimen que
se establezca. Establece fuente de fondos, infracciones y sanciones.

Ley N° 20. 284

De la contaminacién atmosférica.-orientada a la preservacion y reduccion
de la contaminacion atmosférica, contiene un anexo relativo a las Normas
de calidad del Aire.

367



Ley Nacional 23.919

Convenio relativo a los humedales de importancia internacional
especialmente como hébitat de aves acuéticas.

Patrimonios

Ley 21836

Aprobacién de una Convencidn sobre proteccién del Patrimonio
Mundial y Nacional

Biodiversidad

Ley 24.375

Aprobacion Convenio sobre la Diversidad Biol6gica

Decreto N° 134/79

Autoridad de aplicacion de la Ley sobre Diversidad Biologica

Trénsito y transporte

Ley Nacional 24.449

Ley de transito. Aplicacion la jurisdiccion federal. Podran adherir a la
presente ley los gobiernos provinciales y municipales.

Decreto Nacional 773/92

Reglamento nacional de transito y transporte.

Decreto Nacional 779/95

Apruébase la Reglamentacion de la Ley N° 24.449, trénsito y seguridad
vial.

Clima

Ley N° 24.295

Convencion Marco de las Naciones Unidas sobre Cambio Global

Ley Nacional 23.724

Proteccion ambiental — Aprobacion del Convenio de Viena para
proteccion de la capa de o0zono: aprobacion.

Ley Nacional 23.778

Protocolo de Montreal relativo a las sustancias que agotan la capa de
0z0no suscripto el 16/09/87.

Ley Nacional 24.167

Enmienda del protocolo de Montreal relativo a las sustancias que agotan
la capa de 0zono

Ley Nacional 24.418

Aprobacién de una enmienda del Protocolo de Montreal relativo a
sustancias que agotan la capa de 0zono.

Decreto Nacional 265/96.

Creacion de la Oficina del Programa Ozono a efectos de la proteccion
de la Capa de Ozono

Ley N 24.295

Aprueba la Convencion Marco de las Naciones Unidas sobre el Cambio
Climético y el Protocolo de la Convencion Marco de las Naciones
Unidas sobre el Cambio Climético aprobado en Kyoto, Japon

Ley Nacional 25.389

Apruébanse las enmiendas al Protocolo de Montreal relativo a las
Sustancias que Agotan la Capa de Ozono.

Decreto Nacional 822/98

Creacion de la Oficina Argentina de Implementacién Conjunta, con el
objeto de llevar a cabo en forma mas eficiente las acciones vinculadas a
la Convencién Marco de las Naciones Unidas sobre Cambio Climatico,
apoyando las actividades a desarrollarse por medio de los mecanismos
previstos a tal fin por el Protocolo de Kyoto.
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Decreto Nacional 496/98

Creacion del Consejo Nacional de Recuperacion de zonas afectadas por
Emergencias Climaticas, CONAREC. Tendra como objetivo proyectar y
coordinar la ejecucion de obras de infraestructura econémica y social
destinadas a la recuperacion y mejoramiento de las zonas afectadas por
las emergencias climéticas en los territorios de las provincias
interactuando con las organizaciones nacionales, provinciales y
municipales correspondientes.

Decreto Nacional 481/00

Efecto Invernadero - Memorando de Entendimiento.

Que la Republica Argentina, en su caracter de pais miembro del Banco
Internacional de Reconstruccion y Fomento y firmante del Protocolo de
Kyoto, ha sido invitada a participar del Fondo Prototipo Carbono como
pais anfitrion a través de la suscripcion de un Memorando de
Entendimiento.

Resolucion 307/99 de la
Secretaria de Recursos Naturales
y Desarrollo Sustentable

Se aprueba el Proyecto ARG/99/003/A/03/99, "Adopcidn de las Metas
de Emisiones de Gases de Efecto Invernadero para la Republica
Argentina".

Resolucion 31/00 del Consejo
Federal de Medio Ambiente

Promueve la creacion de Oficinas Provinciales de Enlace en Cambio
Climatico con el objeto de difundir informacién y prestar asistencia
técnica, identificar y seleccionar proyectos susceptibles de ser evaluados
por la Oficina Argentina de Implementacion Conjunta en el marco del
Mecanismo para un Desarrollo Limpio, establecido en el Art. 12 del
Protocolo de Kyoto.

Residuos

Ley Nacional 23.922

Aprobacion convenio sobre el control de los movimientos
transfronterizos de los desechos peligrosos y su eliminacion, suscripto
en Basilea, Suiza.

Ley Nacional 24.051

Residuos Peligrosos.

Recomendacion N° 3/94 del
Consejo Federal de Medio
Ambiente

Sobre Competencias Ambientales en el tema residuos.

Recomendacion N° 1/93 del
Consejo Federal de Medio
Ambiente

Instrumentacion del articulo 67 de la Ley 24.051 en los estados
provinciales.
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Contaminacién Atmosférica.

Resolucion 708/96 de la
Secretaria de Recursos Naturales
y Ambiente Humano

Normas de medicién de concentracién de gases y material particulado
emitidos por chimenea.

Ley Nacional 20.284

Quedan sujetas a las disposiciones de la presente ley y de sus Anexos I,
I1'y 11, todas las fuentes capaces de producir contaminacion
atmosféricas ubicadas en jurisdiccion federal y en la de las provincias
que adhieran a la misma.

Ley Nacional 24.292

Aprobacién del convenio internacional sobre cooperacion, preparacion y
lucha contra la contaminacion por hidrocarburos.
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Resumen del marco normativo ambiental provincial

PROVINCIA DE CATAMARCA

Fauna Silvestre Ley Provincial 4855/95 actualmente en reglamentacion: proteccion de la
fauna silvestre Recursos forestales Ley N° 1443/47 Zona de Reserva. Prohibicion de talar arboles
Ley Provincial 1576 bis/53 adhesion a Ley Nacional 13273/48 de Defensa de la Riqueza Forestal
Existen decretos provinciales que reglamentan las actividades de desmonte, aprovechamiento
forestal, quema de pastizales, etc. y determinan las penalidades por infracciones) Se establecen
zonas de reserva Suelos Ley Provincial 3957/83 adhesién a la Ley Nacional 22428/81 (Régimen
de Fomento Conservacion de suelos) Ley Provincial 2480/72 de Conservacion de Suelos Agua
Ley Provincial 2577/73 Ley de Aguas Yy reglamentacién Ordenamiento territorial Ley Provincial.
N° 3070/77-  Ordenacién Rural en las zonas afectadas por el problema de los CAMPOS
COMUNEROS.(o tierras indivisas) Actividades agrarias Ley Provincial N° 301 27/12/1877
Cddigo Rural de la Provincia de Catamarca Ley Provincial 4395/ 86 y Decreto Reglamentario
Productos Agroquimicos Residuos Peligrosos Ley Provincial 4865 Adhesion a Ley Nacional
24051 y Decreto Reglamentario 831/93 Creacion del Registro de Generadores y Operadores de
Residuos Peligrosos y el de Transporte de Sustancias Peligrosas) Areas protegidas Ley 4452
Creacion de Parques arqueologicos, paleontoldgicos y paleo antropoldgicos.

PROVINCIA DE CHACO

Politica ambiental Ley 3964/94 Ley General de Defensa del Medio Ambiente Estudio de
Impacto Ambiental Ley 4654 Sistema de Audiencias Publicas Suelos Ley 4302 Decreto 578 / 05
Proteccion de suelo, agua y recursos energéticos. Agua ley 666 Aguas subterraneas Ley N° 3230y
modificatoria Ley N° 3542 Codigo de Aguas provincial Ley provincial 5446 Proteccion del
sistema acuifero Guarani Recursos forestales Ley - Decreto Reglamentario N° 1195/80. De
proteccion y uso de los bosques Fauna
PROVINCIA DE CHUBUT

Politica ambiental Ley 5.439 Cddigo Ambiental Provincial. Politica ambiental, Fondo
Provincial del Ambiente, Estudio del impacto ambiental, Proteccion de las Aguas y el Aire,
Relevamiento y Tratamiento de los PCBs, Residuos Peligrosos, Residuos Patogénicos y
Biopatogénicos, Consejo Provincial del Ambiente, Registro de Organizaciones No
Gubernamentales Vinculadas al Ambiente, Registro Provincial de Generadores y Operadores de
Sustancias Peligrosas  Suelos Ley XVII-9 (Antes Ley 1.119) conservacion del suelo Agua Ley
4148 Cddigo de aguas
PROVINCIA DE CORDOBA

Politica ambiental Ley N° 7343/85 Principios Rectores para la Preservacion, Conservacion,
Defensa y Mejoramiento del Ambiente. Decreto N° 2131/2000 Reglamento de Evaluacion de
impacto Decreto N° 458/2000 Creacién Integracion y Funciones del Consejo Provincial del
Ambiente Ley N° 8789 Agencia Cérdoba Ambiente Suelos Ley N° 6628/81 y 6648/82 Adhesion
a la Ley Nacional 22428/81 (Régimen de Fomento Conservacion de suelos) y creacion de Distritos
de Conservacion de Suelos. Mineria Ley 8596 Autoridad Minera Agencia Cérdoba Ambiente Agua
Ley N° 5589/73 Cddigo de Aguas. Decreto N° 415/99 Normas para la proteccion de los recursos
hidricos superficiales y subterrdneos de la Provincia. Recursos forestales Decreto Ley 2111/56
Régimen Forestal Resolucion N° 2551/51 Conservacion de masas arboreas en Departamentos
Punilla y Cruz del Eje (Bosque Permanente) Ley 9171 Desmonte total de bosque nativo Ley 9147
Manejo del fuego Fauna Ley 7343 Adhesion a Ley Nacional N° 22421/81 y Decreto
reglamentario: Conservacion de Fauna Silvestre Areas protegidas Ley N° 6964/83 Areas Naturales
Agroquimicos Ley N° 6629/81 Agroquimicos Contaminacion Ley N° 8167/92 Preservacion del
estado normal del aire Decreto N° 179/87 Normas para evitar contaminacion ambiental por
emisiones del autotransporte de pasajeros Residuos Ley 9088 Gestion de residuos solidos urbanos y
asimilables
PROVINCIA DE CORRIENTES



Politica Ambiental Ley de Medio Ambiente “...la preservacion, conservacion, defensa y
mejoramiento del ambiente en todo el territorio de Corrientes, a fin de resguardar el patrimonio
natural sano y equilibrado y asegurar el desarrollo sustentable...” Ley N° 5.067/97 Evaluacion de
Impacto Ambiental  ley de informacién ambiental (ley provincial. N° 5.533) Proteccion del agua
vertidos a los acuiferos Ley provincial n°® 3.066ley provincial n° 3.979 Prohibe degradar el medio
ambiente, perjudicar la salud y el bienestar de la Poblacion con acciones, obras o actividades que
produzcan efluentes Residuales o no, sean sélidos, liquidos, gaseosos y/o calor u otras formas de
Energia. Queda expresamente prohibida la evacuacion de todo liquido
PROVINCIA DE ENTRE RIOS

Politica Ambiental Ley Marco para el medio ambiente proyecto de ley marco para el
medio ambiente, que incluye las bases para el disefio de un sistema de evaluacion de impacto
ambiental que regule diferentes emprendimientos a llevarse a cabo en el territorio provincial Ley
N° 9032/96 Ley de Amparo Ambiental Ley N° 8935/95 “...Adhesion al Consejo Federal del Medio
Ambiente (CO.FE.M.A.)...” Residuos  Ley Provincial Nro 6260 y su Decreto Reglamentario “...-
Control de efluentes Industriales- solidos, liquidos y gaseosos- y trabajando con Parques y Areas
Industriales de Entre Rios...” Ley Provincial 8880. Se destaca en particular... el trabajo realizado
vinculado a residuos biopatogénicos asi como también en la solucion de los policlorados bifenilos
(PCB) que tienda a su completa eliminacion en territorio provincial. Areas protegidas Ley N° 8967
de &reas naturales protegidas Ley N° 6416/79 “..Ley de Ordenamiento del Espacio y
Preservacion del Medio Ambiente en el Area de Influencia de la Represa de SALTO GRANDE..."
Agua Ley N° 9172 de aguas (relacionado al uso de aguas subterraneas y represas) Ley N° 9008/96
"...Definicion y Demarcacion de la Linea Urbana de Rivera y Mapas de Zonas de Riesgo Hidrico
en los Rios Parana, Uruguay e Interiores Navegables de Entre Rios...” Suelos Ley N° 8131/89
“...Ley de Conservacion de Suelos...” Recursos forestales Ley N° 13273 de defensa de la riqueza
forestal Ley N° 5419 Reglamentacion de Forestacion ( malezas) Radicacion de industrias Ley N°
6260/78 "...Establecimientos Industriales. Clasificacion. Normas para su Habilitacion y
Funcionamiento...” Residuos Ley N° 9001/96 "...Declara de Interés el Reciclaje de Residuos
Domiciliarios...” Agroquimicos Ley N° 4483/95 Reglamentacidn de la Ley de Plaguicidas. Ley N°
6599 Ley de plaguicidas. Contaminacién Ley N° 5837/91 Reglamenta la Ley Provincial N° 6260
de "Prevencion y Control de la Contaminacién por parte de la Industria".

PROVINCIA DE FORMOSA

Politica ambiental Ley N° 1060/93 Objetivos y alcances de la politica ecoldgica y
ambiental Ley N° 1092/94 Ratificacion del Pacto Federal Ambiental entre la Nacién y las
Provincias Decreto 281/71 Creacion del Cuerpo de Agentes de Conservacion Fauna Ley N°
1067/93 Adhesion de Formosa a la Ley Nacional N° 22.421 de Fauna Silvestre Decreto N°. 697
Reglamentacion de la Ley Nacional 22.421 De Proteccion Y Conservacion De La Fauna Silvestre
Ley N° 305 Ley de Caza y Pesca y Conservacion de la Fauna Ley N° 416/69 Excepciones sobre la
caza comercial de la Iguana Ley N° 1038/93 Proteccién y conservacion del Tatu Carreta. Ley N°
1076/93 Caza deportiva y comercial Decreto 141/67 Reserva provincial de pesca Decreto NO.
831/67 Proteccion de algunas especies de la fauna silvestre autoctona. Decreto. 272/71
Reglamento para el manejo y funcionamiento de los cotos de caza Aguas Ley N° 1246 Codigo de
Aguas Areas protegidas Decreto 2192/70 Reserva Provincial de caza "Agua Dulce" Decreto Ne.
2733/70 Reserva Provincial "Laguna Hu". Decreto 957/71 Reserva Provincial de Pesca "Boca del
Rio Bermejo".

PROVINCIA DE JUJUY

Politica ambiental Ley. 5063 General de Medio Ambiente. dispone sobre la Evaluacion de
Impacto Ambiental y establece que en la planificacion de obras o actividades publicas o privadas
susceptibles de producir deterioro ambiental, sera obligatoria Ley 4730 Aprueba el Pacto Federal
Ambiental Aguas Ley 161-1950 modificado por Ley 4396 de 1988 Cddigo de aguas Fauna Ley
3014 Proteccién y conservacion de la fauna Recursos forestales Ley 4542 De Proteccién del arbol y
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el bosque Ley 5018 Prevencion y lucha contra incendios Areas protegidas Ley 5026 Paisaje
protegido Quebrada de Humahuaca
PROVINCIA DE LA RIOJA

Politica ambiental Ley 7081 Marco de politica ambiental Ley 6132 Regionalizacion
provincial Aguas Suelos Flora Ley 6260 Veda a la tala del Quebracho blanco Ley 6259
Proteccion del algarrobo Residuos Ley 7591 Regulacion de generadores y operadores de
substancias peligrosas Ley 6214 Adhiere a la ley nacional 24051 Radicacion de industrias
Energia Avreas naturales protegidas Ley 7138 Fauna Ley 4677 Proteccion de la fauna silvestre
PROVINCIA DE MENDOZA

Politica ambiental Ley 5961 de Preservacion del Medo Ambiente Decreto 299-E-45
Cdbdigo de Procedimiento Minero, Ley General de Aguas (1884) Ley 4602 — Decreto 1890/05 —
Ley 7308 Adhesion a la Ley Nacional 22.421 sobre la Proteccion y Conservacion de la Fauna Ley
4609 Proteccion de la Flora Ley 5803. Dec. 2278/90 Consejo Federal del Medio Ambiente Ley
5917 — Decreto 2625/99 Adopcion de la Ley Nacional 24.051 sobre Residuos Peligrosos. Ley
5941 Sustancias que agotan la capa de ozono Ley 5961. Dec. 2669/00 y 2076/01 Preservacién
del Ambiente Ley 5970 Erradicaciéon de basurales y vuelco de residuos Ley 6034. Dec.
Reglamentario 1273/95 Patrimonio Cultural Ley 6082. Decreto reglamentario 867/96 Ley de
Trénsito Ley 6245 Conservaciény proteccion de la especie de la flora y la fauna
PROVINCIA DE RIO NEGRO

Politica ambiental Ley 3266 modificada por Ley 3335 Evaluacion de impacto ambiental
3333 Prohibicion de ejecutar proyectos relacionados con areas que involucren recursos naturales
sin autorizacion Aguas Suelos  Flora  Residuos  Radicacion de industrias Energia Areas
naturales protegidas 3193 Areas naturales protegidas -- Derecho de los pobladores -- Banco de
datos -- Creacion en el &mbito del Centro Provincial de Documentacion
PROVINCIA DE SANTA FE

Suelos Ley 10552  Conservacion y manejo de suelos  Decreto Nro. 3445/93
Reglamentario de la Ley 10552 Art. 45: Los organismos 0 empresas responsables de los proyectos
y ejecuciones de las obras publicas citadas en el Articulo 48 de la Ley 10552, deberan requerir del
Organismo de Aplicacion una evaluacion del impacto que las mencionadas obras puedan causar
sobre los recursos suelos y aguas Flora Ley N° 9.004 " se prohibe la extraccion y poda del arbolado
publico" Residuos Resolucion N° 1089 Reglamento para el control del vertido de liquidos
residuales Radicacion de industrias Ley Nro. 11525 Parques Industriales y Decreto reglamentario
N° 1620 Exigencia presentacion EIA Art. 2, 3 y 5: Participacion de la Subsecretaria de Medio
Ambiente y Ecologia para construir Parques Industriales Art. 5, 7 y anexos Proteccion ambiental
Energia Ley N° 11.727 Transformacion energética provincial: Art. 4, 7, 16, 17, 34, 56: Asegura
preservacion del medio ambiente
PROVINCIA DE SANTIAGO DEL ESTERO

Politica ambiental ley 6321 y Decreto Reglamentario 506/00. Evaluacién de impactos
ambientales de proyectos Aguas Ley 4869 Codigo de Aguas de Santiago del Estero Ley 3621
Competencias ambientales para niveles guia. Ley Provincial N° 2.125/50 Adhesion a la Ley
Nacional N° 13.273/48 Defensa de la Riqueza Forestal. Ley Provincial N° 4.745/79 Administracion
Provincial de Recursos Hidricos - Creacion y Afines. Ley Provincial N° 4.802/79 Proteccion de los
Recursos Renovables (Fauna Silvestre). Ley Provincial N° 4.869/80 Cdédigo de Agua. Decreto —
Acuerdo Provincial Serie “B” N° 2.340/80 Régimen Legal Sobre Desmonte. Decreto — Acuerdo
Provincial Serie “B” N° 5.670/80 Medidas complementarias y Modificatorias al Decreto Acuerdo
Serie “B” N° 2.340 Ley Provincial N° 5.402/84 De las Tierras Fiscales y de Colonizacion. Ley
Provincial N° 6.080/94 Adhesion a la Ley Nacional N° 24.05/92 Residuos Peligrosos. Ley
Provincial N° 6.312/96 Ley Provincial de Agrogquimicos. Ley Provincial N° 6.321/96 Defensa,
Conservacion y Mejoramiento del Ambiente y los Recursos Naturales.
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PROVINCIA DE SALTA Politica ambiental Ley N° 7070/00 De proteccion del medio
ambiente  Decreto 3097 Reglamentacion de Ley 7070 /00 Fauna Ley N° 5513/79 Ley de
conservacion de la fauna silvestre Recursos forestales Ley N° 5242/78 Adhesion provincial a la ley
nacional n° 13.273/48 Régimen Forestal. Areas protegidas Ley N° 7170/00 De &reas protegidas
PROVINCIA DE SANTIAGO DEL ESTERO

Politica ambiental Ley Provincial N° 6321/97  Normas generales y metodologia de
aplicacion para la defensa, conservacion y mejoramiento del ambiente y los recursos naturales
Recursos forestales Ley Provincial N° 2125/50 Adhesion a la Ley Nacional N° 13273 Defensa de
la riqueza forestal Fauna Ley Provincial. N° 4.802 De Fauna Silvestre Agua Ley Provincial N°
4869 Codigo Provincial de agua Avreas protegidas Ley Provincial N° 5.787  Sobre Areas
Protegidas Ley Provincial N° 6.381 sobre Areas Naturales Protegidas en el marco de la ley N°
5.787 (Reserva Provincial de Uso Mdltiple) Ley Provincial 6.380 Area Ecol6gicamente protegida
a la zona de Recarga Acuifera Agroguimicos Ley Provincial 6.312 Ley de agroguimicos Residuos
Peligrosos Ley Provincial 6.080 Adhesion a Ley Nac. N° 24.051- Sobre Residuos Peligrosos Ley
Provincial N° 6.311 Santiago del Estero zona libre de residuos nucleares y/o industriales
PROVINCIA DE SANTA CRUZ

Politica ambiental Ley 2701 Acta constitutiva del Consejo Federal de Medio Ambiente -
Adhesion de la Provincia. 2568 Ley de evaluacion de impacto ambiental. Recursos forestales
Fauna 2373 Ley de la fauna silvestre -- Derogacién de la ley 738 Agua 2326 Aguas del dominio
plblico provincial Areas protegidas 7801 Conservacion y mejora del patrimonio ambiental 7244
Sistema provincial de &reas naturales
PROVINCIA DE TUCUMAN

Politica ambiental Ley 6253 y sus Decretos reglamentarios N° 2203 y 2204/91 evaluacién
de impactos ambientales de proyectos Ley 7247 crea el Centro de Informacion Ambiental Publica
Agua Ley 7139 Cddigo de Aguas
CIUDAD AUTONOMA DE BUENOS AIRES

Politica ambiental 2217 Adhesion a la ley 26168, Ley 123 de evaluacion de impacto
ambiental, Dto. 1352/02 reglamentario, Res. 873 Procedimiento administrativo EIA,
Contaminacion, OM 39025/83, Ley 1227 de proteccion del patrimonio cultural, Codigo de
planeamiento urbano, Ley 449,
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CAPITULO 2: EL PLAN SISTEMA FERROVIARIO ARGENTINO 2020.
SINTESIS Y CONTENIDOS

OBJETIVOS Y COMPONENTES AMBIENTALES DEL PLAN

La infraestructura constituye un instrumento esencial del desarrollo regional y de la
integracion territorial. Esta problematica entendida globalmente, debe ser parte sustancial de la
Agenda de Gobierno y, en consecuencia, es susceptible de politicas publicas explicitas. Con esta
declaracion, el Consejo Interprovincial de Ministros de Obras Publicas puso de relieve el
acuerdo sobre la vision, los objetivos y los contenidos del Plan Federal del Transporte Argentina
2010. ElI CIMOP —Consejo Interprovincial de Ministros de Obras Publicas—, congrega a los
maximos responsables de Obras y Servicios Publicos de las Provincias y tiene por mision
constituirse en un organismo de estudio y asesoramiento en los temas especificos y de
coordinacion de las relaciones de las Provincias con la Nacion.

El Plan Federal del Transporte 2010 deriva de una iniciativa del CIMOP implementada
en el afio 2002, en respuesta a la ausencia de planificacion estratégica y de Politica de
Transporte para la Nacion, y por ende que contribuyera al desarrollo de la infraestructura de
transporte.

Los contenidos del Plan consisten en:
1. Los principios y orientaciones directrices para la elaboracion del Plan estratégico del

transporte para las infraestructuras y servicios de los distintos modos de transporte®.
2. Los ejes estratégicos de las actuaciones prioritarias®

* Los principios y orientaciones directrices del Plan Estratégico de Transporte apuntan a: 1. Definir
escenarios futuros, demandas posibles al 2010, flujos esperados y composicion de los mismos. 2. Lograr
la eficacia y eficiencia del sistema. 3. Asignar estratégicamente los recursos financieros. 4. Asegurar la
eficiencia la logistica. 5. Fortalecerse institucionalmente. 6. Reducir la relacién espacio—tiempo—coste. 7.
Potenciar la accesibilidad de ciudades y regiones 8. Articular e integrar al Territorio Nacional,
configurando Redes Transnacionales. 9. Lograr una movilidad sustentable 10. Hacer uso racional de los
recursos energéticos 11.Proteger al ambiente, 12.Propiciar la calidad de vida, 13. Fortalecer la seguridad
de los desplazamientos

® Estrategias y politicas publicas para un sistema de Transporte sustentable: 1. Vision transversal, pensada
en un marco estratégico. 2. Sistema en el cual los diferentes modos se integran y complementan. 3. El
funcionamiento eficiente del sistema de transporte requiere de la igualdad concurrencial de todos los
modos. 4. Tarificacién de la infraestructura e internalizacion de los costos externos (valoracion de las
externalidades). 5. Modernizacién institucional, establecimiento de adecuados marcos legales y
regulatorios. 6. Inversiones en infraestructura, reconversion de diferentes fuentes y formas de
financiamiento, comenzando por un Fondo Federal del Transporte. 7. Los proyectos estratégicos de
transporte requieren de una evaluacion técnica multicriterio. 8. Costos logisticos totales minimos e
integracion paulatina de las cadenas de abastecimiento. 9. Sistema de Informacion especifico que sirva de
base a la toma de decisiones, como asi también apoyar la formacion profesional de los cuadros técnicos.
10. El Estado, como actor estratégico, debe establecer las orientaciones directrices en el marco de un Plan
Estratégico para el Sistema de Transporte. A su vez, debe fortalecerse una gestion conjunta publico—
privada.

® _ Fortalecimiento institucional y reordenamiento organizativo del sistema. — Gestion de las
infraestructuras ferroviarias. Prioridades.— Transporte ferroviario de pasajeros en la region metropolitana
de Buenos Aires y en otras aglomeraciones urbanas del pais.— Rehabilitacion en condiciones competitivas
del sistema interurbano de pasajeros de largo recorrido (Decreto 1261/04) articulando una red de altas
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3. Ladescripcion de las opciones estratégicas de inversiones
4. Laidentificacién de los proyectos prioritarios

La elaboracion del componente del Modo Ferroviario del Plan Estratégico de
Transporte 2010 se desarrolla del siguiente modo:

- Diagnostico del sistema de transporte.

- Identificacion de los escenarios del Sistema ferroviario nacional - horizonte 2020

- Desarrollo de las directrices de actuacion para la Politica de Transporte en el escenario
seleccionado.

- Identificacion de los proyectos prioritarios

El Plan para construir el Modelo Ferroviario Argentina 2020 sigue un proceso ordenado
sobre la base de Directrices Estratégicas que se definen como sus componentes. Cada
componente tiene a su vez, orientaciones directrices para orientar las actividades inherentes a la
planificacion y la gestion. Luego, cada componente se desagrega en programas, proyectos y
actuaciones constituyendo una planificacion en cascada que apunta a evitar superposiciones y
desarticulaciones en el proceso de planificacion y ejecucion.

Cada uno de los componentes integra elementos distintos que pueden estar referidos a la
planificacion, gestion y operacion del sistema, a las infraestructuras, a los servicios de cargas y
pasajeros a brindar, el material rodante, al soporte industrial y a los costos especificos y totales
del Plan.

Los ejes estratégicos 0 componentes del sistema son;
1. Contexto institucional para la planificacion y gestion del Sistema Ferroviario.

2. Redisefio y reconstruccion de las infraestructuras ferroviarias. Definicion de la red de
interés federal, su jerarquizacién y niveles técnicos a alcanzar.

3. Sistema de transporte de cargas (graneles y contenedores), intermodalidad y logistica.
4. Sistema interurbano de pasajeros de largo recorrido y trenes regionales.

5. Sistema de transporte metropolitano de cercanias de la metapolis de Buenos Aires y
de otras aglomeraciones urbanas del pais.

6. Desarrollo de la industria argentina para cumplimentar en todo lo posible las
exigencias del Plan.

7. Costos totales del Plan, por Programas, Proyectos y Actuaciones. Necesidad de un
Banco de Proyectos.

DIAGNOSTICO DE LA SITUACION ACTUAL QUE MOTIVA EL PLAN

El diagndstico que motiva el Plan parte del contexto internacional, poniendo de relieve
las tendencias generales de las transformaciones de los sistemas de transporte en el marco de las
competencias armonizadas, donde la sostenibilidad ambiental, la cohesion territorial y la
competitividad econémica operan en coherencia con el objetivo de contribuir a construir y
configurar los espacios comunes de integracion privilegiados por Argentina (Unién
Sudamericana, MERCOSUR ampliado).

prestaciones y convencional modernizada.— Fortalecimiento del sistema de transporte de cargas por
ferrocarril en el marco de la intermodalidad y progresivo aumento de su participacion modal en el sistema
de transporte.— Proyectos Estratégicos.— Reconstruccidn de la industria ferroviaria nacional.
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En lo concreto, los elementos clave del analisis son la dotacion de infraestructuras, la
capacidad de los nodos de recibir y procesar las cargas y pasajeros, el grado de conexion a los
nodos, la capacidad de accesibilidad y conectividad del sistema, el dominio de los componentes
no tangibles (tecnologia, servicios, logistica), la distribucién por modo de transporte
interpretados desde una posicion estratégica y sistémica apoyados en la infoestructura y la
interrelacion entre componentes (intensidad, diversificacion y simetria). Los mismos se
interpretan sobre tres conceptos base: la reorganizacion del sistema en funcion de la necesidad
estratégica, la recuperacion del Sistema Ferroviario en aspectos que permitan su operacion
entretanto se logran avances en lo estratégico y la modernizacién que marca el proceso de
construccion del modelo del nuevo ferrocarril.

La Argentina a partir de 2003 ha iniciado un proceso de recuperacion del ferrocarril
atento a que la dotacidn de infraestructuras de transporte resulta insuficiente para atender al
cambio de tendencia en la evolucion de la economia, restriccion que actla demorando la
recuperacion de economias regionales y condicionando el control de los impactos negativos
sobre la naturaleza. Asi se restablecen los servicios de pasajeros de larga distancia eliminados
en la década del 90 y se define un plan de obras centrado en la reconstruccion del referido
servicio de pasajeros, el establecimiento de corredores de altas prestaciones y alta velocidad, la
modernizacion del sistema de cercanias de la regién metropolitana, la reconstruccion del
Belgrano Cargas y la reorganizacion de accesos ferroviarios a nodos estratégicos y terminales
portuarias.

En la revision de las intervenciones sobre el modo ferroviario, se sefialan problemas
cualitativos y cuantitativos en la dotacion de infraestructuras e irracionalidad en el
funcionamiento del Sistema que afectan a la definicion de prioridades de inversion.

El estado operativo del ferrocarril condiciona su aporte al (comercio interior)
intercambio de bienes regional y entre ciudades, a agregar competitividad a los bienes
exportables y a facilitar el desplazamiento de las personas y con ello la interaccion entre los
centros urbanos. En este marco, el diagnostico enfoca en los ejes prioritarios que deberén
orientar las acciones en materia de transporte:

o Desarrollar el Sistema Ferroviario en las actividades en las cuales tiene ventajas
comparativas y competitivas, articulando con la red vial (que debe mejorar sus
estandares y capacidad técnica de las redes), con las vias navegables y las interfases o
nodos intermodales (puertos, estaciones, terminales, zonas de actividades logisticas).

o Reformular el marco normativo institucional desde una perspectiva estratégica
eliminando las distorsiones incorporadas para solucionar problemas coyunturales.

e Adecuar los componentes del Sistema de Transporte para un eficiente funcionamiento
intermodal.

En relacién con el ambiente el Plan integra diversas dimensiones que interacttan con el
caracter estratégico de sus intervenciones:

e el uso racional de los recursos energéticos,

e la disminucion de la contaminacion y de las emisiones de gases de efecto invernadero
para atender los objetivos de emision del sector transporte,

e la articulacion necesaria con una estrategia de desarrollo y ordenamiento territorial que
promueva la equidad territorial,

e la disminucion de los accidentes de transito y los problemas de congestion.

Se suman a ellos el objetivo de acompafiar con eficiencia el desarrollo de las fronteras
productivas (agricola, pecuaria, minera, acuicultura) y desarrollar los procesos industriales de
apoyo.

Como parte de una estrategia marco definida en el Plan Estratégico Territorial, este Plan
propone una serie de proyectos estratégicos definidos a partir de los nodos que actian como ejes
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estructurantes para la refuncionalizacion del territorio: Nodos NOA, NEA, Cuyo (Gran
Mendoza), Central (Cordoba), Frente fluvial (Santa Fe - Rosario), Frente maritimo bonaerense
(Mar del Plata, Quequén, Bahia Blanca), Region metropolitana de Buenos Aires y Patagonia.

Escenarios

El diagndstico identifica dos escenarios alternativos. El primero apunta a la
recuperacion del sistema historico del ferrocarril, actualizando los componentes sobre la base de
un modelo en desuso y con un disefio obsoleto en funcién de su integracion al Sistema de
Transporte y a las demandas futuras del territorio. Las contribuciones de este escenario a los
objetivos ambientales no estan planteadas. Sin embargo la proyeccion de las tendencias de la
gestién actual y la ausencia de un marco orientador presuponen que las escasas contribuciones
esperables se centraran en practicas ambientales generales que se introduciran en las distintas
operaciones pero sin sentido estratégico y en un marco de dispersion de las intervenciones. El
logro de objetivos ambientales en este escenario es practicamente inviable ya que se estima que
no podra incorporarse tecnologia bajo estandar ambiental, las instancias ambientales de la toma
de decisiones seran informativas y afectaran solo a las decisiones de menor nivel, la articulacion
con los ambitos de planificacion y ordenamiento territorial seran reactivas como ocurre hasta
hoy.

El segundo escenario que es el adoptado por el Plan se funda desde lo estratégico con
vocacion sistémica y basado en una interpretacion de los requisitos del marco territorial
denominado modelo territorial ya que también forma parte de una estrategia de desarrollo.

Los objetivos ambientales bajo este escenario empiezan a ponerse en linea con las
préacticas internacionales: produccién mas limpia, intermodalidad, movilidad sustentable,
gestion estratégica, certificacion de procesos, participacion publica.

Es un escenario construido con elementos del sistema ambiental y territorial no a partir
de objetivos ambientales y por lo tanto se encuentra “a mitad de camino”. En buena medida esto
podria justificarse en la necesidad de “contar con un ferrocarril Gtil a la comunidad y a su
sistema de soporte” en un plazo razonable.

De igual modo que en la eleccidén de los escenarios, el Plan adopta soluciones de
compromiso para definir el marco operativo del modelo futuro Sistema Ferroviario. Estos
aspectos operativos recogen las experiencias internacionales para adecuarlas al caso argentino.
El objetivo general de la organizacidn es prestar un servicio eficaz con una eficiencia tal que
posibilite que el modo ferroviario sea competitivo. El diagnostico apunta a dos focos de
debilidad del esquema existente: primero, la reestructuracion aun cuando cuenta con un marco
normativo nuevo (ley 26352) opera sobre un conjunto de empresas publicas y privadas, en
general integradas (verticalmente) en forma contradictoria con las necesidades del marco
estratégico propuesto. Y segundo la debilidad de los contratos de concesién para lograr
objetivos razonablemente.

Es asi que el Plan distribuye las funciones a entre la Secretaria de Transporte y las
empresas publicas ADIFSE administradora de la infraestructura viaria y SOFSE, operadora
ferroviaria, a la fiscalizadora de empresas de servicios ferroviarios la CNRT mientras que
propone para las concesiones una readecuacion de sus programas de inversion en infraestructura
y sus diagramas de trenes en coordinacion con las empresas publicas.

La particularidad del caso en cuanto a los objetivos ambientales y territoriales es la
dificultad de establecer compromisos de logro de mejoras por las diferencias en objetos de las
empresas, organizacion y marco normativo.

Siendo que las decisiones estratégicas se reservan a la conduccion de la Secretaria de
Transporte, algunas de las funciones de coordinacion y la fijacion de contenidos minimos de la
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politica ambiental del sector dentro del marco de politicas de la Nacion, también deberén ser
resueltas en esa instancia. Los mecanismos generales de fijacion de los compromisos perioédicos
(metas de logro) por su parte, deberan formar parte de cada Contrato programa.

Ademas la Secretaria de Transporte deberd también articular las politicas ambientales
con los otros modos de transporte para construir una politica ambiental comdn que asegure el
establecimiento de un patrén de operacién de mayor sustentabilidad que el actual.

Resulta particularmente importante mencionar que Plan se concibié como un proceso de
construccion federal de consensos, conducido por el Gobierno Nacional y con participacion de
los Gobiernos Provinciales y sus respectivos equipos técnicos. Bajo esta modalidad, el Plan
privilegia lo estratégico por sobre la obtencion de un producto determinado, siendo concebido
como un proceso de pensamiento estratégico en constante actualizacion.

LOS EJES ESTRATEGICOS

A partir de la formulaciéon de un conjunto de ejes estratégicos para las actuaciones
prioritarias se organiza el modelo del ferrocarril del futuro. Estos ejes actlan como pautas o
premisas que guian el conjunto de las intervenciones.

Los ejes no constituyen argumentos generales aplicables a la totalidad de los casos sino
gue aplican sobre determinadas problematicas, una vision de conjunto. Es importante destacar la
concepcidén del ferrocarril como subsistema dentro del Sistema de Transporte y su insercion
territorial. Estas dos caracteristicas del enfoque permiten atender a las problematicas regionales
o particulares conservando la perspectiva integral de la intervencion.

La evaluacion de los ejes es entonces una de las claves de la Evaluacion Ambiental
Estratégica ya que estos ejes explicitan la orientacion general y delinean la misién a cumplir por
el Sistema Ferroviario en el futuro.

Conforme al papel que en el mundo desarrollado y en los paises emergentes se le asigna
al transporte en las estratégicas de Desarrollo Sustentable, el modelo de ferrocarril del futuro
adopta las recomendaciones generales que aplican a las cuestiones ambientales y sociales de
movilidad sustentable. Especificamente reconoce el papel importante que puede asumir el modo
ferroviario en este camino.

Construir un transporte con eje en la intermodalidad. La politica ambiental del modelo
propuesto se apoya fuertemente en la ampliacion y consolidacion de la intermodalidad cuyo
resultado sobre el territorio depende de la promocién del planeamiento urbano y regional. La
intermodalidad no constituye un objetivo del programa de reformas sino que es definido como un
instrumento Util al logro de un conjunto de objetivos, fundamentalmente de transporte pero que
también implica mejoras en el desempefio ambiental. La intermodalidad constituye uno de los
focos en cuales se concentran las acciones tanto de planificacion como de gestion del transporte,
como herramienta para avanzar en la disociacion del crecimiento del transporte y del crecimiento
economico.

Desarrollar los procesos industriales de apoyo (I+D+i) que permitan incorporar tecnologias de
produccion mas limpia, de menor impacto contaminante, contribuir al uso racional de los
recursos energéticos, potenciando los modos energéticamente mas eficientes.

Sincerar los precios de los distintos modos de transporte. La introduccion de pautas de
inclusion de las externalidades propias de cada modo en el precio. El objetivo principal consiste
en internalizar los costos sociales derivados de los dafios ambientales, los accidentes y la
congestion en los precios del transporte. Debido a que estos costos no afectan al precio del
transporte, existe una subvencién implicita de la sociedad a los modos con peor desempefio.

Cabe sefialar que asi como el enfoque del modelo es sistémico, también le asigha una
funcidn igual al territorio que no constituye un &mbito que alberga a la infraestructura sino que
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interacttia con él, como un segundo subsistema. Consecuencia de esta relacion son los procesos
de estructuracion del territorio y también de produccién del mismo.

De esta forma se incluyen:

La incorporacion de las politicas de transporte dentro de las de ordenamiento del territorio.
Es claramente un reclamo de las instituciones sectoriales cuyas inversiones siempre van a la cola de
las demandas del territorio, especialmente en las zonas mas dinamicas, las urbanas y periurbanas.
En las que no cabe una intervencion reactiva sino preventiva con colaboracion de todas las partes.

La reconversion de las viejas infraestructuras no por su valor de inventario sino por su utilidad
en el nuevo escenario, aplicando a otros fines (urbanisticos, de otros servicios, productivos, etc.) el
capital inmobiliario excedente.

Se resumen a continuaciéon los ejes y se analiza su relacion con el ambiente y el
territorio tal como ha sido presentado en otra parte del estudio. Las preguntas que dirigen el
proceso de evaluacidn de los ejes implican saber si es razonable el riesgo de que de esta manera
se promuevan los efectos negativos del sistema existente, si los cambios que se proponen son
suficientes para cambiar la l6gica de funcionamiento del Sistema Ferroviario de modo tal que
contribuyan al Desarrollo Sustentable, si los resultados parciales se pueden sostener en el
transcurso del tiempo.

Ademas, debido a que todos los ejes no tienen el mismo valor ambiental, se requiere
saber que aspectos son mas promisorios y cuales pueden actuar como generadores de
sustentabilidad de forma tal que puedan ser capaces de introducir cambios a escala del sistema.

Todo esto, visto desde la perspectiva de implementacion, también exige que se
consideren las fortalezas con que el nuevo sistema contara para el logro de sus objetivos
ambientales.

El camino iniciado supone la revision (en el capitulo correspondiente) de los
desequilibrios y la insostenibilidad del actual sistema del transporte (ferroviario) y la forma en
gue ha contribuido al estado general del ambiente y el territorio.

Se hace notar que el marco en se formulan los ejes y su articulacion para producir un
nuevo modelo es determinante para evaluar su composicion y prioridades. El presente Plan
constituye un momento dentro de la planificacion territorial en parte ya puesto en marcha, y al
gue ademas le imprime sucesivos avances en su definicién. Esto es, superando a un plan
eminentemente tedrico y sectorial, se imbrica en un conjunto de relaciones traccionadas no solo
por las demandas de la produccion sino también por las politicas de equidad territorial, de
articulacion e integracion espacial, de insercion en la sociedad global.

Los cambios propuestos estdn enmarcados por una gran incertidumbre por la naturaleza
de los procesos implicados y el grado de definicion de las intervenciones dentro de un proceso
de gran complejidad. Ello determina que no sea factible implementar una identificacion de los
impactos o cambios ambientales en funcion de las principales componentes del Plan. Las
fuentes de incertidumbre son variadas y de gran importancia. Las materializaciones de los ejes
estratégicos en acciones, proyectos, organizacion, estdn mediadas por una serie de pasos que
involucran presupuestos, recursos, contextos distintos, todos ellos interactuantes entre si.

La capacidad institucional de gobernar el proceso y resguardar los objetivos ambientales
a lo largo de todo el proceso, es a todas luces incierta. No solo trascienden el ambito especifico
del transporte sino que ademas involucran un cambio en la politica institucional en la cual un
ambito de intervencion no especifico como el ambiental debe interactuar al mismo nivel que el
del propio Sistema de Transporte.

La organizacion existente del Sistema de Transporte Ferroviario con operadoras bajo
distintos contratos, empresas publicas nacionales, etc., es motivo de adaptaciones al nuevo
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marco estratégico lo que implica introducir cambios en las Idgicas de actuacion, en la
adquisicion de equipos, mantenimiento de infraestructuras, etc.

La incorporacién de mecanismos de desarrollo limpio en el ferrocarril lleva consigo la
dificultad de prever la capacidad del Sistema Cientifico Tecnoldgico de tener como potencial
sujeto demandante de tecnologias a un ferrocarril anclado a mediados del siglo pasado cuya
capacidad de convertir en mejoras (resultados) a las nuevas tecnologias de transporte no es
conocida.

La forma en que se propone estimar el desempefio ambiental de los ejes estratégicos
requiere por lo tanto, emplear medios diferentes al que se emplea en las evaluaciones
ambientales de proyectos.

CONTEXTO INSTITUCIONAL PARA LA PLANIFICACION Y GESTION DEL
SISTEMA FERROVIARIO.

Siendo el objeto del Plan la introduccion de mejoras en el sistema de planificacion
especialmente en los niveles superiores para que actlen orientando las intervenciones
individuales es necesario el fortalecimiento institucional y reordenamiento organizativo del
Sistema Ferroviario que administre el desempefio y la evolucion del programa de trabajos.

La alternativa elegida, consiste en mantener la estructura administrativa existente con
minimas adecuaciones tales como la eliminacién las organizaciones que no forman parte de la
matriz principal, Secretaria de Transporte, ADIFSE, SOFSE y Concesionarias. Se contrapone
con la alternativa de crear una sola empresa sobre la unién de la SOFSE y la ADIFSE, como
Ferrocarriles Publicos Argentinos SE. Esta decision también determina que las formas de
gestionar los objetivos ambientales sea diferente, por lo que debe adoptarse la forma
conveniente para su logro.

La alternativa propuesta incluye también la revision de la normativa en vigencia para
integrarla en un cuerpo legal consistente con la Politica de Transporte.

Este eje postula que en el Plan estratégico ferroviario se estructure en cascada el
conjunto de intervenciones a efectos de evitar que primen acciones oportunistas o por fuera de
la gestién del Sistema.

Razonablemente, y tal como lo recomienda la experiencia internacional, se apoya en un
enfoque de participacion cerrada para el mejor consenso sobre las decisiones politicas.

La incidencia de este eje sobre el ambiente y el territorio depende de la forma en que se
organice la gestion ambiental. La dificultad estriba en que existe un riesgo importante en que
prime el cumplimiento de los compromisos ambientales fijados por la normativa tales como los
estudios de impacto ambiental sobre las intervenciones particulares por sobre los esfuerzos para
obtener contribuciones sistémicas mas perdurables. Asimismo, la alternativa exige una
distribucion de funciones entre la Secretaria de transporte y las empresas tanto pablicas como
privadas.

Este eje en lo ambiental podria centrar su influencia en:

La formulacion de un corpus de gestion ambiental por objetivos que integre a todos las
partes del sistema. La definicién de las misiones de cada parte se organizaria de forma de
facilitar la accion concurrente sin superposiciones en &reas clave como son: la formacion y
capacitacion del personal, la introduccidon de innovaciones orientadas a la produccion més
limpia, etc.

REDISENO Y RECONSTRUCCION DE LAS INFRAESTRUCTURAS

FERROVIARIAS. DEFINICION DE LA RED DE INTERES FEDERAL, SU
JERARQUIZACION Y NIVELES TECNICOS A ALCANZAR.
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El Plan propone el reordenamiento de accesos ferroviarios a las ciudades, a interfases
portuarias, a terminales intermodales, zonas de actividades logisticas y urbanizacién de
instalaciones no aptas a la operatoria ferroviaria, con proyectos ferro urbanisticos. Todo ello se
logrard con acciones enfocadas en las redes y en los nodos sobre las vias mediante su
renovacion total o parcial, sobre los puentes, el sistema de sefialamiento y las interferencias con
la red vial.

Dentro de una intervencion de refuncionalizacion de las capacidades existentes, el Plan
apunta a mejorar las condiciones para el equilibrio entre modos y la accesibilidad territorial
procurando reducir la saturacién que presentan los accesos a los nodos portuarios y los
congestionamientos en las areas metropolitanas por la interferencia que impone el ferrocarril a
la circulacion a nivel.

En la definicion de la red de interés federal tiende a compensar la estructura radial del
sistema existente y fortalecer la capacidad de articulacion territorial. Para que esto sea
razonablemente consistente a nivel de proyectos, las intervenciones deben incorporar las
definiciones del Plan Estratégico Territorial de Argentina (PET).

Ademas, deberia reordenar las intervenciones actualmente en proceso para evitar que
estas sigan contribuyendo a las disfunciones sobre el ambiente y el territorio que dan pie al
nuevo modelo ferroviario.

Todo ello dentro de una planificacién general del transporte sin la cual primaran las
tendencias naturales del sistema a las intervenciones puntuales, a demanda y sin vision de
conjunto.

Este eje en lo ambiental podria centrar su influencia en:

La incorporacion a los proyectos de mejorar y a las ampliaciones de materiales de
menor huella ecol6gica, adaptacion a las necesidades de permeabilidad transversal y
vulnerabilidad ante el cambio climatico.
SISTEMA DE TRANSPORTE DE CARGAS (GRANELES Y CONTENEDORES),
INTERMODALIDAD Y LOGISTICA.

Con la perspectiva de que es en el transporte de cargas en contenedores que la
intermodalidad cuenta con mejores perspectivas, se propone alcanzar globalmente una
participacion modal del 20 — 25 % en el afio 2020.

El transporte de cargas por camion estd aumentando, consolidando una tendencia que
refuerza nuestra ineficiencia desde las perspectivas econémica y del uso de la energia, ademas
porgue los vehiculos pesados disminuyen la fluidez del trafico y contribuyen a justificar la
construccion o ampliacion de la capacidad de las rutas, invirtiendo en soluciones fugaces y que
refuerzan la l6gica negativa del sistema.

La mejora en la participacion modal se construye a partir de inversiones en material
rodante y adecuacion de infraestructuras, pilares basales del Sistema Ferroviario sobre los
cuales operaran nuevos desarrollos de logistica de cargas. Se reconoce que en una primera
instancia y luego en forma permanente, las infraestructuras constituyen las bases para un
ferrocarril moderno y funcional a la estrategia de desarrollo territorial de la Argentina. Los
cambios en la logistica son parte vital de la calidad del servicio de cargas y como tales se
integran a un mismo nivel pero en una segunda instancia.

Las mejoras en la infraestructura que se requieren para implementar la intermodalidad
implican en gran parte, la refuncionalizacion de la infraestructura existente lo que supone que su
influencia sobre las principales dindmicas ambientales serd menor. En general, se considera que
las obras de mejora y remodelacion tienen un menor impacto negativo sobre el ambiente
receptor. En las infraestructuras nuevas podrian reforzar las tendencias a la fragmentacion del
territorio lo que debe analizarse en cada regidn segun las alternativas de proyecto.
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Para cumplir con este objetivo, se apunta a una complementacion con el modo carretero
en cortas distancias para lo cual este eje prevé una serie de inversiones en los nodos de
vinculacion. De esta manera se fortaleceria la capacidad de un Sistema de Transporte mas
econdmico contribuyendo a un uso ambientalmente mas eficiente del transporte.

La incertidumbre existente en torno a la capacidad de implementar las politicas de
transporte que paulatinamente creen las condiciones para competencias armonizadas es un
condicionante fuerte del logro de avances en este eje que admite sin embargo, soluciones
parciales las que pueden ser Utiles al logro de los objetivos ambientales. La dificultad radica en
que estas implican la adhesién a un nuevo tipo de ldgica del transporte de cargas, la
internalizacion de los costos de las externalidades y la adaptacion de los contratos con las
concesionarias.

El Plan también se propone contribuir al desarrollo de la industria argentina en su
funcién de abastecedora primaria del Sistema Ferroviario. ElI esquema propuesto apunta a la
satisfaccion de parte de la demanda por la industria local en forma integrada horizontalmente
SISTEMA INTERURBANO DE PASAJEROS DE LARGO RECORRIDO Y TRENES
REGIONALES.

La estrategia propone la complementariedad con el autotransporte de pasajeros con una
inversion en los nodos de vinculacién acompafiada por una mejora en las vias, estaciones y en la
comercializacion. Se apoya en la priorizacion de los ejes de alta demanda y una gestion
centralizada en SOFSE.

El Plan propone el restablecimiento progresivo y parcial del Sistema Ferroviario en dos
etapas para alcanzar en 6 afios los objetivos por linea.

El Plan propone un grupo de inversiones para tramos de altas prestaciones y un segundo
grupo para los tramos convencionales a modernizar.

Las prioridades vinculan al principal centro emisor con los centros urbanos méas
importantes (Rosario, Cdrdoba, Tucuman), con destinos turisticos (Mar del Plata, Tandil,
Pinamar, San Carlos de Bariloche, Mendoza) y otros nucleos (Santa Rosa, Bahia Blanca,
Neuquén, San Juan, Posadas, Concordia).

Las ventajas del modo ferroviario operado en buenas condiciones que garanticen la
calidad de servicio contribuyen a reordenar la participacién del modo autotransporte y atender
las insuficiencias de la red vial generadas por la demanda adicional del turismo.

La combinacion propuesta puede contribuir a la mejora de la accesibilidad territorial
pero para ello, debera introducir mejoras también en la logistica de pasajeros, operaciones
turisticas y calidad del servicio. La introduccion de tecnologias de la informacion vy
comunicacion forma parte de los canales de resolucion de las dificultades que plantea este
reordenamiento.

Uno de los aspectos no revisados y a los que el Plan debe atender en el futuro es la
articulacion pendiente con el Plan Federal de Turismo como aplicacion especifica del Plan
Estratégico Territorial.

SISTEMA DE TRANSPORTE METROPOLITANO DE CERCANIAS DE LA
METAPOLIS DE BUENOS AIRES Y DE OTRAS AGLOMERACIONES URBANAS
DEL PAIS.

El Plan se propone contribuir a la competitividad de las ciudades, la cohesidn social, la
calidad de vida, la eficiencia energética y la sostenibilidad ambiental reformulando el Sistema
de Transporte metropolitano. Como en el caso del transporte de cargas, el centro de la reforma
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estd en la recuperacion de la capacidad de servicio de las infraestructuras para sostener las
mejoras en la esfera de los servicios.

En la componente infraestructura, la modernizacion y electrificacién de lineas mejorara
sensiblemente las prestaciones ambientales del servicio en los dos factores mas importantes del
FFCC, el ruido y los accidentes, ademas de mejorar el desempefio en cuanto a vibraciones,
congestionamiento del transito por interferencias y por complementariedad con el 6mnibus.

El grado de mejora dependera de la forma en que se implemente. El Plan prevé el
abastecimiento desde la industria nacional el que deberd atender tanto a los objetivos
econdmicos, de servicio y ambientales. Deberia recurrirse a proveedores globales para mejoras
que no sean factibles de implementar localmente (no solo por precio) en el tiempo y la forma
requeridos.

Se proyecta conformar un consorcio para el transporte del AMBA, una solucién de
administracion publica pero de derecho privado, cuyo antecedente en la regién es la CEAMSE
ya que participan los tres actores, Estado Nacional, Provincial y del Gobierno de la Ciudad
Auténoma. La relacion con la CEAMSE debe servir a los efectos de capitalizar la experiencia e
introducir los mecanismos necesarios para la modernizacion permanente del servicio y el
cumplimiento de los estandares ambientales sectoriales.

La relacion intermodal se prevé en la adaptacion de los nodos, el establecimiento de un
boleto Unico (SUBE) para lo cual en el corto plazo se deben revisar las concesiones ferroviarias
y renegociar los contratos.

El esquema propuesto debe contribuir a equilibrar las opciones entre modos de
transporte para pasajeros y estimular la complementariedad sino que ademas debe hacerlo en un
marco de disminucion del total de pasajeros transportados, de creciente subsidio al transporte
publico e ineficiencia en rubros basicos como son el cobro de pasajes, la seguridad en la via, la
limpieza y el cumplimiento de horarios y frecuencias. En este marco, el Plan debe sefialar las
prioridades para que se transite de un sistema ineficiente e ineficaz a uno que cumpla con sus
objetivos de desarrollo.

Por otra parte la diversidad de demandas de mejora tanto de gestion como de
infraestructuras da pié a un muy amplio espacio de colaboracién con el Sistema Cientifico
Tecnoldgico y con las empresas localizadas en el pais para desarrollar e implementar las
soluciones necesarias.

Opcion que debe ser complementada con el fomento de la asociacién de empresas
extranjeras lideres con empresas argentinas para desarrollar opciones tecnoldgicas propias sobre
la base de los requerimientos técnicos y ambientales del estandar internacional.

COSTOS TOTALES DEL PLAN, POR PROGRAMAS, PROYECTOS Y
ACTUACIONES. NECESIDAD DE UN BANCO DE PROYECTOS.

El Plan cuyo monto de inversion es del orden de los 30 mil millones de délares en los
gue no se incluyen ni las inversiones privadas, ni un conjunto de proyectos especiales de no
poca envergadura e importancia, ni de administracion del sistema, entre otros.

Del mismo modo, no se ha estimado un esfuerzo en cumplimiento de objetivos
ambientales. La estimacion de los rubros y costos ambientales es reconocida como una
condicion bésica para el cumplimiento de los objetivos de la politica ambiental y constituye una
incertidumbre como se lograra un buen resultado si no se conocen las fuentes de financiamiento
para la supervision ambiental del Plan, la definicion de los planes generales, la gestion de
certificaciones de calidad ambiental, etc.
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VISION ESTRATEGICA DEL SISTEMA

En el afo 2003 el CIMOP presentd el documento “UNA VISION ESTRATEGICA
DEL TRANSPORTE EN LA ARGENTINA, HORIZONTE 20107, elaborado desde una
perspectiva federal y reconociendo la importancia del Sistema de Transporte en la economia y
en la sociedad actual en sus dimensiones de operacion, infraestructura, servicios y logistica.

En ese documento se propone la vision que se resume a continuacion:

e EI Sistema de Transporte estd hoy estrechamente relacionado a problemas
significativos: la competitividad de la economia, la calidad de vida, el uso racional de
los recursos naturales, la proteccién del medio ambiente, la creacién de empleo y la
integracion y desarrollo territorial.

e Los paises mas avanzados del mundo y los denominados emergentes han desarrollado
politicas publicas explicitas para fortalecer institucionalmente los sistemas de
transporte, propiciando una tarea conjunta de lo publico-privado.

e Uno de los aspectos esenciales de esas politicas es la Planificacion Estratégica del
Transporte que debe ademas propiciar la innovacion tecnoldgica y la modernizacién
permanente de las formas de gestion.

e Las necesidades de transporte son dindmicas y deben prever y acompafar las
necesidades de la economia, con una adecuada dotacion de infraestructura de transporte
y de servicios que deben estar en relacion con los procesos de reconversion productiva
de ciudades y regiones y la extensién vertical y horizontal de las fronteras
agropecuarias, con los avances en el proceso de integracion regional, MERCOSUR
ampliado, la Union Sudamericana y el escenario estratégico internacional en materia de
nuevas oportunidades para potenciar el comercio exterior.

e Las falencias del sistema en su situacion actual, comprometen en muchos casos la
competitividad de las economias regionales, sea por la insuficiencia de la infraestructura
y logistica o por la intensidad de dafio ambiental producido.

e Los problemas van desde la dotacion en términos cuantitativos y cualitativos, hasta la
ausencia de racionalidad en el funcionamiento del sistema. Asi como en las prioridades
establecidas en las redes y en los proyectos.

En consecuencia, se considera oportuno sefialar algunos conceptos y ejes prioritarios de
accion, que resultan fundamentales en una reflexidn estratégica.

El Sistema Ferroviario debe ser un modo competitivo y estratégico dentro de un Sistema
de Transporte concebido en base a la intermodalidad y la logistica. En este enfoque, se requiere
una transformacién completa del marco institucional para que cada modo de transporte pueda
ser gestionado en forma integral, es decir, movilidad, servicios, operaciones e infraestructura.
Los marcos legales, normativos e institucionales deben asegurar el equilibrio del campo de
juego para que cada modo se oriente a las actividades para las cuales tiene ventajas
comparativas y competitivas. De forma tal que se contribuya a la mejora continua de la
eficiencia del sistema sobre la base de la complementariedad y la integracion multimodal.

Una visidn estratégica hacia el futuro deberd avanzar en la organizacion de una
infraestructura capilar predominantemente vial que se integre en nodos estratégicos a una
infraestructura jerarquica constituida por corredores prioritarios a escala nacional y
transnacional, con dotacién intermodal (ferrocarril - autovias).

Los nodos como interfases deben posibilitar la interoperabilidad de las redes y la
localizacion estratégica en ellos de las terminales y potenciar las actividades logisticas. Los
accesos no saturados a los puertos deben ser prioritarios.

Esta estructuracién de las redes, con sus aspectos diferenciales, tiene validez tanto para
el transporte de cargas como de pasajeros.
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Debe destacarse que un Sistema de Transporte como el que se describe es la respuesta a
la dindmica espacial de la economia contemporanea, que se ha dado en llamar el paradigma del
espacio de las operaciones y las interrelaciones o el de la nueva geografia econémica.

En términos de Politica de Transporte, el sistema debe:
* posibilitar el intercambio entre ciudades y regiones potenciando el comercio interior.
» agregar competitividad que facilite el desarrollo econémico y el comercio exterior.
« facilitar el movimiento de personas en todo el territorio nacional, incentivando la interaccion
en el sistema urbano nacional, mejorando la calidad de vida y asegurando el acceso de la
poblacién a la infraestructura y los servicios.
En términos de Politica de Transporte y sus relaciones horizontales, la Politica de Transporte
debe contribuir a:
* un uso racional de los recursos energéticos potenciado a los modos energéticamente mas
eficientes.
* reducir los niveles de contaminacion ambiental y de deterioro del medio ambiente. Se debe
lograr un transporte sostenible ante el cambio climatico.
* propiciar la articulacion e integracion espacial en el marco de una politica y estrategia de
desarrollo y ordenamiento territorial.
« evitar los problemas de congestion y saturacion de infraestructura publica disminuyendo la
accidentologia.
« acompaiiar con eficiencia el desarrollo de las fronteras productivas.
* desarrollar los procesos industriales de apoyo, la investigacion aplicada y la innovacion
tecnoldgica, como asi también la generacion de empleo.

El Estado Nacional es un actor estratégico, en consecuencia es el responsable de llevar
adelante la planificacion del Sistema de Transporte, en el marco de una estrategia nacional de
desarrollo. El Estado orienta los procesos y define las politicas publicas, en términos de
infraestructura, servicios y logistica dentro de un Sistema Federal de Planificacion Estratégica
que debe posibilitar y facilitar la participaciéon de las provincias y sus organismos
interprovinciales de coordinacién (CIMOP, COFEMA).

La iniciativa privada es un instrumento esencial en la ejecucién de programas y
proyectos. No se trata de plantear una dicotomia entre el Estado y el mercado. Son ambas cosas,
una asociacion publica- privada en donde cada uno cumple su rol especifico. Hace falta més
mercado y mejor estado.

En este marco, aparecen los siguientes ejes prioritarios y especificos en materia de
transporte:
« Fortalecimiento de un sistema moderno de gestion vial.
« Desarrollo estratégico del Sistema Ferroviario en aquellas actividades para las cuales tiene
ventajas comparativas y competitivas.
« Adecuacion permanente de las vias navegables y el sistema portuario a los requerimientos del
comercio interno y de las exportaciones.
 Desarrollo estratégico de las interfases (terminales intermodales, zonas de actividades
logisticas, reordenamiento de los accesos viales y ferroviarios a los puertos).
» Reorganizacion sobre bases competitivas del transporte aéreo y racionalizacion y
modernizacion de aeropuertos y adecuacion de los sistemas de seguridad aérea.

LOS INSTRUMENTOS DE POLITICA DE TRANSPORTE A DISPOSICION
DEL PLAN

Para introducir cambios en el modelo del Sistema Ferroviario, el Plan se propone
utilizar un conjunto de instrumentos:

Inversion en infraestructuras. Es el instrumento en el que pone énfasis en base a la situacion de
deterioro que exhibe el sistema en este rubro. La viabilidad del Plan estd supeditada a esta
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herramienta. Pero también, a través de la priorizacion de proyectos y las extensiones de la red,
se pretende materializar una nueva configuracion de las redes que se han ido gestando con la
apertura y la integracién regional que interactuaran con la estructura radial concéntrica propias
del modelo agroportuario.

Esta forma de aplicar el instrumento se basa en el principio de congruencia en la gestion
conjunta, con la sustentabilidad como reto y el fortalecimiento de la accesibilidad como
objetivo.

Inversion en infraestructura de apoyo. Involucra al conjunto de inversiones que hacen a facilitar la
intermodalidad en los nodos de vinculacion (estaciones de transferencia multimodales y de apoyo
logistico en materia de almacenaje, acondicionamiento, distribucion e integracion de modos) con
los flujos maritimos, puertos y terminales (interfases), zonas de actividades logisticas (ZAL), de
apoyo a los procesos de aporte — difusion, a las redes intermodales y corredores continentales y
puentes terrestres, de desarrollo de Sistemas Inteligentes de Transporte y de Transporte Asistido.

Inversion en seguridad, mantenimiento y conservacion. Incluye todas las inversiones que permiten
que el sistema opere con la misma confiabilidad y nivel de servicio en forma continuada.
Instrumento que acompafia la inversién en infraestructura (renovacion total o parcial de vias,
duplicacién de vias o desvios dinamicos), con herramientas de sefialamiento y comunicaciones
modernas, arquitectura de estaciones, terminales, intercambiadores intermodales, pasos a nivel
protegidos y a distinto nivel, seguridad general y reordenamiento de accesos a nodo urbanos y
sistemas portuarios.

Inversion en fomento del transporte publico. Incluye todas las inversiones, incluidos los
subsidios, las tarifas y las acciones de comunicacion.

Propone una reingenieria del sistema de subsidios dirigidos a compensar la brecha entre
costos y tarifas solo para mantener la operatividad del Sistema de Transporte para en un marco
estratégico definir politicas que mejoren la accesibilidad colectiva al transporte publico (p. Ej.
disminuir el costo de trasbordo entre modos y lineas y unificar el sistema de pago de pasajes,
organizar el sistema como un conjunto y no linea por linea, inversiones en electrificacion,
sefialamiento, comunicaciones, seguridad y material rodante homogéneo, que posibilite la
interoperabilidad del sistema actual y sobre la extension de la red de cercanias metropolitana,
hacia las nuevas urbanizaciones del ensanche metropolitano y de enlaces de vinculacién entre
las lineas y con el sistema de buses, subterraneo y metro ligero o tranvia.

Los nodos naturales de aplicacién de este instrumento son los intercambiadores
intermodales y las playas de estacionamiento disuasorias a localizar y construir que coloquen al
transporte publico en condicion de opcion de competitividad con la movilidad particular basada
en el automovil.

Fomento de los servicios de transporte. Fundamentalmente este instrumento consiste en la
operacion de tramos no rentables comercialmente. Incluye la definicion de inversiones en la red de
ferrocarriles de fomento y la coordinacién con otros instrumentos dirigidos a medianos y pequefios
productores que necesitan del transporte ferroviario para que sus producciones sean competitivas.
Debe sefalarse que la accesibilidad se define aqui como la capacidad que un territorio ofrece a cada
ciudadano y sector econémico, de llegar en condiciones razonables a todos aquellos sitios que
sustentan su normal desarrollo en beneficio de la comunidad. La accesibilidad depende entonces de
la infraestructura y del servicio de transporte que la recorre.

Inversion en I+D+i. En articulacion con el Sistema Cientifico Tecnoldgico, incluye las inversiones
en equipamiento de laboratorios, formacion de profesionales, patentes, etc.

Inversion en talleres. Ideado en dos fases, en una primera orientada a fortalecer la capacidad
nacional de atender reparaciones en todo el sistema y en una segunda a producir locomotoras,
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coches de pasajeros modernos, trenes autopropulsados, equipamientos informéticos y sistemas de
sefialamiento y comunicaciones.

Instrumentos de gestion directa de los efectos ambientales directos. En lineas generales incluye los
planes de gestion (manejo) ambiental producto de las EIA

Instrumentos de mercado. No se explicitan aungue se precisa que su uso debe estar enfocado en la
internalizacion de externalidades en las tarifas a pagar. En este camino, diversos pal'ses7 han
modificado sus politicas para que los usuarios se hagan cargo de costos ambientales derivados de
su uso del transporte (Principio de que «quien contamina, paga»).

Planificacion del sistema. Constituye la herramienta ordenadora del proceso de inversion, de
control de resultados y de orientacion general de la politica aplicada. Este tipo de instrumentos
involucra la distribucion de funciones entre los principales actores, la creacion de instancias de
coordinacion como la figura del Consorcio Metropolitano de Transporte debera resolver tanto los
aspectos de transicion como las estrategias de largo plazo por una movilidad sustentable bajo la
condicion multijurisdiccional del sistema en el Area Metropolitana de Buenos Aires.
CONSIDERACIONES ESTRATEGICAS Y PROPUESTAS PARA LA AGENDA

Distintos andlisis de la economia argentina convienen en sefialar la dependencia
extrema en la cantidad y calidad de sus recursos naturales. La intervencion estatal ha procurado
diversificar la base econdmica para morigerar y ordenar esta situacion. Con todo, el esfuerzo
aplicado a la planificacién y la gestion ambiental es aln insuficiente para garantizar su
sustentabilidad al largo plazo y a ello contribuyen tanto la debilidad institucional y operacional
ambiental de la Administracién Publica como la postergacion de la inversién ambiental en el
Gasto Publico. En este ultimo aspecto se incluye la escasa incorporacion de la dimensién
ambiental en las distintas politicas publicas y la falta de evaluacion de las implicancias,
oportunidades y consecuencias ambientales de las mismas.

Resulta evidente que en el transcurso de los ultimos 150 afios, el impacto de los
humanos y sus actividades sobre el ambiente ha crecido impulsado por el aumento de la
poblacion, la urbanizacion, las nuevas tecnologias, la industrializacion y la expansion agricola.

El conjunto de los gobiernos en las cumbres ambientales globales ha coincidido en que
es imprescindible morigerar estas presiones que ya limitan la capacidad del planeta de abastecer
con recursos (agua, energia, alimentos) y prestar servicios esenciales (absorber, neutralizar
deshechos y contaminantes) a la sociedad y las distintas economias sin correr el riesgo de que el
desarrollo alcanzado ingrese en una zona de incertidumbre e inestabilidad creciente. En
contraste, las politicas de desarrollo normalmente se han centrado en la produccion y el
crecimiento econémico, sin tomar en cuenta el ambiente y los servicios que éste proporciona. La
Evaluaciéon de Ecosistemas del Milenio sefiala que las cuatro categorias de servicios que se
consideran en el Informe; de aprovisionamiento (p. e. comida, agua y fibras), de regulacion (p.
Ej. clima, agua y enfermedades), culturales (p. Ej. espiritual, estético, recreativo y educativo) y
de apoyo (p. Ej. produccion primaria y formacion de suelos) estan siendo comprometidas por
los cambios sin precedentes introducidos en los ecosistemas con el fin de satisfacer las
crecientes demandas de alimento, agua, fibra y energia y que han debilitado la capacidad de la
naturaleza para brindar otros servicios clave, tales como la purificacion del aire y del agua, la
proteccion contra los desastres y la provision de medicinas. La pérdida de los servicios
derivados de los ecosistemas constituye una barrera importante para el logro de los Objetivos de
Desarrollo del Milenio de reducir la pobreza, el hambre y las enfermedades.

Desde la comunidad cientifica se considera que los beneficios del crecimiento no
podran compensar las consecuencias indeseables de nuestras actividades sobre el ambiente. Las

" Europa con su Directiva 1999/62/CE instalé un marco para las infraestructuras viales, su conservacion y
las emisiones de contaminantes. En el transporte ferroviario, se aplica la Directiva 2001/14/CE.
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expectativas de costos de gestion ambiental crecientes y de insuficiencia en el
aprovisionamiento de recursos naturales, constituyen una amenaza a la mejora en la prosperidad
de los pueblos, particularmente en los sectores mas pobres y vulnerables. La productividad de
los ecosistemas depende de las politicas que se apliquen, incluidas las relativas a inversiones,
comercio, subsidios, impuestos y regulacion. De alli que para una mejor proteccion del capital
natural se requerirdn esfuerzos coordinados entre todos los sectores de gobierno, las empresas y
las instituciones internacionales.

Las intervenciones respecto de la preservacion de los recursos si bien dificiles de implementar,
tienen mejores posibilidades de éxito que los cambios en los servicios ambientales ya que estos
aparecen como ‘“‘transacciones invisibles”, o externalidades®, gue no son reconocidas en ningun
mercado y por ende carecen de valoracion econdmica.

El objetivo del Desarrollo Sustentable tiene la particularidad de encontrarse en
permanente construccion, condicién que hace mas dificil su definicién. Lo cual refleja la
condicion de cambio que experimenta tanto la sociedad y los medios que emplea como el
territorio en sus componentes asi como en la forma en que lo concebimos. El territorio es ahora
un espacio interrelacionado, dindmico, condicionante y estimulante, con un horizonte temporal
que no se agota en el corto plazo. El Desarrollo Sustentable es el proceso por el cual
extendemos ese horizonte temporal indefinidamente, en condiciones de calidad, utilidad,
servicio, construccion de cultura y otras dimensiones. Definicion que resulta compatible con las
definiciones mas extendidas y que resultaran de utilidad a este estudio: “es aquel que satisface
las necesidades del presente sin comprometer la capacidad de las futuras generaciones de
satisfacer sus propias necesidades” (Comision Mundial sobre Medio Ambiente y Desarrollo,
1987, Pag. 43) e involucra en forma integral al medio ambiente, la sociedad y la economia. De
lo que se desprende que la sustentabilidad no puede aceptar que las pérdidas en los ambitos
ambiental y social sean consecuencias inevitables y aceptables del desarrollo econdmico.

A partir de que resulta ambientalmente mejor prevenir que mitigar o compensar, resulta
una obligacion al menos de los estados, actuar ante las tendencias desfavorables y de incorporar
las cuestiones ambientales en la fase mas temprana posible de la toma de decisiones.
ACUERDOS MULTILATERALES AMBIENTALES

Los principales acuerdos multilaterales en materia ambiental de los cuales la Argentina
es signataria son: la Convencién de las Naciones Unidas sobre la Lucha Contra la
Desertificacion, el Convenio de las Naciones Unidas sobre la Diversidad Bioldgica y la
Convencidn Marco de las Naciones Unidas sobre el Cambio Climatico.

Desertificacion. La relacion del ferrocarril con los procesos de desertificacion estriba en la demanda
de recursos naturales, fundamentalmente la explotacion de bosque nativo para el aprovechamiento
de madera dura para durmientes. En las zonas mas aridas (Sur y Oeste), la desertificacion esta
localizada en éreas de actividad humana (ferrocarril y caminos, entre otros). Es particularmente
importante aunque no bien estudiada la induccién de actividades agropecuarias en zonas con
limitaciones de uso

Biodiversidad. En el caso de la Diversidad Bioldgica el gobierno defini6 una Estrategia Nacional
cuyo marco es la resolucion SAYDS 91/2003. Su objetivo es promover procesos de
planificacion estratégica a escala regional para lograr el uso sustentable y de ese modo lograr la
preservacion de la biodiversidad en los ambientes terrestres y acudticos. Para lo cual es
necesaria la participacion de los diferentes actores sociales implicados en revertir y controlar la
contaminacion crdnica y aguda que afecta a la biodiversidad y conduce junto con otros factores
a la degradacion de los ecosistemas,

8 Una externalidad es un efecto no intencionado que es externo a la Iégica de intervencion. La que el
método del marco logico define una consecuencia no deseada de las actividades que por lo tanto no
corresponde a los Resultados Esperados o0 a los Objetivos.

389



El Plan representa una oportunidad para interactuar desde la gestion del Sistema de
Transporte en este campo especifico con las provincias y la Secretaria de Ambiente de la
Nacion.

Aunque las incidencias de las infraestructuras de transporte sobre el territorio en
general, son diversas, se concentran en la ocupacion fisica del suelo y la constituciéon de
barreras, ambos factores estrechamente vinculados con la biodiversidad y que no pueden ser
resueltos por buenas practicas sino que requieren una intervencion previa en la instancia que nos
ocupa. La fragmentacion del territorio es uno de los principales factores de degradacion de los
ecosistemas, siendo especialmente notable en Patagonia extra andina actuando también a la
escala de poblaciones. Este efecto del transporte es generalmente atendido a escala de proyecto
en las EIA, sin embargo, aunque se han incorporado al inventario de herramientas de ingenieria
ambiental tratamientos especiales del tipo de corredores bioldgicos, areas de paso de fauna, que
distan de arrojar buenos resultados por la falta de investigacion aplicada y monitoreo de los
resultados en forma sostenida, la exclusion de los efectos sinérgicos del resto de infraestructuras
y usos presentes (y futuros) en la zona. Las infraestructuras de vias, tanto las existentes,
construidas sin el marco ambiental de referencia como las ampliaciones que se propongan
rompen con la continuidad del territorio afectando el funcionamiento del medio natural

Cualquier diagnostico del estado de la biodiversidad implicara al transporte como un
factor muy importante en la ocupacion del suelo, la alteracion del relieve, de los méargenes
fluviales, la demanda de recursos no renovables, la contaminacion del aire, del suelo, agua y
acustica y los riesgos derivados del transporte de sustancias peligrosas.

Los efectos del transporte sobre la biodiversidad son diferentes segin el tipo de
ambiente que se intervenga. Asi las caracteristicas de cada ecorregion (y ecosistema) conducen
a un valor de importancia diferente en los dafios producidos.

Cambio climético. El proceso de cambio climatico constituye el mayor problema ambiental y
socioecondmico del presente. Con un impacto potencial de enormes proporciones que alcanzan
desde la agua potable, drasticos cambios en las condiciones para la produccion de
agroalimentos, e intensificacion de los fendmenos asociados a inundaciones, tormentas, sequias
como erosion, desertificacién y perdidas de biodiversidad.

Argentina emite en torno a las 6,4 toneladas anuales por habitante de gases de efecto
invernadero. Este es un valor importante al que contribuyen distintas fuentes de emision. Como
se presenta en el grafico siguiente (SAYDS, 2001), el transporte en su conjunto participa del 30
por ciento del total de emisiones del sector energia.

Contribucion de cada sector en emision de GEI Ao 2000

O Energia

O Procesos industriales
Agricultura y ganaderia
@ Residuos

47%

El sector mas importante en emisiones es el de la energia, con un 44% de las emisiones totales y
dentro del mismo, el transporte es responsable del 17,86 % del inventario o en términos
absolutos, 52 Tg (Teragramos) en 2008; 1 Tg = 1* 10° toneladas). El transporte de carga es el
mayor emisor, con el 55% (22 Tg).
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Participacion en las emisiones de GEl al interior de sector energia.

30%

Afio 2000

21%

B Industria manufacturera

B Industria de la energia

B Transporte
O Residencial

@ Fugas de produccién GNP

O Otros

Ademas, el de energia es el sector que se registra una mayor tendencia de crecimiento en la cual
también participa coincide el transporte.

Tabla 1 Evaluacion del nivel de contribucién a las emisiones totales y tendencias®

Estimacion . ., ., ., 0
Categorias de | GEI del afio Est|r~na0|on Evalua}mon Evaluacion A;de_’
. del afio 2000 del nivel de contribucion
fuentes directo 1990 (tCO2eq) (%) la tendencia | a la tendencia
(tCO2eq) g 0
CO2 25,745 24.83% 0.00 0.82%
Transporte
carretero y
ferroviario — | N20 222.1 0.28% 0.00 0.21%
combustibles
liquidos
CH4 98.9 0.07% 0.00 0.10%

Las emisiones del Transporte Ferroviario representan el 0,29% de las emisiones en
términos de CO2eq. del Sector Energia. Cabe destacar que el 100% del consumo energético de
combustibles fosiles identificado y efectuado en Ferrocarriles corresponde a Diesel oil. En la
siguiente tabla se presenta la estimacion del consumo energético en el ferrocarril por tipo de

Servicio.

Tabla 2 Consumo de Diesel en el ferrocarri

IlO

Tipo de servicio Consumo en m®
Transporte de cargas 69.194,00
Transporte de pasajeros urbanos 53.375,00
Transporte de pasajeros interurbanos 19.265,00

Total FFCC 141.834,00

® Fuente: 2 Comunicacién Nacional Cambio Climatico

19 Fyente: Fundacién Bariloche 2 Comunicacion nacional de cambio climatico en base a datos de la

CNRT
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A partir del consumo energético, las emisiones han sido calculadas siguiendo las
Directrices del IPCC con los siguientes resultados estimados para el Ferrocarril.

Tabla 3 Emisiones GEI del Transporte ferroviario afio 2000

Gas con efecto invernadero®

Subsector CO; |[CHy | N,O |COEQ | NO, | CO COVDM | SO,

Ferrocarril 377 0.03 0.01 3.81 9.21 3.12 0.67 0.27

La Argentina debera aplicar un programa de control de sus emisiones en el futuro ya
que estas seran exigibles a los paises en desarrollo a partir de 2050. Las formas en que el
Sistema Ferroviario puede contribuir al objetivo de reducir las emisiones incluyen desde la
mejora del rendimiento de la traccion, la electrificacion y el cambio de la matriz energética, la
intermodalidad con mayor presencia del modo ferroviario en el transporte a media distancia
entre 400 y 1000 km y la incorporacién de tecnologia que mejore la eficiencia del tren lo que
involucra también la sustitucién de combustibles, la mejora de la infraestructura (sefializacion,
pasos a distinto nivel, mantenimiento preventivo).

Estos cambios deben representar una reduccion de GEI por kilémetro y también por
unidad transportada.
FACTORES DE EMISION PARA LAS LOCOMOTORAS DIESEL ELECTRICAS

Las locomotoras en funcion de la fuente de energia que las impulsa se clasifican en:
eléctricas, motopropulsadas e hibridas o diesel eléctricas. En el primer grupo pueden ser
alimentadas por corriente continua o alterna, por sistema de catenaria o por tercer riel y con
motores de alimentacion eléctrica. Las emisiones de estas locomotoras se derivan de las
emisiones para la generacion de energia eléctrica.

En las maquinas diesel, la energia es provista por la combustion de gasoil. EI motor
alimenta el sistema de frenos de aire a presién y genera electricidad que alimenta a los motores
eléctricos en cada eje tractor.

En el sistema hibrido, se combina la propulsién eléctrica con la diesel y se utiliza solo
para maquinas de patio de cargas.

La Agencia de Proteccion Ambiental (EPA) ha establecido normas de emision para los
contaminantes atmosféricos mas comunes: 6xidos de nitrégeno (NOXx), hidrocarburos (HC),
monoxido de carbono (CO), particulas (PM) y el humo las que se aplican a las locomotoras
nuevas y remanufacturadas.

Las normas responden al principio de progresividad por tramos, el nivel 1, corresponde
a las fabricadas antes de 2001 y el nivel 4, a aquellas que se fabriquen o remanufacturen después
de 2015 cuyos motores emplearan tecnologia de alta eficiencia con postratamiento catalitico.
Las tasas promedio de emisiones, estdn dadas en gramos por potencia de freno (g / bhp-hr),
considerando dos ciclos de funcionamiento: un ciclo de baja potencia que representa la
operacion en ralenti, y un ciclo de potencia superior aplicable a la operacién de transporte de
carga.

Estos son parametros de fabrica, por lo tanto no consideran cuestiones ambientales,
condiciones de operacion (en pendiente o zonas planas), antigliedad del motor, estado de
mantenimiento, etc.

! Inventario Gases Efecto Invernadero Sector Energia

12 02 di6xido de carbono, CH4 metano, N20, éxido nitroso, CO2 EQ didxido de carbono equivalente
NOXx éxidos de Nitrégeno, CO monoxido de carbono, COVDM, compuestos organicos volatiles distintos
del metano, SO2, dioxido de azufre
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Las regulaciones alcanzan tanto a las locomotoras como a los motores para locomotoras
y como consecuencia tienen impacto sobre las industrias de fabricacion de los mismos; las
empresas propietarias y operadoras de ferrocarriles y las empresas de reparacion y
mantenimiento de estos equipos. Naturalmente, aunque se opte por la adquisicion de
equipamiento en el exterior, los otros dos grupos se veran afectados en mayor o menor medida.

La Norma en PART 92—CONTROL OF AIR POLLUTION FROM LOCOMOTIVES
AND LOCOMOTIVE ENGINES puede consultarse en Electronic code of Federal Regulations.

Un andlisis del impacto de la regulacion ha sido publicado como “Regulatory Impact
Analysis: Control of Emissions of Air Pollution from Locomotive Engines and Marine
Compression Ignition Engines Less than 30 Liters Per Cylinder”. Ambas disponibles en
WWW.epa.gov.

Tabla 4 Factores tipicos de emisién y consumo de combustible en locomotoras diesel*?

Hibrida g/kW-h Diesel eléctrica - g/kg
Emision Rango Promedio | Rango Promedio
CO 1-10 3.9 5-40 22
HC 05-4.0 2.0 3-25 11
NOx 6-16 10.7 30-70 53
Particulado 02-1.2 0.6 1-6 3
SO2 02-2 0.8 1-10 4
CO2 604 - 700 640 3180 3180
Consumo de combustible 190- 220 200 - -

La Directiva 2004/26/CE del Parlamento europeo y del Consejo de 21 de abril de 2004
establece en el mismo sentido las normas de emision para el material tractor nuevo o
repotenciado.

Otras fuentes de emision son los sistemas refrigerados, vagones refrigerados o unidades
de transporte con refrigeracion, también objeto de regulaciones por lo menos en Estados
Unidos.

TRANSFERENCIAS INTERMODALES

El transporte intermodal implica la transferencia entre cajas de trailer o contenedores
transportados por el tren y por lo menos en otro medio de transporte, normalmente camiones o
embarcaciones maritimas. La forma en que se realiza la transferencia puede impactar sobre la
tasa de emisiones y ello obedece a que existe una variedad de técnicas de transferencia
intermodal con diferencias en términos del equipo auxiliar y el tiempo requerido.

Las emisiones en las estaciones de transferencia no alcanzan solo a locomotoras y
equipo auxiliar, sino que comprenden también a equipos de manejo de carga tales como
camiones de la terminal, montacargas y zorras y camiones que ingresan y egresan cargas. Todo
ello puede ser gestionado en la estacion de transferencia con programas de mejoras voluntarias
y controles de emisiones convenientes.

Existen distintas tecnologias disponibles para mejorar el rendimiento, en general se
pueden organizar en mejorar sobre el material existente y mejoras que se introducen con la
compra de nuevo material bajo normas de emision controladas con analisis de ciclo de vida. Las

13 JBRGENSEN Morten W., SORENSON Spencer C. (1997) Estimating Emissions from Railway
Traffic Technical University of Denmark
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mejoras abarcan distintos componentes del sistema: combustibles14, aerodinamia, partes
moviles, sefiales con incorporacion de tecnologias de la informacién y comunicaciones (TIC),
materiales, frenos regenerativos, conduccién eficiente, mejora de la logistica y ocupacion de la
capacidad de transportel5 Mejoras por via del reemplazo del transporte particular de pasajeros
por el transporte publico y en especial el tren, estdn en discusion (Puliafito, 2010). El patron
implantado tiene una base mas amplia que la incidencia que para las personas individualmente
representan las ventajas mensurables o perceptibles del vehiculo particular (flexibilidad de
destinos y horarios; comodidad; potencial menor tiempo de traslado, estatus social, calidad del
viaje, control sobre el espacio e itinerario del viaje, etc.), independientemente del nivel de
ingresos, educativo, sensibilidad ambiental, del mayor costo del viaje, contaminacion, accidente,
consumos. En efecto toda la estructura de la movilidad esta estructura en funcion de este medio,
lo que también induce a que los politicos de todos los niveles, inviertan en soluciones para el
uso del automdvil antes que para la movilidad sustentable lo que se manifiesta en el escaso
atractivo del transporte publico visible en su antigliedad, incomodidad, falta de seguridad,
retrasos de horario y poca flexibilidad, etc.

% Una de las claves en este aspecto es el rendimiento de los motores ya que un litro de combustible
genera entre 2,4y 2,7 kilogramos de CO2 y proporciones variables del resto de GEI. El ferrocarril es
responsable del 11% del consumo energético total de los transportes (SAyDS) el grueso del cual es
combustible diesel. Ademas de la mejora en los motores existen otras formas de mejorar el rendimiento.
La incorporacion de tecnologias de uso de otras fuentes de energia se justificaria en el caso del biodiesel,
aunque deben realizarse estudios experimentales suficientes , porque una proporcion menor de este
compuesto en la mezcla con el gasoil resulta en una menor emision de CO, VOC, PM10 y NOX después
de la combustién, y ademas esta mezcla reduce las emisiones a lo largo del ciclo de vida para los
compuestos organicos volatiles (VOC), las particulas menores a 10 micras (PM10) y los 6xidos de azufre
(SOX) comparado con el gasoil. (Sheehan, 1998). En el analisis del ciclo de vida también se constata que
los biocombustibles con balance energético neto (NEB) mayor de 1 (es decir, el contenido energético
sobrepasa los insumos de energia representados en combustibles fdsiles), reducen el CO2 liberado por los
combustibles fosiles dado que las plantas remueven el CO2 de la atmosfera y que la combustion de los
biocombustibles produce menos CO2.

El diesel es el tipo de combustible mas usado en los ferrocarriles. Pueden ser mezclados el diesel
convencional de petréleo con el Biodiésel (p. Ej. ésteres de aceite de soja, girasol, Jatrofa o las grasas
vegetales y animales recuperadas y usarse el biodiésel en todos los motores diesel con una leve
modificacion o sin modificacion alguna. La mezcla varia y actualmente es de entre 2 y 5 por ciento de
biodiésel y el resto diesel de petroleo. Se considera que las propiedades de emision de estos combustibles
son similares a las de los combustibles usados para el sector del transporte

%5 para el ferrocarril, el progresivo deterioro del servicio y la posterior eliminacién de buena parte de los
servicios de larga distancia, antes de la privatizacion de los servicios, significaron una reduccion del 54%
en términos de pasajeros transportados por kilémetro por este medio en 10 afios. Simultaneamente, los
consumos energéticos del transporte ferroviario de pasajeros solo se redujeron un 27%, deteriorando la
eficiencia energética de este modo de transporte en términos del consumo por pasajero—kilémetro.
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CAPITULO 3: CALCULO DE LA EVALUACION AMBIENTAL
ESTRATEGICA

El interés del Estado Argentino por integrar a todas las politicas y programas del pais,
los principios del desarrollo sostenible y al mismo tiempo, revertir la pérdida de recursos
naturales (Objetivos del Milenio ODM- PNUD), es el contexto en el que debe interpretarse el
proceso de Evaluacion Ambiental Estratégica del Plan Sistema Ferroviario Argentino 2020.
Esto significa que a pesar de que no existe obligacion normativa, si existen otros marcos
aplicables que hacen razonable la forma en que la dimensién ambiental se incorpora a la Politica
de Transporte.

ANALISIS DEL PLAN SISTEMA FERROVIARIO ARGENTINO 2020

En su formulacion el Plan Sistema Ferroviario Argentino 2020 forma parte de un
marco estratégico superior, el Plan Estratégico Territorial Argentina 2016 y del Plan Nacional
del Transporte, Horizonte 2020.

Cabe entonces hacer una distincion de los aspectos a revisar por la EAE.
Necesariamente quedan fuera de esta, lo que corresponde a los planes de nivel superior, siendo
este de tipo sectorial, le caben definiciones estratégicas dentro de las funciones asignadas por
ambos planes estratégicos. Ademas quedan fuera los aspectos que corresponden a la evaluacion
ambiental (EIA) de cada proyecto ejecutivo. ¢Qué es lo que se evalta en consecuencia? Todo el
proceso que se desarrolla entre la definicion de los objetivos generales y la definicion de los ejes
estratégicos por un lado y luego, el proceso de definicion de los grupos de proyectos que
resuelven la implementacion del Plan Sistema Ferroviario Argentino 2020 en el territorio.

CONDICIONES DE BASE DEL SISTEMA FERROVIARIO — TERRITORIO -
AMBIENTE

No es objeto del presente informe realizar ni un diagndstico exhaustivo de los procesos
econdmicos, sociales, ambientales y politicos que concurren a definir un perfil propio de cada
espacio regional en el territorio nacional ni formular un analisis en profundidad de dichos
procesos. Ello exigiria una tarea que excede a la informacién disponible y por otra parte, ese
diagnostico no tendria la utilidad pretendida para determinar la relacion del cambio de Politica
de Transporte propuesta con el territorio y el ambiente. Ello no releva de introducir las
caracteristicas de este territorio pertinentes a la evaluacién y a presentar los procesos de
degradacion que se reconocen en el conjunto de los analisis para luego poder segregar los que
interacttan con el Sistema Ferroviario Argentino y estimar su cambio potencial.

La concepcion del territorio como el espacio que han organizado los grupos humanos en
su interrelacion con el ambiente, se compone de dos dimensiones fundamentales, la del lugar
(loci) y la del ambiente (oikos). La dimension del lugar, se expresa como la reestructuracion del
territorio y la ambiental, como la trama de relaciones reciprocas que generan nuevas
condiciones de organizacion a partir de las novedades introducidas en las condiciones
persistentes. Como resultado de la interaccion de una y otra, se generan distintas formas de
equilibrio. Los resultados de estas interacciones no se pierden en el devenir historico sino que
permanecen en el territorio como huellas que se superponen y son visibles en la configuracion
actual del territorio y del ambiente. Acompafiando esta evolucién, cada sociedad concibe al
territorio de forma diferente. Condicion esta que se vincula intimamente con los efectos de
estructuracion del territorio, de conformacion de barreras y de deterioro de la accesibilidad
producto de la generacion de un sistema de objetos progresivamente mas artificiales
relacionados por sistemas de accion igualmente imbuidos de artificialidad, y cada vez mas
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tendientes a fines extrafios al lugar y a sus habitantes que no funcionan aisladamente sino en una
totalidad que se transforma en el tiempo (Santos M). Los sistemas de objetos condicionan la
forma como se dan las acciones mientras que, los sistemas de accion llevan a la creacion de
objetos nuevos o se realizan sobre objetos preexistentes. Ocurre un proceso similar con los
componentes ambientales que son alterados, blogueados, fragmentados, como resultado de esa
transformacion. Es esta condicidén sistémica la que obliga a las acciones que procuran
transformar a estos conjuntos a intervenir tanto sobre los sistemas de objetos materiales como
sobre los sistemas de accion que sobre ella se manifiestan.

MODELO ACTUAL DEL TERRITORIO"

El territorio argentino es un espacio determinado en su fisonomia por la concurrencia de
factores geograficos, fisicos y naturales como por los modos en que los sucesivos modelos de
ocupacién del territorio, las formas de apropiacion de sus recursos y el proceso de desarrollo lo
fueron modelando hasta su configuracion actual.

Se resumen a continuacion algunos aspectos que contribuyen a interpretar de un modo
amplio algunas de las dimensiones sociales, ambientales y econdmicas consideradas a escala
territorial.

Los grandes paisajes regionales son producto de la orogenia andina, el clima, la
actividad volcanica y la erosion hidrica y eélica en proporciones variables.

En sus dimensiones climaticas, la extension norte sur de los casi 2.8 millones de km2
del territorio nacional, permite el desarrollo de un abanico de climas desde el subtropical hasta
el frio hiumedo. La influencia oceanica sobre el clima (predominantemente templado) es
particularmente notable en las estepas pampeanas en las cuales el periodo de reposo de la
vegetacion es menor que en territorios de similar latitud pero de mayor influencia continental.
Ello deriva en una mayor productividad natural relevante para las actividades agricolas.

El viento es un factor importante para determinar que 2/3 del territorio presente
condiciones de semiaridez o aridez. Existen dos climas de vientos, en su porcidon sur,
predominan los de origen en el Pacifico sur, himedos y frios pero que descargan su humedad al
atravesar la cordillera de los Andes. En su porcién norte, predominan los vientos del este que
aportan humedad desde el Atlantico. Estas caracteristicas inciden también en la distribucién de
ecosistemas (marismas atlanticas, bosque mixto de latifoliadas, selva andina de yungas y selva
atlantica).

La cordillera contribuye a definir un gradiente topografico hacia el Atlantico en el cual
la proximidad a la cordillera determina pendientes abruptas y procesos de erosion hidrica
mientras que hacia el este, las pendientes son progresivamente menores e insuficientes en
algunos casos al punto de que configuran condiciones de anegamiento frecuente.

Por otra parte, la ausencia de barreras orograficas en direccion este oeste condice con
regiones ecolégicas de gran extension y facilidades para la migracion de las especies en el
pasado geologico.

Todos los grandes rios tienen pendiente atlantica. La region humeda del territorio
pertenece a la porcidn inferior de la Cuenca del Plata cuyos caudales dependen en su mayoria de
los aportes de la cuenca alta en Brasil, Paraguay y Bolivia. También en lo que respecta a la
contribucion de sedimentos que luego determina en parte el funcionamiento de la Hidrovia y el
avance del delta del Parana.

Las caracteristicas fisicas mencionadas resultan determinantes para comprender la
forma en que se ha hecho uso del territorio. La referida mayor productividad primaria neta
potencial de 600 a 800 g de carbono/m2/afio en las zonas de clima humedo del oriente contrasta

18 Diagnéstico sintético del territorio nacional Plan Estratégico Territorial 2016 avance 2008
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con los 200-400 g de carbono /m2/afio en los climas secos de occidente y los 0 y 200 g de
carbono /m2/afio en los climas frios del sur desde la meseta patagonica al océano. Estos datos se
corresponden con la densidad de uso del territorio desde la agriculturizacion de la economia
argentina.

Asumimos que la primera instancia de produccién del territorio para el uso por la
poblacién se corresponde con la América precolonial hasta el siglo XV. Son diversos los grupos
étnicos que poblaban el territorio nacional hacia el siglo XV y entre ellos cabe distinguir
aquellos de mayor desarrollo relativo configurado a partir de las aplicaciones de la agricultura,
metalurgia del bronce y de la ceramica por los pueblos diaguita, kolla, omaguaca, huarpe y
guarani. Sin menoscabo de otras etnias con diferentes estilos de desarrollo, los tres rasgos
culturales sefialados implican una transformacion del territorio y del ambiente mayor, como asi
lo manifiestan aun hoy sus obras hidraulicas (canales, presas), andenes o terrazas de cultivo,
yacimientos. Esta mayor presién sobre los recursos del territorio se corresponde con una mayor
densidad de poblacién. Las porciones del territorio que ocupaban estos pueblos abarcan el
noroeste hasta Mendoza y el nordeste, hasta Corrientes. El resto del territorio era utilizado por
otros grupos, en general semi sedentarios 0 ndmades con una base econdémica cazadora
recolectora.

T :\;::P"

&
-
-

llustracién 1 Modelo de ocupacion del territorio, siglos XV, XVI, XIX. Fuente Plan estratégico
territorial 2016

La irrupcion de la cultura europea a través de la ocupacion progresiva del territorio por
la Corona Espafiola se superpone y rompe con el modo de uso del territorio preexistente en la
porcidn centro norte del territorio. Ello se manifiesta en el traslado del eje econdmico del pais
hacia el centro norte que tiene por objeto asistir a las actividades extractivas del Alto Perd. Es
oportuno mencionar que acompafiando este ordenamiento se construyeron diversas vias de
comunicacion terrestre, en buena parte coincidentes con los caminos y vias empleados por los
pueblos originarios. Estas vias se empleaban para mantener la comunicacién de los territorios
tributarios del Kollasuyu en un sentido militar, comercial y politico.

La creacion del Virreinato del Rio de la Plata condujo a que el eje econémico se
trasladara nuevamente, ahora hacia la region pampeana central, con su eje politico y econdmico
en el Puerto y Ciudad de Buenos Aires.

Las luchas independentistas y la situacion en Espafia condujeron al fin de este modelo y
el reemplazo de la primacia de algunas actividades econdmicas por otras. Algunas actividades
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de ese periodo permanecen hasta nuestros dias como es el caso de la cafia de azlcar en
Tucuman, Salta y Jujuy y la vid en San Juan y Mendoza.
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llustracion 2 a) Areas cultivadas o alteradas por la agricultura. Fuente Loveland y otros (2000). b)
Carga animal por municipio. Elaborado por Laura Ortiz, a partir del Censo Nacional
Agropecuario de 1988 c) Aridez en Argentina Fuente: Millenium Ecosystem Assessment,

Las bases productivas de esta nueva fase son la ganaderia vacuna (saladeros) para la
mano de obra esclava, luego desplazada por los mejores precios de la demanda de lana para la
industria textil del Imperio Britanico, mientras el ganado vacuno era desplazado hacia la
periferia del area.

El avance de la actividad agropecuaria fue acompafiado y motorizado por las
inversiones en transporte. Asi es como hacia 1860 se realizan las primeras inversiones en el
ferrocarril por capitales ingleses, siempre centrados en la zona de mayor potencial econdémico.
El resto del territorio fue atendido por inversiones del Estado. Tres nodos concentran la red de
transportes: los puertos de Buenos Aires, Rosario y Bahia Blanca.

Hacia fines del siglo XIX, la innovacion en las tecnologias de conservacion de
alimentos (buques refrigerados) resulta en una reordenacion inversa de las actividades
pecuarias, desplazando a la meseta patagénica la ganaderia ovina en un ciclo caracteristico de la
Argentina en el cual las actividades productivas menos rentables migran hacia porciones
marginales del territorio en forma no sustentable.

El auge del ferrocarril se produce entre los afios 1920 y 1930, cuando sus redes con una
extension del orden de 45.000 km se extienden por toda la zona econdmica agropecuaria del
territorio.

Entre las décadas del 30 y 40 del siglo XX la Argentina adopté a la agricultura
reemplazando a la ganaderia para convertirse en uno mayores exportadores de alimentos del
mundo (cereales, forrajeras y oleaginosas), ocupando en 2008 el 12,6 % de su superficie
total(FAOSTATS, 2010).

Durante el siglo XX se comienzan a observar los mayores problemas ambientales que
enfrenta hoy la Argentina y que resultan de los modos de uso del espacio enunciados y que
como se ha presentado, ya estaban esbozados en las decisiones politicas de los periodos
antecedentes.

En los afios 30, la crisis del mundo desarrollado se refleja en la Argentina en la
adopcion de un proceso de industrializacion ligera que se estructura a partir de las crecientes
aglomeraciones urbanas y la necesidad de sustituir importaciones necesarias para mantener la
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economia en funcionamiento. Estos dos fendmenos se asocian con los primeros registros de
contaminacion.

El notable cambio de contexto se refleja también a escala global. EIl incremento del
efecto invernadero impacta severamente en el clima territorial. Con el aumento de las
precipitaciones medias y gracias a una relacién de precios favorables a la agricultura respecto de
la ganaderia, entre otros factores como el latifundismo y la incorporacién de nuevas tecnologias,
se produjo el desplazamiento de la frontera agricola sobre las regiones semiaridas cercanas.

Los procesos de urbanizacion y despoblamiento del agro iniciados casi un siglo antes,
se acentuaron al punto de concentrar al 90% de la poblacion en solo 800 centros urbanos para
conformar el segundo pais con menor densidad de Sudamérica.

Desde inicios de la ultima década del siglo 20, la agricultura adoptd un patrén de uso
intensivo de pesticidas y fertilizantes, sumando al problema tradicional de agotamiento de
suelos, su contaminacidn y del agua subterranea y superficial por agroquimicos.

ANALISIS Y DIAGNOSTICO POR ZONAS

Se sigue en este apartado la formulacion de zonas (regionalizacién) empleada en el Plan
Estratégico Territorial. Las zonas son en consecuencia, las areas a cualificar, las areas a
potenciar y las areas a desarrollar. Se completa este analisis con la descripcion de las
dimensiones principales de las ecorregiones que las contienen.

El ferrocarril actual en las zonas a cualificar

El ferrocarril es parte estructurante y central de los corredores de transporte para las
zonas mas dinamicas del Pais, como son el Sur de Cérdoba, el Sur de Santa Fe, el Nordeste de
La Pampa y de Buenos Aires, el sistema de valles del NOA, los oasis de riego de Cuyo. Se
suman a este conjunto las microrregiones litorales del NEA y los principales nucleos de
poblacion de la Patagonia.

Sobre estas zonas se localiza la mayor parte de la poblacién del pais concentrada en la
metapolis de Buenos Aires, las capitales provinciales y una importante red de nucleos de
poblacion.

De acuerdo al Plan Estratégico Territorial, las dotaciones de infraestructura de que
disponen requieren intervenciones que apuntan a adecuar el stock de capital construido que
poseen, la consolidacion de modernos centros de transferencia de transporte que garanticen la
articulacion entre modos, y el fortalecimiento del planeamiento urbano como herramienta de
previsibilidad y formacion de consenso, con el objetivo de garantizar su sostenibilidad futura.

El sistema de transporte en estas zonas esta representado por los 4 modos. Centrandonos
en los modos terrestres, la red troncal vial se destacan las rutas nacionales 3, 7, 8, 9 y 14,
complementada por un conjunto de otras rutas tanto nacionales como provinciales. En materia
ferroviaria, amen del sistema urbano de Buenos Aires, sobresalen por su vinculacién con la
dinamica de estas zonas, el Belgrano Cargas, las redes bajo concesion, NCA, ALL,
Ferroexpreso.

Las inversiones previstas en el Plan se centran en los corredores Parana — Federacion.
Lujan de Cuyo (Mendoza) — Las Cuevas — Los Andes (Chile). Timote — Bahia Blanca. La Plata
— C. Brandsen. Altamirano — Las Flores. Se suman a ellos las intervenciones importantes en los
nodos de la red: Reordenamiento accesos viales y ferroviarios al Area Metropolitana de Rosario
y corredor de circunvalacion. Nuevo acceso ferroviario al Puerto de Buenos Aires. Corredor de
circunvalacion del Area Metapolitana de Buenos Aires (Zarate — Campana — Lujan — La Plata).
Reconstruccion del acceso ferroviario al Puerto de Mar del Plata y nueva zona de actividades
logisticas. Adecuacidn accesos ferroviarios a Puerto Quequén. Reordenamiento de los accesos
ferroviarios a los puertos de la Microregion de Bahia Blanca. Nuevo acceso al futuro Puerto de
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Santa Fé y a otros puertos fluviales. Reordenamiento de los accesos a la Region Metropolitana
del Gran Mendoza. Reordenamiento de accesos ferroviarios al Gran Tucuman y Terminal Cebil
Pozo. Reorganizacion de los accesos ferroviarios al oasis San Rafael — Gral. Alvear y la mayor
parte de las inversiones en Terminales Intermodales de Transferencia y Zona de Actividades
Logisticas.

La ecorregion de las Pampas alberga a la mayor parte de las redes. La ecorregién de las
Pampas constituye el mas importante ecosistema de praderas de la Argentina alcanzando los
540.000 km2. Ocupa una extensa region del centro-este de la Argentina: el centro-norte de La
Pampa continuandose por el centro de San Luis, el sur de Cérdoba y de Santa Fe, Buenos Aires
(excepto el extremo sur), la mitad sur y el este de Entre Rios y el este y nordeste de Corrientes
hasta el sur de Misiones; también el sur de Brasil y todo Uruguay . Posee un relieve
relativamente plano, con una suave pendiente hacia el Océano Atlantico. La ecorregion
pampeana puede subdividirse en seis regiones relativamente homogéneas: Pampa Ondulada,
Pampa Central, Pampa Semiarida, Pampa Austral, Pampa Deprimida y Pampa Mesopotamica.

Domina el tipo de clima templado himedo o subhimedo , con lluvias que acumulan de
600 a 1.100 mm anuales. A menudo con problemas de drenaje por ausencia de red hidrografica
madura y escasa pendiente que derivan en condiciones de anegamiento y flujo en manto.

Se sitla mayormente en relieves llanos o suavemente ondulados. En el sur cuenta con
serranias bajas (Tandilia y Ventana) y en el centro una zona deprimida. Sus suelos son limosos,
arenosos (en el oeste) y pedregosos en las sierras. El clima es templado calido, con lluvias
decrecientes de nordeste (1.500 mm) a suroeste (400 mm). Los suelos profundos y ricos en
nutrientes, constituyen la base productiva para el gran desarrollo agropecuario argentino. La
vegetacion dominante es la estepa o pseudoestepa de gramineas. Por ser uno de los ambientes
mas alterados por la agricultura y devenida en agroecositemas, su biodiversidad se encuentra
degradada y amenazada. La flora nativa de las Pampas comprende unas mil especies de plantas
vasculares. Las praderas estuvieron originalmente dominadas por gramineas, e incluia
abundantes mamiferos y aves. De las cuatrocientas tres especies de aves registradas en la zona,
unas trescientas habitan regularmente en las Pampas

La ecorregién del monte es la segunda en importancia. Ocupa un amplio arco de
bosques que rodean por el norte, oeste y sur al pastizal pampeano, abarcando el centro y sur de
Corrientes, el centro-noroeste de Entre Rios, una faja central desde Santa Fe pasando por
Cordoba basta San Luis, el sudeste de San Luis en una faja transversal por el oriente de La
Pampa hasta el sur de Buenos Aires.

Presenta relieves Ilanos, poco ondulados, y serranias bajas, sobre suelos loesoides y
arenosos. Posee una amplia variabilidad climatica desde un clima subtropical himedo al norte,
hasta subhiimedo seco y semiérido en el sur. Las precipitaciones son de 1.400 mm en la region
mesopotamica y 350 mm al sur.

Es una ecorregion de bosques de especies lefiosas con espinas del género Prosopis
(algarrobales, fiandubaysales, caldenares) intercalados con llanuras con palmares Serranos y
sabanas sobre médanos. Este componente boscoso se encuentra en amplias zonas, practicamente
extinto o en seria retraccion.

El ferrocarril actual en las zonas a potenciar

Conformadas por la zona cordillerana cuyana, los valles productivos catamarquefios, los
oasis de riego del rio Colorado en La Pampa y del rio Negro, la llanura pampeana al Noroeste
de Buenos Aires, el Centro chaquerfio, el Centro-Este santiaguefio, la ciudad de Ushuaia, el
Norte de Neuquén, el Noroeste de Cdrdoba, los Esteros del Iberd en Corrientes, Los Antiguos
en Santa Cruz, las Termas de Rio Hondo en Santiago del Estero, las Cataratas del Iguazu en
Misiones, la Quebrada de Humahuaca en Jujuy, y la Ruta de los Dinosaurios en Cuyo.
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Constituyen porciones del territorio que solo marginalmente y en pocos casos han sido servidas
por el ferrocarril.

Constituidas sobre la base de diferentes criterios, estas zonas tienen caracteristicas
disimiles pero que se desde la dindmica econémica han alcanzado un cierto nivel de desarrollo.
El cual se encuentra condicionado por la insuficiencia de la inversidn en infraestructura y la
base econdmica restringida a renglones basados en la explotacién de unos pocos recursos
naturales. Esta condicion fragmentaria hace que no se pueda referenciar a estas zonas a una red
de infraestructura de transporte existente. En particular, algunos casos no cuentan con servicio
ferroviario y no son objeto de inversiones en el Plan analizado. Solo hay un caso destacado que
es el centro chaquefio, centro este santiaguefio, abastecidos por el Belgrano.

Las inversiones propuestas por el Plan en estas zonas alcanzan a los corredores
Ferrocarril Trasandino Central. Rio Primero — Sebastian Elcano - Sumampa — Forres (Nca).
Santa Fe — Resistencia. Bowen — Chamaic6. Monte Coman — Malargie (Bardas Blancas). Leon
— Humahuaca — La Quiaca. Barranqueras — Corrientes — Ituzaingd — Santo Tomé (Corredor
Bioceanico Norte, en trocha métrica). Monte Caseros — Corrientes. Puerto Deseado — Colonia
Las Heras. Serrezuela — Andalgala. Las inversiones en Terminales Intermodales de
Transferencia y Zona de Actividades Logisticas en Perico (Jujuy), Rio | (Cordoba),
Barranqueras (Chaco), Paso De Los Libres (Corrientes), Trelew (Chubut), S.C. De Bariloche
(Rio Negro), Malargiie (Mendoza), San Antonio Oeste (Rio Negro)

El Chaco es una ecorregion de gran extension, alta diversidad biol6gica y peculiar
dinamica ecoldgica. Se extiende en la Argentina desde las bases de sierras y montafias del este
de Salta al este de San Juan hasta la ribera del rio Parana, y algo mas al este en el noroeste de
Corrientes, y desde el norte hasta la mitad septentrional de San Luis, Cérdoba y Santa Fe. El
Chaco Seco es, en su mayor parte, una vasta llanura sedimentaria, modelada esencialmente por
la accion de los rios Juramento-Salado, Bermejo y Pilcomayo que la atraviesan en sentido
noroeste-sudeste. Sus altas cuencas se encuentran fuera de la region, en la cordillera, desde
donde transportan una gran cantidad de sedimentos que forman albardones a los costados del
cauce o, como ocurre con frecuencia, colmatan los cauces y dan origen a la divagacion de los
rios. Las llanuras alternan con ligeras depresiones o con rios poco profundos con innumerables
bafiados no canalizados por un colector y sierras de poca elevacion. Los suelos presentes son
generalmente sedimentarios, de origen fluvio-lacustre, formados por materiales finos, en la
porcion occidental se encuentran suelos rocoso-pedregosos. Producto del aporte de sedimentos,
los rios suelen abandonar sus cauces formado paleocauces. Estos fueron, a fines del siglo XIX 'y
a comienzos del XX, las vias de acceso de los colonos ganaderos que se establecian en la
region. La region de “el impenetrable” no presenta paleocauces por lo que resultaba inaccesible.

El clima es continental, célido, con precipitaciones escasas y estivales en la zona
occidental (500 mm anuales) y abundantes todo el afio en la porcion oriental (1200 mm
anuales).

La formacidn caracteristica es un bosque xerdfilo, en buena medida caducifolio, con un
estrato arboreo superior discontinuo de quebrachos colorados y blancos, un dosel arboreo
continuo, intermedio, de algarrobos blanco y negro. Ademas hay palmares, sabanas, y estepas
arbustivas halofilas; sobre los rios son tipicos los bosques con neto predominio de sauces
criollos.

El Chaco Seco contiene una gran diversidad faunistica, aunque muchos de sus
componentes han sufrido una fuerte reduccion en sus poblaciones, provocada por la
intervencion antrépica. Los principales factores con los que el hombre ha amenazado y amenaza
a la conservacion de la fauna de la region son: la reduccion y la fragmentacion de habitat,
especialmente en las zonas aptas para la agricultura, y la caza, principalmente de algunos
mamiferos mayores
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El ferrocarril actual en las zonas a desarrollar

La estepa patagonica, la Puna, gran parte de Santiago del Estero, la selva chaquefa
formosefia y los interoasis cuyanos forman parte del conjunto de areas con mayor atraso y
menor poblacion. Por estas razones, los escasos casos en que cuentan con redes ferroviarias
responden a la vinculacion de centros ubicados siempre fuera de estas zonas.

Corresponde con las zonas de menor densidad de poblacién y que presentan modos de
produccion menos avanzados. Para estas zonas el Plan Estratégico Territorial prevé invertir en
la provisién de energia, abastecimiento y administracién del agua, el mejoramiento de los
caminos rurales, asi como el fortalecimiento de los centros de servicios locales y regionales o
la creacion de otros en éreas de aislamiento extremo.

Algunas de las extensiones de la red propuestas se inscriben en este contexto:
Ferrocarril Trasandino del Sur. Primera Etapa: Zapala — Las Lajas, Choele Choel — San
Antonio Oeste y acceso al Puerto de San Antonio Este, San Antonio Oeste — Puerto Madryn —
Trelew, Rio Gallegos — Rio Turbio — Pto. Natales, Pto. Deseado — Las Heras (Reconstruccion)
— Lago Buenos Aires — Chacabuco (Chile) (Extension) y el Ferrocarril Transpatagonico

Las ecorregiones del chaco, del monte y de la estepa patagénica abarcan al grueso de
estas zonas a desarrollar.

La del Monte, es una provincia biogeografica exclusiva de Argentina. Abarca una
extensa superficie por el oeste de nuestro pais hasta el norte de la Patagonia: desde el Valle de
Santa Maria en Salta, se continGa por el centro de Catamarca y La Rioja, el centro y el este de
San Juan y Mendoza, el sector vecino del oeste de San Luis, centro y este de Neuquén, oeste y
parte del centro de La Pampa, centro y este de Rio Negro, hasta el nordeste de Chubut (excepto
la Peninsula de Valdés).

Ocupa relieves de diversos tipos: llanuras, bolsones, laderas de montafias, mesetas. El
clima es calido con gran amplitud térmica diaria y entre estaciones y seco con precipitaciones
escasas (80 a 200 mm), estacionales. La aridez y la composicion floristica y faunistica son
bastante homogéneas en toda su extension.

La comunidad vegetal caracteristica es la estepa arbustiva xerdfila, caracterizada
mayormente por la comunidad del jarillal, con presencia de cactaceas columnares o cardones y
bosques de algarrobos en algunas zonas y con presencia de suelo desnudo. Los bosques estan
cerca de los pocos rios existentes. La cobertura herbacea es muy variable y depende fuertemente
de las precipitaciones y del impacto de la ganaderia. Grandes extensiones del Monte se
encuentran ocupando arenales, con estepas arbustivas sammdfilas, y terrenos salinos, con
diversos tipos de estepas arbustivas haldfilas.

El tipo de paisaje de mesetas domina la Patagonia extraandina

Las estepas y los semidesiertos patagonicos ocupan la mayor parte del extremo sur del
continente americano, y cubren un area superior a los 800.000 km2. En nuestro pais abarcan el
centro-oeste de Mendoza, oeste de Neuquén y Rio Negro, practicamente la totalidad de Chubut
y Santa Cruz y nordeste de Tierra del Fuego.

El relieve esta representado principalmente por mesetas, elevaciones de escasa altitud,
valles, cafiadones y llanuras.

El clima es templado-frio y seco, dominado por las masas de aire provenientes del
Océano Pacifico y por fuertes vientos del oeste, nevadas en invierno y heladas durante casi todo
el afio. La Cordillera de los Andes ejerce una gran influencia sobre el clima patagdnico, ya que
constituye una importante barrera para las masas de aire himedo provenientes del océano en
correspondencia con el desplazamiento estacional de los centros de alta y baja presion sobre el
Pacifico y las influyentes corrientes oceénicas costeras con direccion ecuatorial determinan los
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patrones estacionales de la precipitacion. Las estepas y los semidesiertos de la Patagonia reciben
entre 600 y 120 mm de precipitaciones aunque en la mayor parte del territorio no superan los
200 mm concentrandose en el periodo invernal

Las mesetas de altura decreciente hacia el este constituyen uno de los rasgos
geograficos méas caracteristicos de la Patagonia. En la parte norte y central, las sierras y las
geoformas de origen volcénico pasan a ser un elemento importante del paisaje. Este paisaje
resulta de una compleja interaccion entre el volcanismo, la emergencia de los Andes y la
actividad fluvioglacial. La red de drenaje regional consiste en una serie de rios de curso oeste-
este que drenan las humedas laderas de los Andes y atraviesan las estepas y los semidesiertos en
su camino al Atlantico.

La vegetacion es baja y achaparrada. Las matas hemisféricas en cojin, son muy
representativas dentro de una gran heterogeneidad tanto fisonémica como floristica. La estepa
arbustiva es el tipo predominante en este ambiente. La Patagonia alberga desde semidesiertos a
praderas hiumedas con una gran variedad de estepas arbustivas, graminosas y halofilas
reflejando las restricciones que imponen las caracteristicas climéticas y edaficas.

Los detritos glaciales y los materiales volcénicos son los materiales parentales mas
importantes de los suelos patagénicos.
LOS PROBLEMAS AMBIENTALES EN EL TERRITORIO

Los problemas ambientales perceptibles en el territorio nacional son maltiples y diversos, a los
efectos de dar entidad a este inventario se parte de la evaluacion de los Problemas ambientales
realizada por la Secretaria de Ambiente y Desarrollo Sustentable en 2004 !

La degradacion de suelos y avance de la desertificacion en la Argentina esta vinculada
directamente con la degradacién y pérdida de los ecosistemas boscosos y de los humedales.
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llustracion 3 Sustentabilidad de la agricultura en la region pampeana. Fuente: Roberto Casas
(Setiembre 2003)

" Hemos descartado la degradacion de los ecosistemas marinos y costeros en razén de no tener relevancia
para la politica analizada.
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La menor calidad de los suelos de uso agricola primero amenaza la productividad en
forma critica y llega a afectar grandes extensiones de suelos con potencial productivo. Una vez
iniciado el proceso, resulta de muy dificil y costosa recuperacién y puede afectar a otras
superficies con valor ecoldgico en el ciclo del agua, la permanencia de habitats necesarios para
la vida silvestre o espacios de importancia para la recreacion.

Este proceso comienza a perfilarse a principios del siglo 20 y se materializa en toda la zona de
fuerte expansion agricola (La Pampa, sur de Cordoba, Buenos Aires, Santa Fe y Entre Rios)
hacia 19408, El incremento de la vulnerabilidad de los suelos se manifiesta por el descenso del
contenido de materia organica de los suelos, la perdida de estructura y la instalacién de intensos
procesos de erosion edlica e hidrica que se generalizan.

La erosidn se potencia al ritmo de los ciclos himedos y secos que caracterizan a la zona
de influencia del sistema Nifio Nifia al aplicar sistemas de produccién no compatibles con el
ambiente en cuestion.

Las zonas mas afectadas por erosion eolica se corresponden con las zonas aridas y
semiaridas que abarcan el 75 por ciento del territorio y que representan las ecoregiones de
Patagonia extra andina, la Puna y el Monte y la porcién més seca del Gran Chaco.

Como se ha indicado antes, el avance de la frontera agropecuaria sobre tierras
marginales sin adoptar las medidas técnicas necesarias y la intensificacién de la agricultura de
cultivos anuales sobre terrenos poco aptos o vulnerables han sido los motores del proceso. Estos
se constituyen los factores determinantes, coadyuvados por la “eliminacion descontrolada” de la
vegetacion natural, frecuentemente mediante el uso del fuego, la deforestacion y el
sobrepastoreo segln las zonas.

A principios de los afios 1990 se estimaba que el 20% del territorio nacional estaba afectado por
procesos de erosion hidrica y eélica (casi 60 millones de hectareas). Una estimacion indica que
cada afio se agregan a esa cifra entre 200.000 y 650.000 hectareas con distintos grados de
erosion (Casas, R. 2001; Naumann, M., Madariaga M. 2003; Chidiak, M. y Murmis M. R.
2003)*°

PERDIDA DE LA DIVERSIDAD BIOLOGICA.

La situacion de la biodiversidad se agrava segun la presién que se ejerce para la
obtencion de recursos naturales y una medida de ello es que el consumo estimado para la
poblacién mundial durante 2007 demandaria 1,5 afios en ser repuesto. Esta presién condujo a
gue la biodiversidad disminuyera un 30% entre 1970 y 2007 a nivel global. Y aunque la relacion
del Sistema de Transporte con estos procesos no es directa ni clara, es innegable su importancia
en la dinamizacion de los procesos de fragmentacion de &reas naturales, de cambio climético y
de introduccidn de especies.

La Argentina es uno de los 10 paises que totalizan mas del 60% de la capacidad de la
tierra de proveer servicios ambientales de importancia global, como la produccién de alimentos

18 En el transcurso del XX la superficie de la Argentina dedicada al cultivo llegé en la década del 80 a los
12,4 millones de hectareas de cereales y 8,94 millones de oleaginosas. (INDEC). El area sembrada con
soja, maiz, trigo, girasol y sorgo durante la campafia 2011 reunird a 29,4 millones de hectareas, 3,5 por
ciento mas que lo ocupado por los cinco cultivos en la campafia 2010, cuando se implantaron 27,7
millones de ha.(Ministerio de Agricultura de la Nacién). El Plan Estratégico Agroalimentario prevé como
meta que la Argentina llegue a producir 160 Millones toneladas de granos, con un incremento en la
superficie cultivada del 27% respecto de 2010, un total superior a los 42 millones de ha.

9 La introduccién de sistemas conservacionistas, como la siembra directa, esta llevando a la reversion
progresiva de algunas de las causas de deterioro edafico. Sin embargo, faltan conocimientos acerca de los
efectos de los plaguicidas asociados a los sistemas de labranzas minimas y de siembra directa sobre la
diversidad de la biota edéafica y sus funciones ecoldgicas incluyendo las relacionadas con el
mantenimiento de la calidad de los suelos (Barbaro 2003).
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y la captacion de CO2. Y aunque su capacidad de proveer servicios ambientales globales excede
en mucho a su consumo interno, se manifiesta también en un creciente deterioro que esta
sufriendo el ambiente. Los ultimos informes destacan que se encuentran amenazadas el 24% de
las especies de mamiferos y posiblemente mas del 4% de las especies de aves. La fragmentacion
creciente de los ambientes naturales es un componente destacado en la degradacion de los
habitats de las especies en peligro en particular y del conjunto de las especies autdctonas en
general. Este deterioro resulta de la devastacion de los ecosistemas como producto de la
deforestacion, la alteracion y fragmentacion de los ambientes naturales especialmente sobre las
areas remanentes, la sobreexplotacién de poblaciones de especies silvestres, la contaminacion,
el cambio climéatico, los cambios de uso del suelo por la intensificacion agricola y la
urbanizacion y la introduccion y expansion de especies invasoras. Entre las especies invasoras
vegetales se encuentran 870 especies no nativas, 26 de mamiferos y 17 de aves (Barbaro 2003).

Un ambiente importante que recibe presiones mas alla de su capacidad de absorcion es
el de los pastizales naturales, que en conjunto representan en el orden del 75% de la superficie
total del pais. Los pastizales de la Patagonia, la regién Noroeste y la region Central muestran
cambios en el perfil especifico con menos especies por unidad de superficie y creciente
proporcién de suelo desnudo por el sobrepastoreo, la deforestaciéon, el uso inadecuado del fuego
y la mala colonizacién agricola (Gallopin, 2004).

En Argentina, el avance de la frontera agropecuaria amenaza bosques subtropicales del
Noreste y el Noroeste, las areas inundadas periddicamente de las provincias de Corrientes y
Entre rios; las zonas semidridas de las porciones occidentales de las provincias del Chaco y
Formosa; y las areas de laderas de montafia de la Patagonia.

La superficie de bosque nativo (selvas subtropicales, bosques templados frios, y montes
y bosques xerofilos) esta en el orden de las 33.190.400 Ha., esto es el 11.9 % de la superficie
del territorio (Primer Inventario Nacional de Bosques Nativos, Direccion de Bosques 2003). La
tasa de deforestacion muestra una tendencia positiva (negativa), que se acelera de -1,01% a -
1,35% en la ultima década lo que representa una caida de alrededor de 500.000 ha/afio (ODM).

El estado de los bosques naturales evidencia signos de deterioro irreversible producto a
su erradicacion por cambio de uso del suelo (agricultura o para plantaciones forestales), la
extraccion selectiva, los incendios accidentales o deliberados, el sobrepastoreo y la introduccion
de ganado en los bosques.

llustracion 4 Prioridades de Conservacion de la Biodiversidad
Fuente: Dinerstein y otros (1995).

El proceso de deterioro de los Bosques Nativos
en la Argentina, a partir de fines del siglo XIX
corresponde a un conjunto de factores, tales como la falta
de conocimiento, de prevision a largo plazo, control
estatal, por la pobreza, que generan la perdida de los
Bienes y Servicios Ambientales de los Bosques,
afectando el bienestar social. A inicios del siglo pasado
la principal causa de la pérdida de los bosques fue la tala
indiscriminada por parte de las compafiias inglesas para
la obtencion de durmientes y lefia para el ferrocarril, que
amenazaron con terminar con los bosques de quebracho
: RS colorado. Los bosques secos de llanura constituyen el
gran bioma mas amenazado por la deforestacion a nivel
o continental
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En la década de 1980 la necesidad de incorporar tierras a la produccion agropecuaria, el
incremento de la presion sobre los recursos naturales por los procesos de la industrializacion, los
cambios tecnoldgicos (cultivos transgénicos y siembra directa), los incendios forestales y las
politicas de promocion al desarrollo productivo mal aplicadas motorizan el proceso de
deforestacion.

Segun la CEPAL (Gallopin, 2007), los problemas ambientales mas agudos que derivan
de este proceso, se asocian al deterioro de los suelos, la degradacion de pasturas, la destruccion
de los bosques, y la pérdida de biodiversidad genética y ecosistémica.

Las sequias y las inundaciones han sido los fendbmenos naturales de mayor impacto en
la poblacion desde el ultimo cuarto del siglo 20.

Los problemas de contaminacion si bien se concentran en el eje fluvial Rosario, Buenos Aires,
La Plata afectan a muy distintas zonas el pais, especialmente en los mayores centros urbanos
pero también asociados a algunas actividades como la mineria, la explotacién de hidrocarburos,
el curtido de cueros, el engorde a corral, entre otras.

INCREMENTO DEL NIVEL DE VULNERABILIDAD ANTE EVENTOS NATURALES
EXTREMOS.

La red de transporte no esta ajena a los cambios que se han manifestado en tiempos
recientes sobre el ambiente global y local. A los efectos del cambio climatico sobre la
distribucion, intensidad y tipo de fendmenos meteoroldgicos se suman los efectos de la
alteracion de la vegetacion en las cuencas altas, el retroceso de la frontera forestal e
impermeabilizacion del suelo al punto que estd afectando la capacidad reguladora de un
conjunto de cuencas hidricas de modo significativo. Como resultado se produce una
intensificacion de los referidos problemas de erosion hidrica con deterioro de la capacidad de
conduccion de los excedentes ante fenémenos torrenciales. Las areas mas afectadas son las
cuencas serranas y montafiosas de la region precordillerana (crecidas aluvionales) y en las
cuencas medias e inferiores de los rios principales (inundaciones). Este factor parece ser
llamado a creciente consideracion en infraestructuras como las ferroviarias cuyo disefio no
incluyd la variabilidad introducida por el cambio climético en su trazado ni en sus obras de arte.

LA DIMENSION AMBIENTAL DEL SISTEMA DE TRANSPORTE - MODO
FERROVIARIO

Resulta central la definicion de los principios y criterios de sustentabilidad, de los objetivos de
proteccién ambiental y los componentes o aspectos ambientales sensibles especificamente a la
politica que se propone. Para ello ademas de revisar los patrones de insustentabilidad del
territorio es necesario discriminar los elementos que son pertinentes al analisis. Los aspectos
ambientales que interesan particularmente son aquellos que de no mediar la politica o plan que
se propone, se agravaran. No se trata de evitar los impactos caracteristicos de los proyectos de
transporte™ ya que esto se debe atender en la instancia proyecto. Sino de definir los problemas
ambientales relevantes al sistema estudiado tanto generales como los aplicables a cualquier zona
de importancia particular desde la perspectiva ambiental (corredor bioldgico, area natural o
cultural protegida, poblacion originaria, etc.).

A escala de politica, la experiencia internacional conviene en priorizar dentro de los
efectos ambientales generales, los siguientes: “Fragmentacion del territorio”, “Efecto barrera”,

20 |_os impactos ambientales del transporte abarcan un conjunto de factores cuyas implicancias son
bastante bien conocidas: demanda de recursos, energia, suelo, minerales, otros materiales, emisiones de
gases de efecto invernadero, emisiones que afectan la calidad del aire local, emisiones de ruido y
vibraciones, estructura territorial, alteracion del paisaje, dafios a la biodiversidad y al patrimonio histérico
cultural, contaminacién del suelo y del agua y dafios a la salud humana y bienes de las personas.
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“Desestructuracion territorial”, “consumos de recursos naturales y energia”, “Degradacion de la
biodiversidad, habitat y ecosistemas”, “Emisiones”, “Accidentes”.

Todos estos efectos se manifiestan como la resultante de la accién de un conjunto de
factores que en forma tanto directa como indirecta producen cambios no deseados sobre el
ambiente. En este marco, la relativamente reciente incorporacion de las dimensiones social y
ecolodgica a la Politica de Transporte en el Pais, se centrd siempre en sus fases de aplicacién,
licitacion de obras y obtencion de permisos y licencias ambientales. Como contrapartida, esta la
ausencia de estos temas en la planificacion, la desarticulacion de las practicas de los distintos
actores del sistema y la ineficacia de los instrumentos aplicados en revertir las condiciones de
degradacion del ambiente, constituyéndose en parte del problema y no de las soluciones.

En el estado actual del Sistema Ferroviario donde las acciones se centran en la gestion
del sistema y mejoramiento del servicio y la infraestructura; los efectos prioritarios son: “Efecto
barrera”, “Desestructuracion territorial”, “Consumos de recursos naturales y energia”,
“Emisiones de efecto local y de efecto global” y “Accidentes”. La “Fragmentacion del
territorio” y la “Degradacion de la biodiversidad, habitat y ecosistemas” tendran mucha mas
relevancia en las ampliaciones de redes y en las intervenciones en los nodos segun las
caracteristicas propias del territorio afectado.

En la presentacion que sigue se revisan algunas de las principales relaciones entre el
ambiente y los efectos que produce el transporte en forma general de manera que pueda ser
utilizado para evaluar si la orientacion de la politica del transporte ferroviario propuesta se
correlaciona positiva 0 negativamente con los problemas ambientales de significacion a escala
pais.

- EFECTO BARRERA

La incidencia que las infraestructuras tienen sobre los ecosistemas naturales no se limita
a la ocupacion fisica o a los dafios directos sobre comunidades vegetales o faunisticas
(atropellos, ahuyentamiento, etc.) Constituye una caracteristica de las infraestructuras lineales el
impedir la movilidad de los organismos o de sus estructuras reproductivas, lo que trae como
consecuencia limitar el potencial de los organismos para su dispersion y colonizacion. Los
efectos se distribuyen entre distintas especies de insectos, aves, mamiferos y vegetales con
dispersién zoocora. Los estudios sobre estos impactos son todavia escasos y puntuales,
aplicandose en general a revisar solo los correspondientes a unos pocos taxa de macrofauna.
Existe consenso en la comunidad cientifica sobre el hecho de que debido a este efecto, muchos
animales consumidores de recursos que se encuentran dispersos en areas grandes al no poder
moverse libremente a través del terreno, ya que no pueden pasar al habitat vecino, sufren
limitaciones en su alimentacién al agotarse los recursos locales. De igual manera, el efecto
barrera puede restringir la habilidad de los organismos de encontrar sus parejas, lo que puede
llevar a la disminucién en forma critica de su potencial reproductivo.

En general dos tipos de acciones determinan este efecto, la construccion de nueva
infraestructura lineal y la definicion de los pardmetros de permeabilidad de estas
infraestructuras. Los estudios realizados (en el exterior) sobre la red viaria no son alentadores ya
que al facilitar el atravesamiento de las infraestructuras, si bien contribuyen a reducir la
amenaza demografica de dividir poblaciones en grupos no sostenibles, conducen a un nimero
mayor de atropellamientos, mientras que la accién inversa genera el resultado opuesto. Una de
las observaciones que privilegia la opcién por la permeabilidad es que el efecto barrera es
potencialmente nocivo para un mayor nimero de especies que las que sufren los efectos del
atropellamiento o de la evasion a la infraestructura. Es claro que la ampliacion de
infraestructuras viarias requiere un analisis de este tipo al menos en las zonas mas
comprometidas; corredores biologicos y areas de interés de conservacion. (Ver anexo mapas).

Ademaés es comun observar que la multiplicacion de infraestructuras por la ausencia de
racionalidad en la inversion es otro factor negativo sobre el ambiente y no solo de costo de

407



oportunidad del gasto publico. La vinculacion con la distribucion modal tiene relevancia en este
caso, ya que puede postergar la ampliacidn de la red vial en algunos casos.
- DESESTRUCTURACION TERRITORIAL

Para el Plan, la funcion estructurante del transporte sobre el territorio es un valor
estratégico a utilizar. En la perspectiva ambiental, esta funcion estructurante debe relacionarse
con el ordenamiento de los usos en el territorio so pena de generar enormes disfunciones
territoriales como las que hoy se observan en todas las grandes ciudades. La importancia de los
nodos es trascendental ya que de otra manera, se incorporaran infraestructuras de transporte que
conduciran cargas y personas donde ya no existen capacidades de ser conducidas.

La expansion de las fronteras urbanas y agropecuarias conduce a mas desplazamientos
que no siempre se justifican pero que encuentran su l6gica en un menor valor del suelo, de la
mano de obra y otras condiciones regionales. El caracter aditivo del territorio se manifiesta en la
superposicion de inversiones nuevas y antiguas en una convivencia dificil donde la
competitividad al interior de los territorios se inclina a favor de las zonas mas dindmicas. Las
ciudades compiten por nuevas inversiones y ser sedes estratégicas en los nuevos corredores
regionales para aprovechar la produccién y distribucidon a gran escala, intensiva en capital.
Todos ellos comportamientos que se asocian con procesos de desestructuracion territorial.

La construccion de una nueva estructura condice con los equilibrios y distribuciones
propuestos en el Plan Estratégico Territorial pero el riesgo es que se desestructure el territorio y
se fortalezcan los rasgos de dualidad en las dinamicas sociales, politicas y ambientales que
exhiben hoy varias regiones del Pais. (\Ver anexo mapas).

La construccion de nueva infraestructura es un factor que en el pasado ha operado
potenciando los desequilibrios en el equipamiento del territorio en detrimento de las regiones
mas atrasadas y contribuyendo a la degradacion del patrimonio colectivo totalmente
irremplazable que es el espacio territorial a favor de intereses sectoriales. El exceso de
infraestructuras es tan perjudicial para la estructuracion del territorio como el que estén mal
inscritas en el mismo. En la légica predominante, el modo automotor, notoriamente en el
transporte individual motoriza la inversion en infraestructuras viales sin que se revise la
cuestion desde la perspectiva del transporte y de la utilidad social. Los efectos resultantes sobre
el ambiente involucran tanto la demanda de recursos como la generacion de emisiones de gases
de efecto invernadero, de contaminantes de efecto local, ruidos y accidentes, operando en
sentido contrario del efecto que se pretendia lograr.

- CONSUMOS DE RECURSOS NATURALES Y ENERGIA

La tasa en que se produce el consumo de distintos recursos renovables y no renovables
esta en permanente crecimiento, en una tendencia a la que también potencia el crecimiento de la
poblacion. Nunca habiamos sido tantos consumiendo en tan elevada proporcién y aunque la
Argentina contribuya solo marginalmente al proceso, efectivamente lo hace y ello comporta el
compromiso de participar en las soluciones que se implementen. Por otra parte, Argentina tiene
una matriz de generacion de energia con base en los hidrocarburos en proporcion cercana al 90
por ciento, de los cuales cuenta con reservas acotadas y un consumo por habitante elevado (del
orden de 3,225 Kwh. /hab.) que crece en el orden del 7 por ciento cada afio.

La reposicion de los recursos consumidos escasamente se menciona en cualquier balance
economico (del transporte y otras actividades) y no forma parte de los costos. El crecimiento se
logra a costa de consumir el patrimonio colectivo, sean estos los recursos naturales renovables o
no, y con ello reproducimos la légica econémica de los 90, en la que se vive de ampliar capital
(crecimiento) y a costa de enajenar patrimonio. Es una contradiccién con los objetivos de
sustentabilidad de los Acuerdos Internacionales y también de nuestra Constitucion. Puede
argumentarse que todas las estrategias que empleamos hasta el presente, han sido orientadas a
garantizar la oferta, camino erréneo que se evaluard en el momento de la escasez critica de
recursos centrales para la sociedad (agua, energia). En el caso de la energia, estamos frente a un
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aparente problema de escasez de recursos, pero sobre todo ante un problema de derroche de un
recurso escaso sobre el cual apenas se comienza a avanzar sobre la mejora sistematica en la
eficiencia en el uso. En tanto los esfuerzos en el ahorro y el uso exclusivamente de lo que es
necesario del recurso, con excepciones quedan postergados.

Debido a que la disponibilidad del recurso para esta generacion y las futuras depende de
distintos factores, excediendo los alcances de este estudio, solo presentaremos aquellos que
parecen adecuados para presentar el tema: en los recursos no renovables como por ejemplo los
combustibles fésiles o los recursos mineros, la tasa de substitucién de las fuentes disponibles o
equivalentes. En los recursos renovables es la tasa de renovacién el parametro de
referencia. Ambos tipos de recursos son demandados intensamente por el Sistema Ferroviario,
tanto para las infraestructuras como para los servicios, la fabricacion de material rodante, etc.
Incidir sobre la racionalidad (multimodalidad) en el transporte es una cuestion clave para
disminuir la demanda de recursos y utilizar los modos mas eficientes energéticamente. Desde la
perspectiva estratégica, el objetivo debe ser mejorar la movilidad, mientras que el trafico es un
parametro accesorio.

El uso eficiente es una forma de contribuir a contener el incremento imparable de la
demanda por dos motivos principales: el cambio climético y el agotamiento de los combustibles
fosiles. La energia es en nuestra sociedad, uno de los factores criticos en materia de desarrollo
sostenible y presenta facetas que han de ser abordadas de forma global como son la relativa
escasez mundial, el agotamiento de los sumideros globales de carbono y la tasa de emision de
los gases de efecto invernadero.

Esta tendencia en la demanda produce presiones tan insoportables como innecesarias
sobre los ecosistemas y la biodiversidad, las que terminan por comprometer condiciones de
desarrollo futuro a largo plazo en actividades tales como turismo, aprovechamiento de recursos
genéticos para la industria farmacéutica, cosmética y quimica, etc.

- EMISIONES DE EFECTO LOCAL Y DE EFECTO GLOBAL

Las emisiones de contaminantes atmosféricos estdn formadas principalmente por
particulas (material particulado), el diéxido de azufre, el mondxido de carbono, el ozono, los
oOxidos de nitrégeno y compuestos organicos volatiles, y metales pesados vehiculizados por las
particulas. Los contaminantes pueden encontrarse en la atmosfera como tales o como una
familia de compuestos que se generan por reacciones con otros componentes presentes en el aire
y por efecto de las radiaciones ionizantes.

La presencia en concentraciones mas alla de un cierto umbral especifico de estos contaminantes
en la atmoésfera baja tiene su incidencia en la salud de la poblacion, en el crecimiento de la
vegetacion y en el funcionamiento de los ecosistemas, produce dafios sobre los materiales, y por
reduccion de visibilidad incide sobre los factores de accidentalidad®"

Los principales contaminantes globales son los llamados gases efecto invernadero (GEl,
el dioxido de carbono (CO2), el metano (CH4), el 6xido nitroso (N02), y el ozono en las capas
bajas de la atmosfera (O3). Estas substancias tienen la particularidad de retener la radiacion
infrarroja que la Tierra emite al espacio contribuyendo a que la temperatura terrestre sea mas
estable y calida. El incremento en su concentracion es directamente proporcional al
calentamiento de la atmdsfera con consecuencias en el clima por lo que si las emisiones exceden
umbrales técnicos, pueden producirse cambios tales como fendmenos climaticos extremos,
derretimiento de hielos, cambios en el nivel del mar y en el comportamiento de las corrientes
marinas. La larga vida de estos compuestos en la atmosfera asi como su capacidad de difundirse
los convierten en un factor de escala global.

2! No se abordan aqui los efectos de los contaminantes en suelo y agua subterranea muy frecuentes en
talleres y zonas industriales de antigua data. Las causas de estos dafios se deben asociar a la falta de
prioridad asignada a la proteccion ambiental y la ineficacia de los controles.
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- ACCIDENTALIDAD

El riesgo de causar muertes o dafios a la salud de las personas es un elemento de juicio
central en la determinacion de la factibilidad ambiental de las iniciativas, es condicion basica de
sustentabilidad.

Un accidente es un suceso subito que ocasiona dafios a la salud y que se produce por la
ocurrencia de condiciones potencialmente prevenibles. Los accidentes de transito son un
problema global que alcanza a todos los modos de transporte. El grupo que genera mayor
mortalidad es el de los accidentes producidos con ocasion del transporte de personas o
mercancias por tierra. En nuestro pais se ha observado una mayor mortalidad debido a un
aumento del parque automotor y de la urbanizacion desordenada.

Deben distinguirse los accidentes originados por deficiencias en el sistema de gestion o
en el mal estado de conservacion de la infraestructura de aquellos producidos en las
intersecciones con las otras formas de movilidad de la poblacién: cruces a nivel, pasos
peatonales a nivel, bicisendas a nivel. Actualmente estos temas, en paises como Suecia, un
ejemplo a seguir, son analizados sistematicamente con participacién de los distintos grupos de
partes interesadas: fabricantes, constructores, autoridades locales, administradoras de
infraestructuras y servicios, referentes locales, autoridades nacionales, reconociendo que la
mejora seré sistémica o no lograra su cometido.

- FRAGMENTACION DEL TERRITORIO

La fragmentacion y reduccion de hébitat es una de las principales causas de la crisis
global de biodiversidad. La accesibilidad a todos los puntos del territorio requiere de un
incremento de las infraestructuras que lo permiten. Este proceso contribuye a generar una
subdivision de la superficie disponible en porciones cada vez menores. El tamafio de estos
fragmentos es un factor que determina el estado de distintos componentes algunos de valor
econémico y otros de conservacion que dificilmente se incluyen en las evaluaciones de
factibilidad. Es reconocido el efecto de las infraestructuras sobre el paisaje, el drenaje, la
erosion y como se ha discutido antes, sobre los ecosistemas y la biodiversidad. Sin embargo, la
definicion de la trama de redes de transporte promueve su ampliaciéon sin definir las necesidades
reales o estratégicamente proyectadas para su desarrollo, generando duplicidades innecesarias e
incluso, infraestructuras Unicas cuyo disefio no es justificable (caminos pavimentados en zonas
de minimo transito dentro de zonas de interés de conservacién). Lo cual no solo genera el dafio
directo de ocupacion del suelo para una funcién ya atendida sino que ademas entrafia un mayor
consumo de materiales (recursos naturales) y energia (fésil), contaminacion, etc.

- DEGRADACION DE LA BIODIVERSIDAD, HABITAT Y ECOSISTEMAS

La tendencia a la degradacion de la diversidad de especies, de los habitat que las
sostienen y de los ecosistemas en los cuales residen, conduce a su desaparicion, asi como la
pérdida de los valores y conocimientos desarrollados en torno a ellos por las diversas culturas y
comunidades que hoy conviven en el territorio nacional. Las fuentes de degradacion
relacionadas con el Sistema Ferroviario incluyen al menos, los pasivos ambientales generados
en el pasado y sin saneamiento a la actualidad, concentrados fuertemente en los talleres y las
estaciones pero no exclusivamente, la demanda de recursos naturales para su mantenimiento y
operacion, la emisiones de hidrocarburos y otros insumos que contaminan agua, aire y suelo, la
difusion de especies invasoras aledafias al sistema viario.

Uno de los aspectos que mas contribuyen a este proceso es la modalidad elegida para
resolver las necesidades de la sociedad. Atender la demanda de movilidad exclusivamente desde
la Optica de la infraestructura del transporte solo ha conducido a un transitorio equilibrio entre la
oferta y la demanda que contribuyd a agravar los problemas futuros que hoy son presentes.
Nuevas dimensiones deben ser convocadas para atender a la evolucion del territorio (ambiente)
para reducir las necesidades de movilidad, las necesidades de infraestructuras de transportes y
de los servicios que las utilizan para disminuir la presion sobre los recursos naturales que
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afectan a la diversidad y ecosistemas en los puntos de explotacién y a lo largo de las redes de
transporte y distribucion. La opcion de la multimodalidad contribuye a transitar este camino
pero no constituye la solucion. Seguir haciendo lo mismo solo puede conducir a los mismos
resultados.

ANALISIS DE ALTERNATIVAS Y CORRESPONDENCIA CON OBJETIVOS Y
PROBLEMAS AMBIENTALES

Se ha comentado antes en este informe sobre los objetivos de politica y su vinculacion
implicita con distintos requisitos ambientales.

Resulta claro que el Plan se construye a partir de una racionalidad distinta de la
ambiental y que esta se incorpora aunque en una etapa mas temprana que la habitual, no en la
concepcién misma de la politica. De esta manera no es posible identificar objetivos ambientales
sino objetivos generales que contienen componentes ambientales. ;En qué medida esos
objetivos se corresponden con el estado del arte en la incorporacion de la variable ambiental en
la Politica de Transporte?, ¢facilitan la integracién?, ;consolidan ciertos ejes y sistemas de
ciudades?, o ¢incrementan la centralizacion del sistema, facilitando la concentraciéon y
centralizacion de la actividad econdmica en las mayores areas metropolitanas?

Es sabido que cada uno de los modos de transporte se ha desarrollado autbnomamente,
generando un sistema en el que las infraestructuras y servicios se superponen en lugar de
colaborar para ofrecer el mejor servicio a la sociedad.

En la propuesta se avanza escasamente es cierto pero en la direccion correcta hacia un
enfoque mas amplio: la creacion “completa” de las infraestructuras iniciando ahora un proceso
de disefio “mads atento” al contexto. Este proceso debe comenzar a asumir progresivamente que
todos (empresas, gobierno y el usuario, ambientalistas) contribuyan a las decisiones. Puede
argumentarse que la propuesta no es suficiente, sin embargo, en este analisis se desarrolla un
enfoque orientado al cambio de patron de los procesos que han generado y generan deterioro
ambiental y social en funcion de ensayar acciones de creciente sustentabilidad. Existe un
cambio cualitativo en el escenario estratégico: el ambiente forma parte de las decisiones en
materia de transporte.

Entre los elementos de juicio que contribuyen al escenario estratégico existen algunos
de importancia para la cuestién ambiental:

La Argentina integrada al mundo. Visiblemente expuesta en la recopilacion de politicas e
instrumentos de planificacion ferroviaria a partir de la experiencia en los paises con sistemas mas
desarrollados, conlleva la incorporacion de los criterios de baja contaminacion, eficiencia
energética, adaptacion al territorio, que contribuyen a la sustentabilidad econémica, social y
ambiental del transporte. A partir del Plan Estratégico Territorial, se consigue trabar dos logicas, la
del territorio interno y la del espacio global, lo que contribuye a que los espacios regionales tengan
oportunidad de recuperar su valor.

El caréacter acumulativo del territorio. Evitando la apuesta facil de construir un modelo sin base
histérica, ambiental y social, el escenario proyectual propone un nuevo tramado, un
completamiento y revalorizacion de potencialidades y la recuperacion de las capacidades técnicas e
innovadoras. Interpreta al territorio como proceso.

El modo ferroviario como sistema. Bajo este enfoque, las relaciones de la infraestructura, la
administracion, la logistica, el territorio, las ciudades, el ambiente pueden ser analizadas en base a
sus patrones de funcionamiento. Siendo justamente el cambio de patrones el que tiene el potencial
de incorporar las externalidades del analisis clésico a la formulacion de politicas de sustentabilidad.
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En el Plan Sistema Ferroviario Argentino 2020 se mencionan dos alternativas que se
corresponden a los escenarios propuestos

En el escenario 1, la vision planteada consiste en reconstruir el ferrocarril del modelo
historico. Este escenario no es meramente tendencial (y aunque no esta detallado) sino que
reproduce el modelo histérico del ferrocarril argentino actualizando los componentes duros en
forma similar a la que se ha desarrollado a la fecha. Una parte de esta vision integra la
restitucion al Estado de los bienes y licencias bajo concesion.

En este escenario 1, el ferrocarril se desarrolla bajo una l6gica modal, por lo que es
razonable esperar un incremento en la multiplicacién de infraestructuras de transporte, que
contribuyen con sus costos de inversion, conservacion y explotacion a transportar el mismo
conjunto de pasajeros y cargas.

La continuidad del modelo lleva implicita la matriz radial del sistema, los territorios con
servicio y los tipos de cargas transportados. Asi, en este escenario, se acentlan los rasgos o
patrones de insustentabilidad del territorio.

Debido a que apunta a competir con el modo automotor en las condiciones histéricas
del modelo, se acentuara la opcion por el modo automotor, mas flexible y con costos en parte
subsidiados por el Estado pero con mayores emisiones, fragmentacién del territorio, ocupacion
del suelo y consumo de recursos y energia. A la vez que los beneficios del transporte se
distribuyen acentuando las diferencias entre grupos y sectores. A los sectores de bajos ingresos
y pyme les resultara dificil obtener mejoras sustantivas a la baja calidad del servicio de
transporte actual, mientras que las grandes empresas podran implementar sus operaciones con
facilidades a medida.

La contribucion del ferrocarril para mejorar la integracion regional y la adopcion de
estandares ambientales internacionales esta obstaculizada por la opcién de organizacion modal,
la disposicion de la infraestructura y la falta de integracién de objetivos ambientales y
territoriales en su agenda.

En el escenario 2, la vision es el ferrocarril para el Siglo XXI en la cual se genera una
ruptura con el ferrocarril clasico, abarcando las dimensiones correspondientes a la gestion y los
servicios, a la operacion y la explotacién comercial con base en la innovacion y las nuevas
tecnologias. Bajo esta perspectiva, la politica del Sistema Ferroviario se elabora en un marco
mayor que es el sistema multimodal de transporte.

Bajo este escenario, el Sistema Ferroviario reconoce su responsabilidad y comienza a
participar en la gestién de su cuota de emisiones.

En su vocacién estratégica, programa sus inversiones en funcion de objetivos insertos
en un programa de desarrollo territorial, lo que contribuye a un mejor comportamiento
ambiental aunque en una primera etapa prevalezcan las inversiones en los proyectos de
infraestructura.

En su dimension territorial, el ferrocarril implementa proyectos de articulacion con
ferrocarriles y otros modos a escala regional, 1o que conduce a oportunidades de mejora del
desempefio ambiental en el ferrocarril y en los modos articulados en forma sistémica.

Asimismo, la evolucion del Sistema de Transporte deberia contribuir a mejorar la
capacidad de control sobre el crecimiento de la infraestructura o por lo menos su ordenamiento
en funcidn de las opciones mas sustentables de desarrollo del territorio.
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Tabla 5 Escenario 2

Ejes
estratégicos

Ideas fuerza
en los
Proyectos
instrumento

Integracion Regional + Cohesidon
territorial

Definicion de prioridades y
Acciones de promocion

Acompafiar el desarrollo
socioecondmico y el objetivo
estratégico de reequilibrio

territorial.

Apoyar los flujos en los corredores
de integracion transnacional y
bioceénicos

Fortalecer los principios de
accesibilidad y conectividad en el
Sistema Urbano Nacional y en el
Inter- metropolitano.

Imbricacion estratégica de la
radialidad, recticularidad de la red
ferroviaria y vial respectivamente,
junto a la modalidad como
articuladora del sistema

Sustentabilidad

Incorporacion  de
ambientales

objetivos

Mayor esfuerzo en fortalecer la
capacidad local de innovacion y
desarrollo tecnol6gico

Movilidad y transporte
sostenible
Lograr un transporte  que

promueva la movilidad, calidad
de vida, medio ambiente y
ordenacion del territorio

Promover un Sistema Ferroviario
de pasajeros con integracién
intermodal
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MEJORAS ESPERADAS EN EL SISTEMA TRANSPORTE AMBIENTE
TERRITORIO PRODUCTO DEL PLAN

El ferrocarril como modo de transporte de cargas y complementariamente de pasajeros
esta en el escenario presente condicionado en su utilidad. Ello obedece a un largo proceso que
determind el deterioro del estado de las vias férreas, lo cual opera limitando la velocidad con
velocidades que no superan los 60 Km/h. y ain menores y también el peso transportado por eje,
impactando sobre la competitividad del modo ferroviario. En la actualidad, el transporte
ferroviario de cargas en la Argentina transporta entre el 5y el 7 % del total del mercado de
traslado terrestre de mercancias aunque en algunos tipos de producto, las participaciones son
mayores.

Con 30636 km de vias distribuidos en 4 tipos distintos de trocha, de los cuales estan en
operacion 20.168 km, el ferrocarril transportdé en 2010 cargas por un total de 23.916.979
toneladas y 703.231.717 pasajeros.

En el transporte de cargas, la operatoria se realiza por 5 empresas concesionarias y
SOFSE operadora del Belgrano cargas. En el transporte de pasajeros metropolitano participan 6
empresas y en el interurbano, otras 8.

La red de cargas concesionada esta constituida de la siguiente manera:

* Nuevo Central Argentino S.A. (4.512 kilometros de red, trocha ancha): conecta
Buenos Aires con Rosario, Santa Fe, Cérdoba, Tucuman, Rio Cuarto y Santiago del Estero.

« América Latina Logistica Central S.A. (Ex Buenos Aires al Pacifico S.A.) (5.254
kilometros de red, trocha ancha): enlaza Buenos Aires con Junin, Rufino, San Luis, Mendoza,
San Juan, San Rafael y accede al puerto de Rosario.

* Ferrosur Roca S.A. (3.342 kilémetros de red, trocha ancha): comunica Buenos Aires
con Necochea, Quequén,Tandil, Olavarria, Bahia Blanca, Neuquén y Zapala.

* Ferroexpreso Pampeano S.A. (5.094 kilometros de red, trocha ancha): conecta a los
puertos del complejo San MartinRosario con Bahia Blanca por medio de dos lineas troncales y
varios ramales.

* Ferrocarril Mesopotamico S.A. (2.739 kilémetros de red, trocha media): enlaza
Buenos Aires con Rojas, Concordia, Parand, Paso de los Libres, Monte Caseros, Corrientes y
Posadas.

* Belgrano Cargas S.A. (10.841 kilometros de red, trocha angosta): comunica Buenos
Aires con Rosario, Santa Fe, Cérdoba, Resistencia, Salta, Jujuy, Tucumén, Catamarca, San Juan
y Mendoza, y Salta con Formosa.

* Servicios Ferroviarios Patagénicos (operado por la provincia de Rio Negro, 817
kilébmetros, trocha ancha): enlaza Viedma con San Carlos de Bariloche.
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Algunos estudios indican que la inversion realizada en la Gltima década por los
operadores privados se centrd en mejorar aspectos operativos (principalmente comunicaciones)
y a mantener el material rodante y la infraestructura en los ramales troncales, con el
consiguiente abandono virtual de los ramales no rentables. De esta manera se contribuyé a
reforzar la preeminencia de los corredores mas rentables que concentran el 60% de la carga y
representan solo el 12 % de la red concesionada.

La falta de inversion en la infraestructura empeoré el ya deficiente estado de las vias
férreas y obras de arte, obligando a restringir las velocidades medias a 30 km/h, en condiciones
peligrosas para la circulacion en algunos tramos. La infraestructura tiene una importante
incidencia en los costos del transporte, sobre los tiempos y seguridad de entrega de la
carga. Las deficiencias observadas implican el uso de una mayor cantidad de horas-hombre
y equipos, al incrementar el tiempo de utilizacion de los mismos con el consiguiente mayor
gasto en reparaciones. Se suma a ello, la accesibilidad a los puertos ya que no existe
conexion directa del ferrocarril a los muelles y el transporte por camién que lo reemplaza,
se suma a la congestion del transito urbano. Todo esto ha llevado a una baja participacion del
ferrocarril en el transporte de contenedores lo que ha derivado en el sobredimensionamiento del
transporte por camion y la mayor inversion en vialidades, mayores costos de flete respecto del
ferrocarril.

El estado de la infraestructura también es responsable de la alta tasa de accidentes, en el
orden de 2.500 afio (con picos superiores a los 3000), de los cuales 165 corresponden a
colisiones con vehiculos y 36 descarrilamientos. Indicativos de deficiencias en la
infraestructura, pasos a nivel, sefializacion, estado de vias?. Producto de esa alta tasa se
registraron 311 muertes (5955 muertos y 25755 heridos entre 1996 y 2010).

A partir de 2004 comienza un periodo de inversiéon publica en los ferrocarriles
atendiendo también a la mejora de la infraestructura viaria, de estaciones entre otros aspectos.

En resumen, el escenario actual es de recomposicion del ferrocarril, con inversiones
fundamentalmente de origen publico o resultante de politicas publicas. Pese a ello, hay dos
dimensiones sobre las cuales el escenario actual ofrece un pobre desempefio: la subordinacion
de las inversiones a un plan estratégico y la valorizacion de lo ambiental entendido como
desarrollo sustentable en el contexto de politicas del sector que repercutan en la mejor gestion
ambiental del conjunto de las acciones emprendidas por cada una de las organizaciones que lo
componen.

22 Datos de la CNRT 2010.
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El modelo propuesto como se ha revisado en la descripcion realizada en este informe,
propone un cambio conceptual del funcionamiento del sistema ferroviario. Amen de los
referidos objetivos de actualizacion técnica y organizativa, de la mudanza hacia el concepto
multimodal e intermodal, el Plan tendrd una serie de efectos importantes sobre el sistema de
transporte fundamentalmente y sobre el ambiente y el territorio como consecuencia.

Toda mejora debe estar orientada al cambio en los patrones presentes en el territorio que
conducen a condiciones crecientes de insustentabilidad. Las mejoras que se sitian dentro de la
I6gica de resolver los cuellos de botella del sistema o de mantenimiento de su operatividad
dentro de los mismos esquemas de operacion no podran contribuir a una mejora de la
sustentabilidad y por lo tanto no constituyen mejoras ambientales. Podran existir avances
puntuales por aplicacion de algin instrumento pero no constituiran respuestas a la medida de los
procesos de deterioro que estamos experimentando. En ese sentido, el de dar sustentabilidad al
sistema territorio ambiente y no solo tratar de incorporar gestién ambiental a las politicas del
Sistema Ferroviario se describen a continuacion las potenciales mejoras esperables.

Una politica con responsabilidad en la promocién del Desarrollo Sustentable. Al partir
de una condicion critica del Sistema Ferroviario que transita sus primeros afios de recuperacion la
incorporacion de una instancia de planificacion estratégica es una mejora de gran importancia. El
desafio es extender el campo de accion mas alla del Sistema Ferroviario a las estrategias para
atender los cambios en los procesos de movilidad de la poblacion y de sus productos en el
territorio. Pensar el transporte por ferrocarril como apuesta al Desarrollo Sustentable implica la
definicion de objetivos ambientales para el ferrocarril (y el transporte), definir metas a plazos
ciertos y asignar presupuestos, también la revision periddica de estos logros y de los
incumplimientos para incorporar también las nuevas demandas que surjan en los tiempos por venir.
Los avances en planificacion estratégica en distintas areas, infraestructura, turismo, transportes,
ordenamiento territorial constituyen un marco importante para fortalecer las potencialidades del
pensamiento estratégico del Sistema Ferroviario especialmente por sus interfases con los otros
modos, las actividades en las porciones de territorio a servir y las condiciones de sustentabilidad
particulares de cada lugar.

La coordinacion de la gestién ambiental estratégica. Para desarrollar el nuevo ferrocarril
en la direccion correcta, esto es, de la sustentabilidad territorial, se necesita de la concurrencia de
factores externos e internos. El ferrocarril no puede estar aislado, esta era una vision posible en
otros tiempos, hoy esta llamado a ser parte de un sistema mayor, mas complejo y con articulaciones
verticales y horizontales. La coordinacion de las acciones a través del ya conocido proceso de
elaboracion de los presupuestos minimos y de la articulacion interinstitucional, interempresaria e
interjurisdiccional es un avance clave para atender los compromisos que el Pais tiene en materia de
sustentabilidad, biodiversidad, cambio climéatico, desertificacion, produccion de alimentos.
Contribuyen a este aspecto el marco de planificacion estratégica concertada con fortalecimiento de
las capacidades de gestién en los distintos componentes del sistema y la implementacion de
mecanismos de colaboracion entre distintas areas y niveles de gobierno y con el sector privado y no
gubernamental.

Calificacion del personal. Un elemento de gran importancia en la mejora sistemética de la
gestion es la incorporacion de personal de formacion moderna, esto es, con los conocimientos de la
tecnologia actual y de las competencias para aplicarlas, esta formacion hoy dia, incluye elementos
especificos de gestion ambiental aplicada que resultan importantes al momento de implementar
politicas de mejora sustentable. La actualizacion de ambas capacidades, las técnicas y las
ambientales exigen la adopcion de mecanismos de formacion continua. Dos elementos importantes
en este aspecto son la vocacion por instalar una gestion basada en el conocimiento y la mejora
continua de la calidad en la gestion como dinamizadores estratégicos del proceso de mejoras.
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Agencia de transportes metropolitana. La herencia de un proceso de reorganizacion de
un pais desde sus origenes nos ha dejado un territorio compuesto por un conjunto de sistemas
supramunicipales y municipales inscritos en un espacio geografico con grandes conflictos. No
podia ser de otro modo, ninguna de los niveles administrativos puede por si solo abordar la
escala actual de los fendmenos territoriales. Mientras nuestras necesidades se extienden en areas
mayores, las organizaciones del territorio permanecen congeladas. Dos antecedentes validos en
temas ambientales aportan soluciones, la CEAMSE y la ACUMAR. El transporte no ha resuelto
esta cuestion de lo territorial por centrar su pensamiento critico en lo sectorial, no siendo esa la
indole de la cuestion excluyente a resolver. La propuesta de la Agencia aportard algo de
racionalidad a uno de los sistemas clave de una metrépoli en crecimiento.

Equilibrio compensado entre modos de transporte. Este es un sendero que transitan
los mas modernos sistemas ferroviarios en el mundo por sus beneficios tanto econémicos como
ambientales. Las contribuciones del mejor desarrollo del Sistema Ferroviario se concentran en
dos ambitos, el urbano periurbano de los centros metropolitanos y el interurbano o de media
larga distancia. La menor demanda del modo ferroviario sobre el suelo urbano, un bien
escasisimo, su menor tasa de accidentalidad y condiciones para disminuir las emisiones locales
y de efecto invernadero es bien conocida y esperable. Un factor que coadyuva a este objetivo de
reduccion de emisiones es la difusion de rigurosas exigencias para la adquisicion de bienes y
servicios, los que deben cumplir con normas internacionales de emision y uso de materiales
reciclables o con baja huella ecoldgica.

El acento en la sustentabilidad a largo plazo. Por primera vez la planificacion del sector
alude a compromisos ambientales preexistentes a escala nacional y define algunos instrumentos de
politica en ese sentido. La necesidad de estimar y programar las emisiones de gases efecto
invernadero y de emisiones locales constituye un factor de definicion en la adquisicion de material,
disefio de vias, interferencias, etc. Asimismo supone la continuidad de las politicas de conservacion
del patrimonio ferroviario y valores turisticos asociados, la eliminacion sistematica de barreras
fisicas para la equiparacion de oportunidades para distintos sectores y regiones, el fortalecimiento
de la sustentabilidad econémica de regiones y las cadenas de valor asociadas a través de los
servicios de fomento.

Puntualmente,

Efecto esperado Intensidad | Plazo | Prioridad

1. Fortalecimiento del papel de los centros poblados Alta Medio Alta
en la estructura territorial. Articular el territorio

2. Mayor integracion territorial regional y nacional. Media Largo Media

3. Incremento de los servicios de transporte en la Media Cortoa Alta
region. largo

4. Mayor accesibilidad a ciudades y regiones Alta Medio Alta

5. Movilidad sustentable Media Largo Media

6. Proteccion al ambiente Bajo Largo Baja

7. Planificacion estratégica Media Largo Media

8. Calidad de vida Alta Medio Alta

1. Como resultado de los proyectos, los principales centros de exportacion de cargas
Rosario, Buenos Aires y Bahia Blanca resuelven insuficiencias clave en su
infraestructura y de vinculacion intermodal. Estos son los nodos més importantes de la
red actualmente y esa funcidn se reedita en el escenario futuro. Otros nodos completan
la trama de segundo orden; Tucuméan, Mendoza, Neuquén, Cordoba, y en un plano
complementario, Posadas, Bariloche, Santa Rosa. Los nodos estructurantes coinciden
con los sitios de articulacion intermodal que a su vez son los principales puertos y
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centros de importancia regional, vinculados por lo menos los mas importantes, a
corredores de integracion regional.

La sistematizacion de corredores le asigna prioridades a un conjunto viario al tiempo
que determina la postergacion de otros. A su vez, dentro de estos corredores la
reasignacion de funciones a cada modo para que operen en forma complementaria,
puede conducir a que un conjunto de estaciones (poblaciones), no tenga acceso local al
servicio de transporte ferroviario. Si bien esto ha sido considerado en el Plan para que
no tenga mayores efectos negativos, deberd ser analizado por cada corredor y de
acuerdo a la posibilidad de los modos de integrarse en forma intermodal para la
prestacion del servicio. Es entonces un tanto contradictoria la contribuciéon a la
integracién territorial del Plan, la que dependerd de la adaptacion del sistema de
transportes en forma répida y eficaz a la intermodalidad. Por otra parte, los avances
producto de los corredores de interoceanicos y la reapertura de vinculaciones con otros
paises por via ferroviaria abren un proceso interesante que suma a una politica de
integracion de bloques. Es comin medir la accesibilidad del territorio utilizando el
estimador de tiempo de viaje. En este sentido la situacion en el escenario futuro es
mucho mejor que en la situacién actual. La reduccién del tiempo de viaje se acompafia
ademas por aumento de frecuencias y coordinacién con la red de transporte automotor.
Tanto en el marco del transporte de cargas como en el de pasajeros, la mejora es
substancial. La reduccion del tiempo empleado aporta también en la reduccion de la
perificidad de algunas regiones, principalmente NEA, NOA, Cuyo y Patagonia, con
efectos positivos sobre la cohesion del territorio al ofrecer un servicio que reduzca los
costos de traslado, incorporard a agentes econdémicos y sociales hoy pobremente
integrados al conjunto general.

En el escenario futuro, el incremento de servicios tendra efectos importantes sobre los
costos, tiempos y condiciones de seguridad del transporte. En algunos casos lo hara
posible en momentos del afio que en el escenario actual estan condicionadas o
imposibilitadas (Paso a Chile). El servicio ferroviario atenuard el conflicto en el
transporte terrestre de cargas coincidente con los pulsos de transito turistico.
Concurrente con el fortalecimiento de la trama de ciudades, la mejora en la
accesibilidad se produce principalmente por la recuperacién del nivel de servicio de la
infraestructura, la que permite el establecimiento de los trenes de altas prestaciones. Los
avances en este campo se produciran a mediano y largo plazo, dada la magnitud de las
obras comprometidas en este objetivo. La prioridad asignada en el Plan a las altas
prestaciones es importante.

Los avances en movilidad sustentable requieren de otros aportes ademas del ferrocarril.
La postergacion en el logro de este objetivo al largo plazo resulta condice con la
dificultad de avanzar superando la vision fragmentaria del sistema. Las inversiones para
vincular el ferrocarril con el autotransporte estan en desarrollo o programadas pero para
producir el cambio de modalidad de transporte por la poblacion que utiliza el automovil,
se requerird mas que la infraestructura adecuada.

Los efectos sobre la proteccion del ambiente son de baja intensidad dado que no se han
incorporado intervenciones con efecto sistémico sino puntuales e inconexas. ES
probable que estas necesidades se impongan en el largo plazo con nuevos aportes que
adecuen el Sistema Ferroviario a los estandares internacionales ambientales. De hecho,
habra mejoras por el solo hecho de utilizar tecnologia convencional actual en reemplazo
de otras de épocas en las cuales no se concebian restricciones ambientales. La prioridad
es baja como se observa a partir de la relevancia de los temas ambientales respecto de
los sectoriales.

La planificacion estratégica es el instrumento de politicas del Ministerio de
Infraestructura que en el escenario actual comienza a instalarse y que en el escenario
futuro es el eje conductor del Sistema. Sus efectos se verificaran en el largo plazo.
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8. Los efectos sobre la calidad de vida se centran sobre la problemética de accidentes,
especialmente en la mejora de las interferencias con vialidades y pasos peatonales.
Estas inversiones estan en marcha e incluyen proyectos de soterramiento de distinta
magnitud.

ANALISIS DEL RIESGO ASOCIADO A LA APLICACION PARCIAL O NO
APLICACION DE LAS PAUTAS AMBIENTALES DEL PLAN

Las dificultades de incorporar cambios en el patrén de sustentabilidad del ferrocarril se
expresan en un alto riesgo de que los avances en esta materia sean dificiles y lentos. Diversos
factores contribuyen a ello:

Un ferrocarril desarticulado. El transporte no ha alcanzado la etapa de concebirse como
sistema y a ello no contribuyen las politicas de subsidios ni la reorganizacion de los contratos
por ejemplo. Distintos factores afectan a las capacidades actuales del Sistema Ferroviario para
atender cualquier tipo de objetivo ambiental. Existe una gran dispersion de politicas
ambientales, elaboradas en forma independiente unas de las otras por los distintos actores en
ausencia de mecanismos de coordinacion efectiva. La historia del ferrocarril, constituydé un
obstaculo insalvable para que se implementara una gestion moderna como con ciertas variantes
ocurrié en otras areas de servicios publicos. El periodo de desinversion y privatizacion del
ferrocarril coincidid con la fase de difusion de instrumentos de gestién ambiental primando la
vision de que no era necesario invertir en gestién ambiental en un modo de transporte sin futuro
en el que ademas, la parte significativa del dafio ambiental estaba hecha (pasivo ambiental) y era
responsabilidad del mismo Estado que proponia su desguace.

La introduccion de la gestion ambiental en el ferrocarril se viabilizé en el marco de la
obligacion generada por la ley 24557 de riesgos del trabajo a través de los Servicios de higiene
y seguridad lo que obligd a realizar una evaluacion ejecutiva aplicable a los contratos de
concesién realizado por consultores externos en la mayor parte de los casos y a la incorporacion
de personal experto a la CNRT para atender este tipo de requisitos.

La ausencia de una politica ambiental aplicada a transportes constituy6 la base para el
establecimiento de una actuacion reactiva condicionada por la falta de recursos, de obligacion
de cumplimiento de metas y de gestién de permisos ambientales provinciales y municipales.

Los procedimientos establecidos son en general de buenas practicas adaptados a las
posibilidades y politicas de las empresas que atienden a las obligaciones minimas exigibles para
desarrollar las operaciones necesarias al negocio de la empresa.

Los abordajes posibles a la cuestion de cdmo organizar la administracion de la gestion
ambiental a escala del Sistema Ferroviario incluyen la posibilidad de financiar un sistema
similar al de la Direccion Nacional de Vialidad adaptado a las caracteristicas del Plan Sistema
Ferroviario Argentino 2020, es decir, con otra cobertura nacional y distinta distribucion de
responsabilidades en el cuadro de comando. Esta opcion permite contar con una gestion propia
del modo ferroviario, cuyas capacidades se desarrollardn en funcion de los requerimientos
propios del Sistema y cumpliendo con las obligaciones del marco normativo aplicable.

La alternativa tendencial, esto es, con actores débilmente comunicados y con minimas
capacidades de intervencion no permiten asegura mas que los compromisos formales y no en la
generalidad de los casos.

Parece razonable que la transicion hacia un modelo integrado sea un objetivo de largo
plazo pero entretanto las opciones de mecanismos de coordinacién con otras areas de
transportes mas avanzadas en la materia, la formacion de recursos humanos y la participacion en
areas clave como son la compra de equipos y materiales, disefios de infraestructura viaria y
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edilicia, comunicaciones forman parte de las metas hacia adentro. Mientras que deben integrarse
las metas hacia fuera de participacion en los programas de ordenamiento territorial regional y en
los de las grandes zonas metropolitanas, en la determinacion en la forma de cumplir con los
compromisos de los marcos normativos con las respectivas autoridades de aplicacion.

ANALISIS DE MECANISMOS DE SEGUIMIENTO DEL PLAN

En este marco, la instalacion de un mecanismo de seguimiento del desempefio
ambiental del Plan Sistema Ferroviario Argentino 2020 demanda un importante esfuerzo que
resulta imprescindible para que pueda el modo ferroviario ser parte del transporte multimodal y
de las iniciativas de integracion sudamericana (I1IRSA).

La postergada definicion de los presupuestos minimos para los instrumentos de politica
ambiental de la Ley 25675 podria contribuir a establecer algunos de los compromisos que tiene
que cumplir el sistema.

La oportunidad de construir un ferrocarril con futuro como modo integrado a las
opciones de transporte multimodal deberia estar acompafiado por un reordenamiento de la forma
en que se determinan, cumplen y monitorean las acciones de cumplimiento de los objetivos
ambientales no ya ferroviarios sino del Sistema de Transporte.

Los mecanismos de seguimiento pueden constituirse en un factor de actualizacion
permanente del ferrocarril si incorporan a la CNRT, la ST, las concesionarias, las empresas
ADIFSE y SOFSE, a las provincias, a representaciones de los usuarios como minimo.

La difusion puablica y abierta de informes de resultados que incluyan los objetivos
ambientales y sociales deberian ser parte de la estrategia de insercion territorial y politica del
ferrocarril, comunicando las obras a realizar y logros de gestion en funcion de indicadores de
resultados.

Los contratos programa constituyen un buen vehiculo para plasmar tanto los
compromisos ambientales generales como las metas a lograr en cada tramo.

La recuperacion del marco estratégico de planificacion con integracion continental
debiera consolidar un conjunto de indicadores de seguimiento que nos indique en que
condiciones estamos respecto del conjunto de paises de la region y de otras regiones del mundo
no solo en términos de costos y tiempos, sino de cohesién territorial y desempefio ambiental.

Puede asegurarse que el conjunto de los proyectos ferroviarios carecen de
especificaciones respecto del sistema de seguimiento de las emisiones a la atmdsfera y de
ruidos. Dispositivos que bien podrian ser establecidos como norma a efectos de poder estimar la
profundidad de los cambios producidos en la calidad ambiental y seleccionar los conjuntos de
medidas que hayan resultado mas eficaces y eficientes para cada problema en particular.

En el mismo sentido, no se monitorea la capacidad del monte natural de reponerse a la
extraccion de Quebracho colorado para la fabricacion de durmientes y alambrados en todo el
pais. Si bien existen otras tecnologias para reemplazar este material que afecta a una especie en
franca retraccion, no se incluye como alternativa en los Pliegos de Especificaciones Técnicas.
Este es otro de los aspectos sobre los cuales la administracion ambiental del sistema debe
prestar atencion para prevenir los futuros impactos con la debida antelacion. Una nueva via
insume en el orden de 1300 unidades por kilometro®® pero el Sistema Ferroviario no posee un

2 \Volumen maderable varfa de 30 a 40 m3/ha en las &reas de mayor conservacion del bosque
(departamentos Copo y Alberti de Santiago del Estero) y el crecimiento volumétrico medio llega a 0,5
m3/afio. Informacién suministrada por la Direccién de Economia Agropecuaria y Forestal (1996). Con un
30 % para vigas y durmientes, en ejemplares de mas de 70 afios.
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programa de recomposicion del stock de un insumo bésico del cual es uno de los principales
demandantes.

El seguimiento de las adquisiciones de equipos y materiales, vistas las licitaciones de
adquisicion de material rodante y tractor, no incorpora requisitos ambientales por lo que
probablemente se adquieran equipos con tecnologias obsoletas (ambientalmente) que
contribuiran a un peor desempefio en las emisiones del sector.
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CAPITULO 4: CARACTERISTICAS TECNICAS AMBIENTALES DE LOS
PROYECTOS

El estudio realizado propone una serie de intervenciones o proyectos que por un lado son
expresion de los ejes estratégicos y por otro, constituyen hitos en el terreno del progreso del
plan.

Revisada que fuera el enfoque ambiental del PSFA, el analisis de los proyectos en este plano
estratégico transita por la verificacion de que los mismos se encuentren dentro del marco
instrumental previsto. Este analisis seria suficiente en el caso de que el PSFA hubiera sido
formulado con una perspectiva ambiental concreta, con sus objetivos, instrumentos, metas y
medios de verificacion y seguimiento. En razon de que este no es el caso, se organizan en
funcion de criterios ambientales las intervenciones previstas y se cruzan con los objetivos de
sustentabilidad construidos.

INVENTARIO DE PROYECTOS PRIORIZADOS POR EL PLAN

El inventario incluye un total de 51 proyectos articulados por 18 programas aplicados al Sistema
de cargas, al Sistema interurbano de pasajeros de largo recorrido, al Sistema de transporte
metropolitano de cercanias y a los Talleres.

Se han revisado los proyectos-instrumentos del Plan para disponer de un primer ordenamiento
en funcién de poder considerar sus implicancias sobre el ambiente y el territorio y establecer
una valoracién de su contribucién a patrones de sustentabilidad futuros.

Tabla 6 Proyectos del componente Contexto institucional para la reorganizacion y gestion del
Sistema Ferroviario.

Programas Proyectos
1.1. Programa Fortalecimiento institucional de la Secretaria de 1.1.1. Proyecto de reestructuracioén del organigrama
Transporte

1.1.2 Proyecto de incorporacién de agentes

1.1.3 Proyecto de capacitacion de agentes

1.2. Programa Consejo Federal de Administraciones Ferroviarias 1.2.1. Proyecto de creacion del Consejo Federal de Administraciones
Ferroviarias

1.2.2. Proyecto de Reglamentacién de actuaciones de
Administraciones Ferroviarias Regionales

1.3. Programa Agencia Metropolitana de Transporte de la Region
Metropolitana de Buenos Aires

422



Tabla 7 Proyectos del componente Redisefio y reconstruccion de las infraestructuras ferroviarias de

la red de interés federal

2.1. Programared de pasajeros y cargas 8.650 km

2.1.1. Proyecto corredor del Atlantico, Buenos Aires — Mar del Plata

2.1.2. Proyecto corredor austral — norpatagénico, Buenos Aires —
Bahia Blanca —Neuquén, Bahia Blanca — Bariloche.

2.1.3. Proyecto corredor Pampeano, Buenos Aires — Santa Rosa.

2.1.4. Proyecto corredor acceso a Cuyo, Buenos Aires — Mendoza
(Mendoza — San Juan).

2.1.5. Proyecto corredor litoral mediterraneo, Buenos Aires — Rosario —
Santa Fe, Rosario — Cérdoba, Rosario — La Banda — Tucuman.

2.1.6. Proyecto corredor Mesopotamico, Buenos Aires — Posadas.

2.2. Programa red de cargas, primaria, secundaria y trenes regionales
(13.350 km).Prioridades por concesién (acordar con concesionarios).

2.2.1. Proyecto Red Ferroexpreso Pampeano (FEPSA)

2.2.2. Proyecto Red Ferrosur Roca

2.2.3. Proyecto Red Nuevo Central Argentino (NCA)

2.2.4. Proyecto Red Belgrano Cargas

2.2.4. Proyecto Red América Latina Logistica (ALL)

Tabla 8 Proyectos del componente Sistema de transporte de cargas

3.1. Programa Material rodante

3.1.1. Proyecto Parque de traccion. Locomotoras de lineas (mas de
2.400 HP) y locomotoras para maniobras y transferencia.

3.1.2. Proyecto Material remolcado.

3.1.3. Proyecto Alistamiento y mantenimiento preventivo,
mantenimiento programado.Talleres.

3.2. Programa Estaciones de transferencia y zonas de actividades
logisticas

3.2.1. Proyecto BUENOS AIRES

3.2.2. Proyecto Otras terminales

3.2.3. Proyecto Centros de Acopio de Granos

Tabla 9 Proyectos del componente Sistema interurbano de pasajeros de largo recorrido

4.1. Programa de explotacién comercial de los servicios de
pasajeros, segln categorias.

4.1.1. Proyecto servicios de altas prestaciones. Identificacion.

4.1.2. Proyecto servicios de grandes lineas.

4.1.3. Proyecto servicios de media distancia (regionales)

4.2. Programa Material rodante para los servicios comercialmente
identificados

4.2.1. Proyecto Trenes modulizados para 160 km/h mas altas
prestaciones.

4.2.2. Proyecto Coches para servicios de largo recorrido (clases:
turista, preferente, cama, restaurante y furgones).

4.2.3. Proyecto Parque de tracciéon. Locomotoras de lineas (més de
2.400 HP) y locomotoras para maniobras y transferencia.

4.2.4. Proyecto Trenes diesel automotores para TER.

4.2.5. Proyecto Alistamiento y mantenimiento preventivo,
mantenimiento programado.Talleres.

4.3. Programa Operacion del sistema interurbano

4.4. Programa Control de gestién sobre el nivel técnico operacional
de las infraestructuras afectadas a los servicios. Componente 5
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Tabla 10 Proyectos del componente Sistema de transporte metropolitano de cercanias

5.1. Programa de modernizacién del transporte metropolitano de la
metépolis de Buenos Aires.

5.1.1. Proyecto Soterramiento del Ferrocarril Sarmiento.

5.1.2. Proyecto Electrificacion de la red.

5.1.3. Proyecto Actualizacién de la electrificacion de la red.

5.1.4. Proyecto Pasos a desnivel.

5.1.5. Proyecto Tren al aeropuerto de Ezeiza.

5.1.6. Proyecto Extension del Sistema Metropolitano de Cercanias
hasta nucleos urbanos distantes de 70 a 150km del Centro.

5.2. Programa Material rodante para los servicios metropolitanos.

5.2.1. Proyecto Trenes eléctricos.

5.2.2. Proyecto Alistamiento y mantenimiento preventivo,
mantenimiento programado. Talleres.

5.2.3. Proyecto Reafectacién de material rodante.

5.3. Programa Operacién del sistema urbano

5.5.2. Proyecto Regioén Metropolitana de Mendoza.

5.4. Programa Control de gestion sobre el nivel técnico operacional
de las infraestructuras afectadas a los servicios.

5.5.3. Proyecto Regi6n Metropolitana de Rosario.

5.5. Programa Transporte metropolitano en otras aglomeraciones
5.5.1. Proyecto Regién Metropolitana de Cérdoba.

5.5.4. Proyecto Region Metropolitana de Santa Fe.

5.5.5. Proyecto Regi6n Metropolitana de Tucuman.

5.5.6. Proyecto Regi6n Metropolitana de Bahia Blanca

5.5.7. Proyecto Ciudad Lineal del Alto Valle de Rio Negro

5.5.8. Proyecto Ciudad de Salta

5.5.9. Proyecto Aglomeracion Resistencia-Barranqueras

Tabla 11 Proyectos del componente Desarrollo industrial ferroviario

6.1. Programa Insumos para infraestructura.

6.1.1. Proyecto Rieles.

6.1.2. Proyecto Durmientes.

6.1.3. Proyecto Balasto.

6.1.4. Proyecto Fijaciones.

6.2. Programa Material rodante.

6.2.1. Proyecto Transferencia tecnolégica para construccién de nuevo
material rodante.

6.2.2. Proyecto Talleres de reparacién y mantenimiento.

Esta presentacion se realiza para presentar al lector una referencia mas ordenada como fichas
ambientales. La Ficha ambiental no pretende reemplazar al impacto ambiental, econémico y
socio-cultural del proyecto que debe realizarse conforme a la normativa nacional y provincial
segun el caso. Es un primer diagnéstico de los aspectos pertinentes y los riesgos asociados con
la sustentabilidad de los proyectos instrumento en términos de su coherencia con el Plan y sus

compromisos ambientales.

La Ficha estd organizada para revisar mediante criterios la sustentabilidad de los proyectos

instrumento.
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Tabla 12 Objetivos ambientales

A. El Plan establecera prioridades y desarrollara acciones que conduzcan a articular e

integrar al Territorio

A.1 El Plan dispondré de un programa de
inversiones basado en las pautas
orientadoras del Plan Estratégico
Territorial, en las mejores préacticas
nacionales e internacionales que
contribuyen al desarrollo equitativo de
las Regiones y el arraigo de sus
habitantes, es decir que contemplan los
impactos ambientales, sociales,
econdmicos y la participacion en el
proceso de toma de decisiones.

Un programa de inversiones estratégicas, explicita
lineas de accion, criterios, metas e indicadores en
funcidn de los lineamientos estratégicos. Las pautas
bésicas son promover el desarrollo territorial a nivel
local y regional; consolidar un Sistema Urbano
policéntrico y equilibrado con ciudades dindmicas y
competitivas y promover el desarrollo integral de
las Areas Rurales a través de la diversificacion, la
generacién de nuevas actividades y la valorizacion
de todos sus recursos

Con el objeto de lograr una distribucion coherente

del crecimiento poblacional que en ciertas areas es
funcidn de un equilibrio de las actividades entre las
regiones que ameritan la promocion de nuevos focos
de actividad que den valor y desarrollen sus
potencialidades econémicas y sociales.

En parte ello depende de la dotacién de equipamiento
e infraestructuras que aseguren la calidad de vida y
desarrollo econémico competitivo a sus habitantes.

B. El Plan maximizara las inversiones que contribuyen a lograr una movilidad sustentable

B.1 El Plan avanza hacia la
internalizacion de costos sociales y
ambientales en sus tarifas

B.2 EIl Plan se desarrolla sobre la base de
la intermodalidad en su planificacion y
operacion.

Existen diversos aspectos sobre los cuales es
importante alcanzar una reduccién progresiva para
gue disminuyan los riesgos para el ambiente y para la
salud como por ejemplo, en la produccién de residuos
peligrosos, en la duplicacion de infraestructuras, en el
consumo de recursos naturales. Ello debe realizarse al
menor costo social posible. Por lo tanto, la estrategia
debe contar con la combinacion éptima de
instrumentos disponibles y la participacion de la
sociedad. Los costos ambientales deben ser cubiertos
por los responsables (Organizacion para la
Cooperacion y el Desarrollo Econémico).

C. El Plan maximizara sus beneficios para el ambiente y reducira al minimo su posible

impacto negativo.

C.1 El consumo de energia se reducira al
minimo mediante su incorporacién como
criterio en los programas de compra de
equipos, disefio de construcciones,
proyectos de iluminacion.

C.2. El Plan incorporara objetivos de
mejora en el consumo de energia e
implementard una evaluacion sistematica
de resultados

C.3 La politica de adquisiciones

El consumo de energia estéa asociado al perfil de
emisiones y a la magnitud de estas generadas en el
transporte de cargas y pasajeros. La pauta general es
la implementacion de politicas continuas que
incorporen herramientas de disefio sustentable,
materiales y dispositivos que permiten reducir el uso
de energia, aplicables tanto al material rodante como a
edificios.

La produccion mas limpia es el resultado de la
aplicacion en forma continuada de una estrategia

425




favorecerd a los productos
ambientalmente amigables para su uso
como materiales de construccion, bienes
de produccién, alimentos y articulos de
consumo.

C.4 El Plan contribuira a la disminucion
de la contaminacién controlando las
fuentes de emision local.

C. 5 El Plan evaluara peridédicamente las
emisiones de gases con efecto
invernadero y establecerd programas de
reduccion en funcién de metas
preestablecidas.

C.6 El Plan evaluara la permeabilidad
transversal de sus infraestructuras lineales
y las adecuara para controlar la
fragmentacion de poblaciones y
ecosistemas
C.7 El Plan incorporara al disefio de sus
obras las mejoras necesarias para reducir
su vulnerabilidad ante el cambio
climatico

ambiental preventiva integrada a los procesos, a los
productos y a los servicios para aumentar la eficiencia
total y reducir los riesgos a los seres humanos y al
ambiente. Requiere del anélisis y la modificacion de
procesos de produccion desde el enfoque del Analisis
de Ciclo de Vida. Asimismo, prioritariamente en los
circuitos internacionales, la incorporacién progresiva
de normas voluntarias de gestién ambiental (ISO,
IRAM) permitira establecer un pardmetro certificable
del progreso en este campo.

La inversion en la sustitucion de equipos e
instalaciones por la mejor tecnologia disponible
(MTD) para la mejora de la eficiencia energética en el
transporte de personas y cargas requiere de
instrumentos de promocién que permitan acelerar el
proceso de reemplazo. Incluyen también la promocién
del cambio a combustibles alternativos con menor
huella de carbono.

La adecuacion de la obra viaria para disminuir el
compromiso sobre los ecosistemas y poblaciones
locales es particularmente importante en los
corredores de biodiversidad, areas de interés de
conservacion y protegidas y de poblaciones de
grandes desplazamientos. Las intervenciones deben
programarse con las autoridades de aplicacion, la
comunidad cientifica y la poblacion.

Las infraestructuras lineales deben incorporar el
analisis del riesgo ante el cambio climético en sus
estudios de vulnerabilidad. Este objetivo debe ser
permanente a lo largo de la vida (til de la obra.

D. El Plan maximizara sus beneficios para la mejora de la calidad de vida y reducira al
minimo su posible impacto social negativo.

D.1 El Plan establecera un programa de
reduccion de puntos negros Hot spots de
seguridad viaria

D.2 El Plan prevé instrumentos dirigidos
al incremento de la calidad, la comodidad
y la seguridad de los desplazamientos,
tanto de los trenes de pasajeros como de
cargas.

La reduccidn de los accidentes de transito en el
ferrocarril implica la mejora de las infraestructuras, la
actualizacion de las soluciones aplicadas a las
interferencias a nivel, el mantenimiento de las
medidas de seguridad y sefializacion y la capacitacion
del personal y de la comunidad.

La identificacion de puntos negros de seguridad se
acompafia del establecimiento de prioridades de
mejora y la programacion de las intervenciones.

El fortalecimiento de la seguridad de los
desplazamientos necesita de los procedimientos para
establecer una respuesta adecuada a la emergencia. En
el caso de los transportes de cargas, especialmente
cuando se trata de cargas peligrosas, los planes de
contingencias y atencion de accidentes deben incluir
respuestas con recursos propios y de terceros,
comunicacion,
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E. El Plan contribuira a fortalecer la gestion estratégica

E. 1 El Plan integra herramientas para
resolver los problemas de congestion

E. 2 El Plan estara gestionado en funcion
del logro de objetivos de sustentabilidad y
contara con un sistema de gestion
ambiental integral.

E. 3 El conjunto de los actores del
Sistema Ferroviario tienen misiones y
funciones ambientales reconocidas.

E. 4 El Plan se basa en la mejora continua
de las calificaciones del personal y las
gerencias en aspectos relacionados con la
sustentabilidad ambiental.

E.5 El Plan implementara un programa de
acceso a la informacion y establecera la
participacion (cerrada y abierta) a la
comunidad conforme al tipo de proyecto
instrumento, siempre en una fase
temprana, en la cual se definan el alcance
del proyecto, su ubicacidn, sus etapas, la
necesidad de mano de obray
competencias laborales requeridas y como
la comunidad puede prepararse para
obtener el mayor beneficio posible.

La tendencia a una demanda creciente de transporte
plantea problemas que afectan la movilidad de
personas y cargas de todo punto de vista insostenibles.
Estos problemas més evidentes en las areas
metropolitanas, se plantean también en los corredores
de transporte terrestre (vial y ferroviario).
Estimaciones en otros paises indican que es un factor
potencial de peso en el consumo energético (en UE
alrededor del 6% del total) y en las emisiones locales.
Un Sistema de Gestion Ambiental es la forma de
organizacion del trabajo a implementar con el objeto
de lograr la mejora continua de todos estos aspectos
gue hacen a la calidad y la gestién ambiental
integrando aspectos socioeconémicos y
socioculturales mediante procesos claramente
definidos y documentados. Tal sistema debe contar
con un plan de gestién sustentable cuyos objetivos y
metas de sustentabilidad estan perfectamente
definidos e incorporados a las obligaciones de la
organizacion.

La multiplicidad de organizaciones y actores que
componen el Sistema Ferroviario Argentino supone
una distribucién de responsabilidades para el logro de
objetivos de sustentabilidad, un esquema general de
funcionamiento, principios y premisas basicos, que
conduzcan al fortalecimiento de capacidades, a la
optimizacién de los tramites ambientales, a la
implementacion de agendas de sustentabilidad
sectoriales y a ejecutar programas de mejora
colectivos.

La capacitacidn e integracion de diferentes actores es
el motor que permite hacer operativas la conciencia y
competencias del personal del conjunto de
organizaciones para asegurar que pueden cumplir con
los objetivos fijados y saber el por qué de su prioridad.

A continuacidn se revisan los Componentes del Plan en funcion de los Objetivos ambientales

sefialados:
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Componente 1

Los Cambios en el marco institucional

Introduccién

El cambio en las condiciones en las que debe operar el ferrocarril en el
modelo multimodal de transporte se refleja en una organizacion diferente
que incorpora conceptos nuevos y enfoques diferentes. La distribucion de
responsabilidades es clave como asi también la forma en que las distintas
instituciones se deberan relacionar a fin de funcionar como un sistema de
gestion integral y orientado a los objetivos impuestos por el Plan Federal
de Transporte.

Areas de
programas

A partir de las intervenciones propuestas sobre el marco instrumental
existente, léase, la Secretaria de Transporte, el &mbito federal y el &mbito
del area metropolitana de Buenos Aires AMBA, se introducen cambios
sustantivos que reorganizan la gestion del Sistema Ferroviario. El
Programa de fortalecimiento apunta a una Secretaria de Transportes con
mayor capacidad de gestion, un plantel de agentes calificado y capaz de
utilizar herramientas modernas y complejas que demanda la
multimodalidad. ElI Programa Consejo Federal de Administraciones
Ferroviarias CFATF a crear por ley y que tiene también por objeto la
reglamentacion de las actuaciones en las administraciones regionales
debiera contribuir a incorporar racionalidad al conjunto de actores del
Sistema que de otro modo seguiran operando como lo hacen actualmente.
La Agencia Metropolitana de Transporte AMT constituye un programa
singular e innovador en materia de gestién del transporte (no asi en otras
materias).

Objetivos

1. El Plan establecera prioridades y desarrollard acciones que
conduzcan a articular e integrar al Territorio

2. El Plan maximizara sus beneficios para el ambiente y reducira al
minimo su posible impacto negativo.

3. El Plan contribuira a fortalecer la gestion estratégica

Cumplimiento de
objetivos

1. En el aspecto institucional, el Plan atiende los principales aspectos
de importancia que luego consolidaran el desarrollo del Sistema.
La distribucion de responsabilidades, si bien no se refieren a
temas ambientales, contribuyen desde la visién territorial. El
programa AMT tiene grandes potenciales de replicacion y de
desarrollo de nuevas formas para gestionar el transporte.

2. El Plan no analiza los aspectos ambientales del marco
institucional, sin embargo es razonable considerar que parte de la
incorporacién de agentes y las capacitaciones incorporen aspectos
de gestion ambiental. La dimensién federal deberia permitir
incorporar elementos de gestion sustentable de los recursos
naturales bajo dominio de las Provincias. La AMT por su parte,
debera asumir objetivos ambientales en forma explicita e
inmediata, lo que se estima puede tener un efecto de irradiacion de
pautas, metodologias y capacitaciones al conjunto del Sistema.

3. Todos los Programas conducentes a la reorganizacion y gestion
del Sistema, contribuyen a una mejor, mas sistémica y mas
organizada gestion del Sistema.

Bases para la
accion

Los avances hacia una gestion ambiental sustentable deben avanzar
conforme los principios establecidos por la ley 25675, esto es
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progresivamente, congruentemente (con el marco normativo y con las
planificaciones de nivel superior), responsablemente, subsidiariamente y
sustentablemente. ElI marco federal propuesto debe ser una de las
instancias de dialogo, coordinacién y definicion de prioridades, cadena de
transmision imprescindible para el ordenamiento territorial que en el
pasado condiciond las prestaciones de la red de transporte y también la
forma en que se desarroll6 el territorio en cada region en particular.

El ajustar los requerimientos especificos al sector por el marco normativo
es conveniente realizarlos bajo la modalidad de interconsulta con la
autoridad de aplicacion cuyo resultado debe ser un protocolo refrendado
por una resolucion, de forma tal que se garantice su aplicacion en forma
sistematica y se aseguren las obligaciones del sector respecto del tema
ambiental en particular.

Medios de
ejecucion

Medios centrales para avanzar en este componente son:

Presupuesto, Distribucién de responsabilidades, Asignacion de funciones
claras a las nuevas instancias, fortalecimiento de la Secretaria de
Transporte y en el futuro al Consejo Federal de Administracion el
Transporte Ferroviario y la Administracion Metropolitana de Transporte.
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Componente 2

Los proyectos viarios

Introduccién

Implican el grueso de las inversiones y son la prioridad para asegurar la
operatividad del sistema. Ambientalmente se distinguen los proyectos de
obra nueva de los de remodelacién o mejoras. Los proyectos de obra
nueva son los que pueden impactar a nuevas regiones en los referidos
efectos barrera y fragmentacion del territorio.

Los proyectos de remodelacion y mejoras constituyen oportunidades para
la adecuacion de las infraestructuras al cambio climatico, la permeabilidad
transversal, la conectividad local y la accesibilidad.

Areas de
programas

En el Plan se desarrollan en el componente Redisefio y reconstruccion de
las infraestructuras ferroviarias de la red de interés federal en el que
se definen en funcién de distintos criterios: Programas para la red de
Cargas primaria, secundaria y regional y Mixtos (Carga + Pasajeros).

El Programa red de pasajeros y cargas prioriza 6 proyectos de gran
envergadura organizados en corredores: Atlantico, Austral Norpatagonico,
Pampeano, de Acceso a Cuyo, Litoral Mediterraneo y Mesopotamico.

El programa de red de cargas se organiza segun las concesiones.

El Programa de modernizacion del transporte metropolitano es el tercero
de esta lista y se revisa en conjunto con el componente Sistema de
transporte metropolitano de cercanias.

Obijetivos

1. El Plan establecera prioridades y desarrollara acciones que
conduzcan a articular e integrar al Territorio

2. El Plan maximizara sus beneficios para el ambiente y reducira al
minimo su posible impacto negativo.

3. El Plan contribuiré a fortalecer la gestion estratégica

Cumplimiento de
objetivos

1. El Plan establece prioridades conforme a la transicion presente
pese a que los factores ambientales no forman parte directa de las
premisas que definen las prioridades formuladas. Los proyectos
del Programa de carga mixta se corresponden con los principales
corredores turisticos y contribuiran tanto a la descongestion de las
rutas como al desarrollo en las localidades receptoras. Ademas,
recuperan el uso del servicio del tren muy demandado en la region
del Norte Grande por motivos sociales, culturales y econémicos.
Al establecer prioridades por concesion en el Programa de cargas,
se avanza hacia los Contratos programa, los que oportunamente
podran incorporar obligaciones ambientales. EI Programa dirigido
al AMBA presenta comportamientos respecto del ambiente,
sumamente complejos.

2. El Plan propone mejoras estructurales de la infraestructura viaria.
No se formulan previsiones respecto de riesgos sobre la
infraestructura (cambio climético), ni se atienden situaciones de
fragmentacion de ecosistemas y poblaciones. Algunos proyectos
contribuyen significativamente a articular e integrar el territorio
entre otros aspectos ambientales como son los de soterramiento,
pasos a nivel y electrificacion. Las extensiones de red a Ezeiza 'y a
localidades cercanas puede conducir a situaciones similares a las
que atienden los proyectos mencionados antes y fragmentar un
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territorio ya de por si, sujeto a distintas intervenciones.

3. El Plan integra pautas de nivel estratégico superior, territorial y
sectorial, desarrolladas con suficiente antelacién y difundidas a la
comunidad y al conjunto de actores directos.

Bases para la
accion

Los objetivos de sustentabilidad del sistema no pueden quedar al arbitrio y
buena voluntad de las partes. La definicién de un sistema basado en la
cooperacion, el didlogo, la informacion accesible, la capacitaciéon de las
partes y la formulacion de la forma de cumplir los presupuestos minimos
ambientales requiere ser implementada en forma programética y
sistematica.

Las adecuaciones de la red constituyen una oportunidad de resolver
pasivos ambientales y disminuir efecto barrera de la infraestructura. Los
nuevos proyectos deben incorporar soluciones de ingenieria ambiental en
sus obras para evitar dafios importantes a la biodiversidad.

Medios de
gjecucioén

La contribucién del ferrocarril a la sustentabilidad demanda la
concurrencia de esfuerzos en distintos campos:
- Perfeccionamiento de los Pliegos de especificaciones técnicas
particulares.
- Incorporacion de obligaciones en los Contratos programa.
- Auditoria sobre procesos de elaboracion de pliegos y ejecucion de
proyectos.
- Coordinacién permanente interinstitucional y con organismos
provinciales.
- Identificacion de objetivos ambientales con su correspondiente
presupuesto y metas obligatorias.
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Componente 3

La intermodalidad. Las estaciones de transferencia y zonas de
actividades logisticas

Introduccién

El sistema multimodal de cargas es el componente central del nuevo
ferrocarril. La multimodalidad consiste en la articulacion entre diferentes
modos de transporte, a fin de realizar mas rapida y eficazmente las
operaciones de trasbordo de materiales y de cargas en general. Implica la
combinacion de modos de transporte y la prestacion de servicios de
transporte de diversos modos bajo un Unico responsable. Adquiere
valoracion notoria como instrumento de mejora del desempefio ambiental
del sector transporte por diversas vias en general indirectas. Estas mejoras
apuntan a desvincular el desarrollo econémico de la creciente demanda de
transporte, en un territorio con una accesibilidad universal y sustentable
como elementos estructurantes del nuevo modelo de transporte que
establecen las vinculaciones que requieren la intermodalidad, la
accesibilidad al transporte y el desarrollo econémico.

Son puntos clave sobre los cuales la gestion ambiental puede controlar el
cumplimiento de los procedimientos de gestion, la calificacion ambiental
del personal, la participacion puablica, etc.

Son también puntos criticos en lo que respecta a accidentes,
contaminacion, inversiones.

Areas de
programas

La participacion del ferrocarril en las cargas segun el Plan, implica
diversos programas para:

Incorporar nuevo material rodante (locomotoras y vagones).

Mejorar las infraestructuras para aumentar las velocidades y rotar mas
rapidamente los trenes.

Aumentar la capacidad portante.

Fortalecer las medidas de seguridad en los desplazamientos.

Agilizar los movimientos en terminales.

Controlar el déficit de almacenamiento de granos (en estaciones).
Racionalizacion de la red de cargas

El Programa Estaciones de transferencia y Zonas de actividades logisticas
desarrolla lo referido a los Centros de Acopio de Granos, Estaciones de
transferencia con transporte naval, Estaciones de transferencia con
transporte vial. EI Programa Material Rodante al parque de traccion,
material remolcado e instalaciones de mantenimiento y alistamiento.

Objetivos

1. El Plan establecera prioridades y desarrollard acciones que
conduzcan a articular e integrar al Territorio

2. El Plan maximizara sus beneficios para el ambiente y reducir al
minimo su posible impacto negativo.

3. ElPlan contribuira a fortalecer la gestion estratégica

Cumplimiento de
objetivos

1. ElPlan formula las prioridades en funcion del logro de la
intermodalidad con el Sistema Portuario y con playas secas.

2. Aungue se espera gue instalaciones cumplan con las mejores
practicas internacionales y locales de disefio, construccion y
operacion sustentable y también en lo que hace a la provision de
materiales, esto no forma parte del requisito y se traslada la
responsabilidad sobre los estudios de impacto ambiental
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3. Las intervenciones sobre los nudos estructurantes que conforman
las Estaciones de Transferencia y Zonas de Actividades
Logisticas presuponen una cierta contribucién. Sin embargo, no
se formula una interaccion entre nudos estructurantes a escala del
sistema (rol de la Secretaria de Transportes).

Bases para la
accion

La evolucion de nodos estructurantes en el pasado ha sido condicionada
por el crecimiento no planificado de las urbanizaciones en torno de las
mismas. Se debe abordar esta respuesta territorial anticipando su
manifestacion en los casos en que sea posible y desarrollando estrategias
de ordenamiento territorial preventivas. En los casos en que los
emplazamientos estén severamente condicionados, debe darse amplia
participacion para permitir a la comunidad adaptarse a las nuevas
inversiones y a los cambios en la dindmica territorial que suponen. La
aplicacion del principio precautorio y del amparo ambiental puede
condicionar planes de inversién independientemente de su envergadura. El
respeto del derecho a la informacion publica y la participacion adecuada a
las partes interesadas pueden ser las herramientas mas constructivas en
este escenario.

Medios de
ejecucioén

Para contribuir a que las Estaciones de Transferencia y Zonas de
Actividades se integren mejor en sus territorios y contribuyan a una
dindmica de sustentabilidad en el sistema:
- Participacion en las instancias de planificacién y ordenamiento
territorial
- Participacion en las instancias de planificacion del desarrollo
regional - local
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Componente 4

El sistema interurbano de pasajeros de largo recorrido

Introduccién

La prestacion de servicios interurbanos por el tren se enfoca en las
modalidades mas comunes de movilidad sustentable, con reduccion del
consumo de combustibles por unidad transportada. La mejora en los
servicios no debe disociarse de su funcién social (tren accesible para el
conjunto de la poblacidn, seguro, confortable, rapido y eficiente) y
territorial (con acceso a las distintas regiones del territorio nacional). Los
servicios logisticos constituyen un factor de peso para que el Sistema sea
una opcién real y competitiva con otros medios (autotransporte, automavil
particular y avion).

Areas de
programas

El Plan propone tres programas que ordenan prioridades al que se suma el
programa de Material rodante abordado en otra ficha en este informe, el
Programa de explotacién comercial de los servicios de pasajeros de altas
prestaciones, de grandes lineas y regionales de media distancia, el
Programa Operacion del sistema interurbano y el Programa Control de
gestién sobre el nivel técnico operacional de las infraestructuras afectadas
a los servicios, todos ellos conducentes a asegurar el nivel de servicio del
tren de pasajeros interurbano.

Obijetivos

1. El Plan establecera prioridades y desarrollard acciones que
conduzcan a articular e integrar al Territorio

2. El Plan maximizara sus beneficios para el ambiente y reducira al
minimo su posible impacto negativo.

3. El Plan contribuiré a fortalecer la gestion estratégica

Cumplimiento de
objetivos

1. Las prioridades estan claramente ordenadas y
contribuyen a armonizar las intervenciones en las
infraestructuras viarias (velocidad de disefio por Ej.)
acorde a la funcion asignada a los principales corredores.

2. Un tren en condiciones de competitividad con el
transporte automotor aportara a la movilidad sustentable,
disminuyendo impactos por congestion, por duplicacién
de infraestructuras de transporte y menores emisiones.

3. Condicionado por las Concesiones preexistentes, los
objetivos estratégicos se ven sostenidos por el
Componente en varios aspectos; accesibilidad territorial,
desarrollo territorial integral, ordenamiento de las
inversiones segun prioridades de transporte y no de
menor rango (viales, por Ej.).

Bases para la
accion

Para atender a la necesidad de movilidad y acceso desde el modo
ferroviario, particularmente del desarrollo de un transporte libre de
congestion, asociado a un uso de suelo y de la movilidad
sustentable, que propicie la accesibilidad y promueva el desarrollo
econdmico para todos los sectores sociales en distintas regiones al
tiempo que contribuya a conservar el patrimonio comun, las
acciones deben estar subordinadas a un plan que establezca reglas de
operacion comunes y un ordenamiento de las inversiones dentro de
un presupuesto que considere el largo plazo en su programacion.
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En los sistemas de toma de decisiones se tiende a seguir separando
los factores econdmicos, sociales y ambientales a nivel de politicas,
planificacion y gestion. Una reformulacion fundamental del proceso
debe apuntar a que se logre de hecho la plena integracion de esos
factores. La incorporacion de las partes interesadas en los procesos
de planificacidn y gestion (participacion publica) tiene el potencial
de fiscalizar, informar y dinamizar cambios, con importancia
creciente en la gobernabilidad del sistema en el largo plazo.

Medios de
ejecucioén

Fortalecimiento de la capacidad institucional instalando Sistemas
para la vigilancia y la evaluacion de los progresos para asegurar el
logro de objetivos de sustentabilidad, y no solo econémicos.
Presupuestos plurianuales de inversion ligados a los Contratos
programa.
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Componente 5

El Sistema de Transporte metropolitano de cercanias

Introduccién

El transporte en las areas urbanas metropolitanas es objeto de estudio
permanente por su complejidad, dindmica y tendencias de degradacion del
ambiente y calidad de vida de la poblacion. Las intervenciones mejor
desarrolladas apuntan a conformar sistemas integrales de transporte como
soporte de la movilidad sustentable (Romper el vinculo entre el
crecimiento del transporte y el aumento de las emisiones, fortalecimiento
del transporte publico, disuasion del uso del automaovil, disminucion de la
necesidad de desplazamientos).

Areas de
programas

Dentro del Programa de modernizacién del transporte metropolitano de la
metapolis de Buenos Aires sobresalen las soluciones a la interseccién con
la trama urbana con los proyectos de soterramiento y de pasos en desnivel,
ambos contribuyentes a la mejora de la seguridad en el transito y a la
conectividad urbana.

En el AMBA se programan nuevas obras como el Tren al aeropuerto de
Ezeiza y la extension del Sistema Metropolitano de Cercanias hasta
nlcleos urbanos distantes de 70 a 150 km de Buenos Aires. Ambos de
gran impacto sobre la comunidad y especialmente sobre el sector turismo,
internacional en el primero y miniturismo en el segundo. Las principales
areas urbanas del Pais fuera de la metapolis AMBA — La Plata, son
atendidas con proyectos adecuados a cada situacion.

El tercer blogue de programas apunta a la logistica operativa y el control
de gestién sobre el nivel técnico operacional de las infraestructuras
afectadas a los servicios.

Obijetivos

1. El Plan maximizara sus beneficios para el ambiente y reduciré al
minimo su posible impacto negativo.
2. El Plan contribuira a fortalecer la gestion estratégica

Cumplimiento de
objetivos

1. Los aportes del Plan son en su mayoria producto de relaciones
indirectas que implican cambios en los patrones de uso del
transporte y un nuevo equilibrio entre los distintos modos amén de
una mejora en la adaptacion ambiental de los servicios en cada
modo particular.

2. El Plan aporta bases firmes para constituirse en un cambio en la
forma en que se producen los desplazamientos de las personas en
las metrdpolis urbanas. Los elementos fundantes son el
ordenamiento de inversiones tanto en tiempos como en la escala
de las intervenciones y la disponibilidad presupuestaria a largo
plazo.

Bases para la
accion

Movilidad con integracion tarifaria desarrollando el sistema SUBE al
conjunto de medios de transporte publico.

Infraestructuras para el acceso al transporte mejorando los puntos de
acceso desde la via publica facilitando que los usuarios mas vulnerables
(nifios, ancianos, embarazadas y discapacitados) puedan usar estos medios
en forma segura y fécil. Las mejoras deben alcanzar al entorno de los
puntos de acceso (&mbito municipal). Las mejoras en los accesos deben
considerar ademas el cambio de medio (no solo peaton) sino ciclistas,
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motociclistas y automaviles con soluciones a escala para cada necesidad.
El mejor mantenimiento de la limpieza y calidad de servicio en coches y
estaciones es funcion de la capacidad y disponibilidad del personal, de la
vigilancia y de la educacion del usuario. Trenes de calidad pueden ser
adoptados por nuevos publicos como medio alternativo al automovil.

Medios de
ejecucioén

Participacion puablica: las mejoras asi como el mantenimiento y la calidad
del servicio pueden nutrirse de la orientacidn, fiscalizacion, control y
aceptacion del publico.

Capacitacion del personal: especialmente en lo que se refiere a prevencion
de accidentes y situaciones peligrosas para las personas y sus bienes, el
mejor y mas facil acceso a personas con dificultades especiales y
conflictos en la prestacion del servicio.

Coordinacion con autoridades locales: para la solucion de puntos negros
(hot spots) de seguridad en el entorno a los puntos de acceso, definir
facilidades para el cambio de modo ciclista, motociclista y automovilista.
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Componentes
3/4/5

El material rodante

Introduccién

Actualmente, las locomotoras son objeto de innovaciones tanto para
adaptarlas a los cambios que se producen en diferentes contextos: menor
consumo, normas de emision mas restrictivas, materiales mas resistentes y
de menor mantenimiento. También se adecuan a las exigencias de los
cambios de logistica.

La vida dtil de estos equipos es prolongada por lo que la tasa de
actualizacion tecnoldgica del sistema es lenta siendo este un factor de peso
en las decisiones de renovacion del parque tractor.

Areas de
programas

Integrado por tres programas de similar orientacion pero aplicados y por lo
tanto con especificidades a los componentes Sistema de transporte de
cargas, Sistema interurbano de pasajeros de largo recorrido y Sistema de
transporte metropolitano de cercanias. En el caso de las cargas, los
proyectos que se priorizan son los referidos al Parque de traccion.
Locomotoras de lineas (méas de 2.400 HP) y locomotoras para maniobras y
transferencia y al Material remolcado. En el caso de los pasajeros de largo
recorrido, los proyectos para incorporar 1) Trenes modulizados para 160
km/h mas altas prestaciones, 2) Coches para servicios de clases turista,
preferente, cama, restaurante y furgones; 3) Parque de traccién y 4)
Maquinas Diesel.

Obijetivos

1. EIl Plan maximizara sus beneficios para el ambiente y reducira al
minimo su posible impacto negativo.
2. El Plan contribuira a fortalecer la gestion estratégica

Cumplimiento de
objetivos

1. No se han explicitado metas minimas de emisién, consumo, tipo
de materiales, etc. La estrategia empleada de adquisicion de
material tractor usado repotenciado implica un ahorro pero
también una situacion de atraso tecnoldgico que afecta ademas el
factor seguridad, el factor capacitacion del personal en nuevas
tecnologias, el factor mantenimiento, etc.

2. Laorganizacién de los proyectos en programas por componente
expresa la subordinacion a la 16gica de cada componente en
particular y en ese sentido, contribuyen a lo estratégico. Esto es
especialmente importante en lo relativo a los servicios que son
compartidos por trenes de cercania o pasajeros de largo recorrido
y cargas, atento a que en el pasado, los conflictos de uso entre
componentes operaron en detrimento de los de mayor exigencia.

Bases para la
accion

La incorporacion de tecnologias debe realizarse en el marco que proponen
las normas de adhesion voluntaria, 1SO, IRAM y MERCOSUR, las que en
el marco de un transporte integrado y multimodal seran la pauta general de
gestion en los corredores de transporte priorizados. La vision sistémica y
la observancia del marco normativo, incluyendo los compromisos
internacionales (de rango constitucional) son factores de presién que
suponen la mejor capacitacion, la formulacion de protocolos de
procedimientos de compras, incorporacion de tecnologias y
mantenimiento.

Medios de
gjecucion

Certificacion de procesos.
Asociacion estratégica con entes especializados: INTI, Universidades.
Mejora de Pliegos de Licitacion para compra de equipamiento.
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Componente 6

El desarrollo industrial y los talleres

Introduccién

El desarrollo del ferrocarril sobre la base de la actualizacion tecnoldgica
con aportes de innovaciones locales en asociacion con empresas del sector
privado y con el Sistema Cientifico Tecnol6gico, como es el caso de
Espafia conduce a procesos mas integrales de desarrollo territorial y social.
El Sistema Ferroviario tiene potencial para obrar como estimulo para los
sistemas de innovacion para lo que necesita fortalecer los vinculos con las
instituciones que integran la red del Sistema Cientifico Tecnologico. El
potencial puede encontrar experiencias en las cuales reflexionar como el
INVAP (energia nuclear) y la CONAE (satélites).

Los talleres son los centros industriales naturales del ferrocarril, habiendo
desempefiado esta funcion en el pasado dentro de otro modelo de
desarrollo.

Los talleres son parte funcional remanente del viejo ferrocarril, son objeto
de repotenciacién para adecuarse a las demandas del nuevo ferrocarril.
Son uno de los eslabones de perfil industrial que requiere el Sistema. El
otro esta formado por las industrias proveedoras externas, locales,
regionales y globales. Talleres de reparacion y talleres de fabricacion
constituyen las dos clases distintivas de instrumento.

Areas de
programas

Un eje de la estrategia se sitda en los tres Programas de Material rodante
para atender al Parque de traccion constituido por las locomotoras de mas
de 2.400 HP y las locomotoras para maniobras y transferencia, amén del
Material remolcado para el transporte de cargas. Dos aspectos son
particularmente relevantes: el mantenimiento preventivo para evitar
condiciones de alta emisién, mayor consumo y contaminacion local y la
incorporacion de dispositivos tecnoldgicos de mejor desempefio ambiental.
Ello afecta al sector adquisiciones pero también el Plan supone la
transferencia de tecnologia (mas deseable la asociacion estratégica) para el
desarrollo.

Normalizar la situacion ambiental de los talleres implica como minimo

i) Identificacion, evaluacion y restauracion de pasivos.

ii)Regularizacién de la situacién de permisos y licencias

iii)Adecuacion de infraestructuras conforme a normas de gestion
ambiental

iv) Propender a la certificacion de la gestion ambiental y a la calidad de la
gestion en general

v) Lograr estandares de producto compatibles con las normas de emision,
contaminacion y uso de materiales reciclables internacionales

El Programa de insumos para infraestructura pone el acento en la
provision local pero no aborda el impacto de esa produccion ni establece
pautas ordenadoras. El proyecto de provisién de durmientes no considera
el reemplazo de materiales provenientes de bosques nativos (conflicto con
la Ley de Proteccion de bosques nativos).

Objetivos

1. El Plan maximizaré sus beneficios para el ambiente y reducir al
minimo su posible impacto negativo.
2. El Plan contribuira a fortalecer la gestion estratégica

Cumplimiento de
objetivos

1. El sistema de gestion para la sustentabilidad dirigido a la
prevencion y manejo de riesgos naturales es definido a escala
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de sitio, de taller. La ausencia de un marco ordenador superior
asi como mecanismos de fiscalizacion, auditoria y metas
acordadas previamente pueden erosionar las mejoras logradas
en una primera etapa. Aparece como complicada el logro de
objetivos en todo el tejido productivo convocado por los
talleres bajo el instrumental actualmente en préctica.

2. Necesariamente, los talleres deberan asumir un papel
dindmico y presente en el Sistema so pena de ser
reemplazados por eventuales ofertas del exterior, dentro o
fuera de asociaciones estratégicas como el MERCOSUR o la
UNASUR. La contribucion a los objetivos ambientales
condice con este papel de los instrumentos industriales del
Plan.

Bases para la
accion

Dado el avance tecnoldgico la mejora en los estandares de emision y
consumos de los equipos tractores, el logro del objetivo es razonablemente
probable. La capacitacion es un componente estratégico que no debe ser
descuidado: debe ser actualizada e integral, habida cuenta que el logro de
resultados de gestién ambiental depende de la colaboracion del conjunto
de partes interesadas.

La vinculacion con el Sistema Cientifico Tecnoldgico puede resolver
aspectos tales como: desarrollo de nuevos materiales, mejora y adaptacion
de dispositivos mecénicos, de acumulacion de energia, etc. Sobre esta
asociacion pueden construirse vectores de desarrollo regional, actuando
los talleres como centros de difusién de tecnologias como ya ha ocurrido
en el pasado. La vigilancia tecnoldgica que puede asistir el Sistema
Cientifico Tecnolégico contribuiria a aspectos tales como: definicion del
contenido de trabajo con proteccion del empleo en la dinamica de cambio
tecnoldgico, actualizacion de los marcos de gestion sustentable y
formacion permanente de los recursos humanos.

Medios de
gjecucion

Algunos de las herramientas de aplicacion rapida son:

Desarrollo de un sistema IRAM ferroviario del tipo del generado para el
Plan Federal de Turismo

Obligacion de certificar calidad ISO

Convenios con Universidades y Sistema Cientifico Tecnoldgico
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En la matriz se observa un claro predominio de los renglones relacionados con la
infraestructura viaria, la mejora del material rodante y el desarrollo industrial, acompafiados por los
otros componentes estratégicos. Esta valoracion es razonable en la etapa actual de recuperacion del
ferrocarril. Las mejoras se centran claramente sobre las emisiones y la racionalidad en el consumo
energético, siendo importante la gestién ambiental por objetivos para establecer procesos de mejora
continua. Es esperable un cierto impacto positivo resultante de la inversion generalizada en la
capacitacion del personal del Sistema Ferroviario en su conjunto.



CAPITULO 5: RECOMENDACIONES Y PROPUESTAS

RECOMENDACIONES PARA LA FASE DE PROGRAMACION Y
APLICACION

Los ejes estratégicos constituyen formulacion de las intervenciones necesarias para
reordenar el Sistema Ferroviario en transito hacia un cambio del modelo actual del Sistema de
Transporte a otro con mejor perfil ambiental.

Los ejes son orientadores y ordenadores del proceso de inversién y ponen énfasis en
algunos aspectos estructurantes del sistema a la vez que destacan la relacion con el territorio,
especialmente en relacién con la estructura de ciudades, las producciones regionales y la
accesibilidad.

Las mejoras potenciales se manifestaran en el largo plazo por diversas razones. El
ferrocarril se encuentra muy relegado como opcién de transporte y debera reubicarse como
alternativa para hacer una contribucion eficiente a la sustentabilidad. Las intervenciones se
proponen en forma escalonada a lo largo de varios afios donde los instrumentos de vocacion
ambiental se utilizaran promediando este periodo (compra responsable, produccion mas limpia,
logistica con certificacion ambiental, etc.).

La experiencia indica que los objetivos ambientales no son postergables respecto de los
sociales, econémicos, ingenieriles, etc., sin por ello pagar un precio muchas veces inaceptable.
El interés de crear un ferrocarril del futuro debe asumir desde el primer momento esta igualdad
en el peso de los objetivos y distribuir las prioridades conforme a su plan de trabajo. Si bien es
razonable que prime la necesidad de mantener el sistema en operacion de forma que no se
perjudiquen los servicios que actualmente se prestan, deben evitarse las opciones que conducen
a que las intervenciones potencien los efectos negativos sobre el ambiente y el territorio que se
observan.

La participacion publica debiera ser parte estratégica del Plan, tanto en su forma cerrada
con su responsabilidad especifica como en su forma abierta, para informacion y control
ciudadano. En este punto, la comunicacion deberia tener una pauta periédica segun el tipo de
intervencion requerida, por ejemplo para revisar la orientacion del Plan, en el orden de 4 afios,
para revisar cumplimiento de metas, anual, para revisar la contribucion a la sustentabilidad,
bianual.

La incorporacion de externalidades en los precios del transporte no solo implica revisar
las politicas de tarifas en cada modo sino las consecuencias econémicas de la decision cuando
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ademas es alta probabilidad de que para que el usuario del transporte pague en su tarifa todos
los costos asociados se necesitara un periodo prolongado de transicion.

PROPUESTAS

No estd previsto un procedimiento control de la compatibilidad de las inversiones y
proyectos con los objetivos de la planificacion, especialmente con los objetivos ambientales ni
tampoco, las condiciones de excepcion para los casos en gue se crea conveniente no ajustarse a
la norma. Es claro que ni los requisitos de evaluacion de impacto ambiental ni de participacién
en la toma de decisiones constituyen una alternativa a esos procedimientos.

Para seguir paso a paso la evolucion de las intervenciones y los resultados del Plan,
deben disefiarse mecanismos de seguimiento y control del plan.

La participacion puablica debe ser integrada en cada paso del proceso de
implementacion.

El conjunto de acciones debe ser sopesado en funcién del logro de mejoras vy
cumplimiento de compromisos preexistentes en distintos campos, 1os que en cuestion ambiental
se relacionan con la movilidad sustentable, la disminucion sistematica de la contaminacion, el
monitoreo del estado del ambiente y el cumplimiento de objetivos. La continuidad en la
adopcion de politicas que solo atienden a objetivos sectoriales confundird mejoras de negocio
con mejoras sociales, ecoldgicas y econémicas para el conjunto de las generaciones. Las
apuestas del Plan por la gestion estratégica, la capacitacion no son suficientes sin establecer los
ambitos de participacion tanto desde el ferrocarril hacia el territorio y la comunidad como en
sentido contrario.

Se resumen a continuacion los principales ejes de mejora que operan en funcién de las
propuestas de solucidn de los principales problemas en tres ejes, Organizacion y gestion, Mejora
de la calidad e Inversiones.
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ORGANIZACION Y
GESTION

MEJORA DE LA
CALIDAD

INVERSIONES

PROBLEMAS

PROPUESTAS

EJES

Falta de planificacion estratégica integral
del transporte

Organizacion dispersa entre entes
publicos nuevos y concesiones

Falta de definicion de objetivos
ambientales explicitos

Formas colaborativas de gestion en
marcos de politicas de largo plazo

Sistematizacion de los procesos de
planificacion estrategica participativa

Adopcion de presupuestos minimos de
gestion ambiental

Acuerdo de objetivos de corto y mediano
plazo incluidos en contratos programa

Limitaciones en la capacidad de gestion
ambiental y planificacion ambiental

Capacitacion horizontal entre los actores
del sistema con apoyo de universidades

Instancias de capacitacion programaticas
con miembros del sector transporte

Compra de materiales sin aptitud
ambiental

Desarrollo de modelos de gestion de
calidad multimodal

Falta de vinculacion con el sistema
Cientifico tecnologico

Trabajo en red

Inversion en manuales de gestion
ambiental multimodal del transporte

Descordinacion entre objetivos
estrategicos e inversiones programadas

Contexto de planificacion estrategica
territorial y en otros sectores vinculados

Incorporacion al BAPIN2 del conjunto de
actuaciones

Inequitatividad en la distribucién de
inversiones

Fractura entre las inversiones entre
modos

Integracion regional IRSA MERCOSUR

Inversion segun prioridades
estrategicamente acordadas
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- LA EVALUACION AMBIENTAL ESTRATEGICA

La incorporacion en las politicas publicas de los aspectos sociales y ambientales ha ido
progresivamente involucrando las fases primeras de su formulacion. La evaluacion de sus
consecuencias ambientales ha sido un objetivo desde las primeras formulaciones técnicas
realizadas. Por diversos motivos, entre ellos la facilidad de aplicacion, la urgencia de resolver
los aspectos practicos de la gestién ambiental y la complejidad no solo técnica sino politica y
cultural condujeron a priorizar las evaluaciones ambientales de los proyectos. La trascendencia
de lo que implica la transformacion de los sistemas ambientales del planeta ha conducido a un
renovado esfuerzo por nuevas formulaciones técnicas de la evaluacion ambiental ahora con
énfasis en las fases de formulacion de politicas y planes que no reemplazan a las evaluaciones
ambientales clasicas sino que las ordenan y complementan.

La Evaluacion Ambiental Estratégica (EAE) se introduce en la gestion de las distintas
politicas publicas como un instrumento que asiste a la toma de decisiones estratégicas sobre
politicas, estrategias, planes y programas con el objeto de contribuir a la sustentabilidad y
calidad de las decisiones gque se toman.

La EAE es probablemente el proceso sistematico mas relevante para evaluar a una
politica sectorial y asi identificar y evaluar los principales nexos entre el ambiente y las
iniciativas propuestas de politicas, planes o programas para evaluar sus consecuencias
ambientales.

La finalidad de la EAE es garantizar que las consecuencias ambientales (impactos) se
incluyan y se tomen en cuenta de manera adecuada en las fases mas tempranas de la toma de
decisiones y a la par de las consideraciones econémicas y sociales y proporcionar
recomendaciones para su tratamiento en la formulacién de los programas y proyectos, asi como
para mejorar la calidad del proceso de toma de decisiones estratégica desde una perspectiva
ambiental. En otras palabras, introducir los objetivos de sostenibilidad en la definicion de los
marcos bésicos de intervencion.

La hipotesis general que conduce todo el proceso de la EAE es “si la politica, plan o
programa ha dado cuenta del patrén estructural que hace posible que el sector tenga unos
efectos ambientales futuros razonables desde un punto de vista ambiental y social” (guia de
EAE CEPAL). Se plantea asi una diferencia esencial con las mas conocidas evaluaciones de
impacto ambiental considerando que en estas la relacién entre actividades del proyecto y
componentes ambientales puede expresarse como un conjunto de alteraciones que segun su
magnitud y trascendencia se consideran efectos o impactos sobre el ambiente. Dependiendo del
valor del componente alterado y de la forma en que se gestionara ambientalmente el proyecto,
este sera ambientalmente viable o “sostenible”.

La EAE por su parte identifica en su origen las causas de problemas ambientales para
prevenir los efectos acumulativos, sinérgicos, inducidos y globales que derivan de la aplicacién
de una politica, plan o programa. Va a permitir enfocar las evaluaciones de impacto ambiental
posteriores al asignar prioridades a los factores y temas més relevantes.

En el proceso, contribuye a facilitar la evaluacién de alternativas a nivel de politica, su
dimensidn estratégica y la transparencia de la toma de decisiones.
EL ESTADO DE LA EAE EN LA ARGENTINA

La EAE presenta una escasa aplicacion en el pais asi como tampoco es frecuente en
América latina. La evidente dispersion de las formulaciones metodolégicas de las EAE es
indicativa de un concepto en pleno desarrollo. Sin embargo existe un consenso bastante amplio
acerca de la bondad y necesidad de su aplicacion.
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A diferencia de las EIA donde existe una importante casuistica, una relativa coherencia
en las metodologias que se aplican y un marco normativo especifico, con las EAE ocurre todo lo
contrario. El exiguo nimero de estudios es representativo de un pequefio grupo de especialistas
y de investigadores especializados, lo que se refleja en la ausencia de grupos de reflexion o de
cuerpos doctrinarios.

En el Pais, las EAE constituyen una novedad instrumental.

En 2004 el Ministerio de Infraestructura, Vivienda y Servicios Publicos de la Provincia
de Buenos Aires implemento a través de la Facultad de Ingeniaria de la Universidad Nacional
de La Plata, una Evaluacion Ambiental Estratégica del Sector Saneamiento para la Planificacion
de las Obras de Agua Potable y Saneamiento. En 2005 la EAE del COPE Buenos Aires 2010, la
EAE de Matadero CABA como Proyecto de Investigacion del IMAE de la Universidad del
Salvador también en 2005, el Estudio ambiental estratégico del Aeroparque Jorge Newbery, en
la orbita del Ministerio de Agricultura, las evaluaciones del programa REDD y Biodiversidad y
Plantaciones forestales, entre los mas destacados.

En general predominan las evaluaciones de tipo Impacto ambiental con enfoque
estratégico por sobre las evaluaciones ambientales de los elementos estratégicos.

Es reciente la modificacion al marco normativo que incluye las EAE, como es el caso
del la Ley 8.051 de ordenamiento territorial y usos del suelo de la Provincia de Mendoza.

La EAE se incluye entre los instrumentos a aplicar para el seguimiento de la Politica
Hidrica Nacional a partir de la VI Asamblea del COHIFE - Subsecretaria de Recursos Hidricos
como parte de la aprobacion de los Principios Rectores de Politica Hidrica. Asimismo, en el
Decreto Reglamentario 207/2011 de la Reglamentacién del Régimen de Presupuestos Minimos
para la Preservacién de los Glaciares y del Ambiente Periglacial Ley N° 26.639.

LA EAE EN EL CONTEXTO IIRSA CAF. ASPECTOS METODOLOGICOS

En 2005, el Comité de Direccion Ejecutiva de la Iniciativa para la Integracion de la
Infraestructura Regional Suramericana (IIRSA), se propuso desarrollar y hacer pruebas piloto de
metodologias que permitan profundizar el analisis de los Grupos de Proyectos que conforman la
Cartera de 1IRSA. Para ello se asignaron prioridades al analisis de los servicios de logistica, al
analisis ambiental y social estratégico de las tendencias, implicancias, riesgos y oportunidades,
que se generarian como resultado de la eventual implementacion de los grupos de proyectos y
de la articulacion de los grupos de proyectos de infraestructura planteados con las principales
actividades productivas actuales y potenciales.

La Corporacion Andina de Fomento-CAF se sumo al desarrollo de la Metodologia de
Evaluacién Ambiental y Social con enfoque Estratégico (Metodologia EASE-IIRSA) al igual
que el Banco Interamericano de Desarrollo (BID) que contrato el estudio “Una Aproximacion
de los Elementos Ambientales y Sociales Claves del Programa [IRSA”

El enfoque sistémico de la metodologia EASE-IIRSA condice con la complejidad de la
gestion ambiental y social a implementar en un territorio cuya dinamica, organizacion social e
institucional, conflictos presentes y latentes asi como la forma en que se produce la toma de
decisiones interacttan de modo continuo.

Este enfoque metodoldgico ademés de considerar el sistema en estudio como una
totalidad compleja, supera la aproximacién componente por componente caracteristico de los
enfogues mas sistematicos de la evaluacion. De esta manera resulta natural relacionar las
dimensiones estructurales y funcionales de los sistemas ambientales (sociales y naturales) méas
complejos con las intervenciones politicas estructurantes del territorio. La cuestion que orienta
este enfoque es no ya el analisis sino la posibilidad de mejorar el control sobre el sistema para
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resolver con eficacia mediante la rapida obtencion de conocimiento (informacién relacionada)
de los factores criticos desde una perspectiva de gestion estratégica.

Para indagar sobre las opciones para realizar intervenciones de desarrollo territorial y
sectorial ambiental y socialmente més sustentables, se parte de la identificacion y analisis de un
escenario actual especifico, y de la construccion de un escenario deseado con las intervenciones
siempre a escala regional, considerando factores estratégicos que se emplean para permitir
comparaciones y seguimiento de la informacion de diferentes paises y regiones.

Para esta tarea se suman expertos tematicos y actores clave publicos, privados, sociales
del nivel local, regional o nacional en una modalidad de participacion restringida que trabaja
sobre informacion secundaria y trabajos de campo de tipo general o exploratorio. Esta
participacion se desarrolla como consultas focalizadas, espacios de concertacion y discusion.

Lo estratégico se revela en los resultados de la metodologia en la cual no se trabaja
sobre una opcidn en particular de intervencidn o un proyecto, ni tampoco concluye con una sola
opcion o decision. Esto es asi debido al caracter de los niveles de planificacion intermedios que
se ubican entre las politicas, planes y programas, y los proyectos que requiere la identificacion
de los principales factores criticos considerados como estratégicos para el desarrollo sostenible
de una region o Area de Influencia Estratégica, en nuestro caso la relacion territorio — sociedad
— ambiente, que pueden constituirse en limitantes, restricciones, factores de riesgos,
potencialidades y oportunidades para alcanzar objetivos de desarrollo de los territorios, y de
integracion de IIRSA

No se produce superposicion alguna con las evaluaciones de impacto ambiental ya que
no se analizan ni los impactos de los proyectos especificos asi como tampoco se abordan las
implicancias del conjunto de politicas, planes y programas de los paises que pretenden la
integracion de infraestructura. En consecuencia carece de relevancia el estudio del area de
influencia directa de cada proyecto que forma parte del grupo objeto de la evaluacién o de sus
impactos puntuales y directos. Ni tampoco se definen medidas especificas para el manejo de los
impactos de los proyectos.

El andlisis del territorio estratégico, se desarrolla sobre las escalas regionales en las que
se evallian aspectos sociales y ambientales en el marco de los factores criticos considerados
como estratégicos para el desarrollo sostenible.

Se utilizan el analisis de escenarios, riesgos y oportunidades orientativos de los
objetivos de desarrollo y de integracion, a partir de ellos se pueden definir estrategias y lineas de
accion.

La construccién de espacios participativos para involucrar a los actores clave va mas
alla de la instancia de evaluacién ya que por lo menos aporta algunos beneficios marginales de
interés. Aporta un marco para el desarrollo de iniciativas individuales a nivel de proyectos al
definir las premisas generales de los mismos. Esto es especialmente importante porque permite
mantener vigentes los acuerdos de los diagnésticos participativos en la gestion. Luego, informa
a todas las partes sobre la necesidad de generar resultados en el corto plazo, oportunos y de alta
calidad técnica, mejorando el proceso de planificacion e implementacion

Uno de los desafios de la implementacion de este enfoque era la asimetria entre paises y
la definicion que se debia adoptar para articular las inversiones a realizar en forma organizada.
Con la definicion de la unidad de analisis bajo una vision regional el estudio se centra
naturalmente en las sinergias y externalidades asociadas a la implementacion de los proyectos
para especificar los impactos estratégicos. Asi, las dimensiones estratégicas del analisis deben
ser el Desarrollo Sustentable y la factibilidad, discriminadas en factores particulares de forma tal
que sea posible revisar las variables relevantes sin afectar el esquema de trabajo general. De esta
forma carecen de relevancia las diferencias entre proyectos para destacar que su coincidencia en
un determinado espacio neoeconodmico tiene efectos sinérgicos sobre el Desarrollo Sustentable,
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lo que supone un grado de interdependencia y el potencial de obtener beneficios mayores que la
suma de los efectos de las inversiones individuales (sinergias). IIRSA distingue sinergias
verticales cuando la relacion sistémica es funcional Ej., puerto-carretera y sinergias horizontales
cuando se utilizan recursos comunes o se facilitan su implementacion u operacion, Ej.,

hidroeléctrica — hidrovia.

La funcion estratégica de las inversiones refiere a sus efectos sobre el objetivo comin y
beneficios principales sobre los aspectos territoriales de su area de influencia y la vision de

negocios relacionada con la integracion.

Las contribuciones al desarrollo sostenible y la factibilidad se resumen en el siguiente

cuadro:
Contribucién al desarrollo sostenible
Fi
mediante la integracién fisica actiblidad
Dimensién Dimensidn Dimensién Elementos de Financiacid Convergencia
Econdmica Sacial Ambiental Viabilidad politica
Aumento del
flujo de Generacian Conservacian Marco
comercio de empleo e recursos institucional
de bienes eingreso naturales yreguladaor
WSBIVICios
Atraccion de
imversiones Mejora de la Calidad Consistencia
privadas calidad de vida e de lademanda
enunidades de |a poblacion actualy futura
productivas
Posibilidades
Aumento de la de mitigacion
competitividad de riesgos
ambientales
Condiciones
de ejecucion
Yy Operacion

llustracion 6 Factores de analisis. Fuente: IIRSA Planeacion territorial indicativa
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El Nuevo ferrocarril y el medio fisico

Incidencia sobre zonas aridas

P zona arida
B zona seca subhumeda
zona semiarida

PSFA Incidencia sobre zonas con distinto grado de aridez

A partir de la superposicion del tramado del nuevo ferrocarril destacan las extensiones
de red futuras (en circulos naranja) que afectan principalmente al conjunto de ambientes
con distinto grado de aridez. Es razonable suponer que en tales ambientes se desarrollen
0 acentuen procesos de desertificacion a partir de cambios en la topografia, el
escurrimiento y la micrometeorologia (callejones de viento).
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Incidencia sobre cuencas hidricas

3

B Sisterna Rio Paraguay

s aRic Parana : ;;nalamdnl:‘!:'slg;:::uannco Sur
W= Satema Rio Uruguay = Sstema Pampeano

Sustema Rics Patagonices mE Sstema Rio Colorado
B Sstema Serano =terma Rio de &a Pt
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PSFA Incidencia sobre Cuencas hidricas superficiales

En las zonas de pendientes acentuadas y en las de escasa pendiente, la superposicion del
ferrocarril a la luz del cambio climatico y especialmente del régimen de tormentas
evidencia incidencias distribuidas. Se destacan la cuenca del rio Quinto entre las
provincias de Cordoba, San Luis y Buenos Aires y el eje que transita entre Salta, Jujuy,
Tucuman y Catamarca coincidente con la distribucién de la selva de montafia.
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El Nuevo ferrocarril y el medio bidtico

Incidencia sobre ecorregiones y bosque nativo
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PSFA Incidencia sobre Ecorregiones
El mapa muestra que con la excepcién de la Puna y los Altos Andes, todas las
ecorregiones interacttan con el nuevo modelo ferroviario. El ferrocarril es un factor con

impactos importantes sobre el remanente de bosque nativo por fragmentacién, aumento
de accesibilidad y explotacion directa o indirecta.
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Incidencia sobre areas valiosas de conservacién de pastizales
3 \

I Areas valiosas de pastizal

PSFA Incidencia sobre AREAS VALIOSAS DE PASTIZAL

El mapa de afectacion de pastizales muestra la fragmentacion importante que el
ferrocarril le ha impuesto a este tipo de ambientes (deben sumarse las infraestructuras
viales e hidraulicas mas las intervenciones agroproductivas y extractivas). Considerando
solo las incidencias directas, aparecen se destacan las situaciones del este del sistema
Iberd en Corrientes y los llanos centrales de San Luis en relativo buen estado de
conservacion.
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Incidencia sobre areas de interés de conservacion de aves

I AlCA

PSFA Incidencia sobre AREAS DE IMPORTANCIA PARA LA CONSERVACION DE AVES

El sistema ferroviario afecta a varias AICA. Las situaciones de mayor compromiso
aparecen en el norte de Santa Fe, este de Salta, las salinas la noroeste de Cérdoba,
sudoeste de Santiago del Estero y Sudeste de La Rioja y sudeste de San Juan.
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Incidencia sobre Corredores de Biodiversidad y areas de
interés de conservacién definidas por las Provincias
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PSFA Incidencia sobre Corredores de Biodiversidad y areas de interés de conservacion
definidas por las Provincias

Son diversas las incidencias tanto sobre los corredores como sobre las AIC provinciales.
Destacamos para el anélisis la intervencion en el Iberd, también por su importancia
como sitio RAMSAR (humedales), el corredor central de la provincia de Formosa sobre
el que se superpone un tramo del Belgrano Cargas, la zona al oeste de la capital
cordobesa, intervenida en varios aspectos, en la provincia de Buenos Aires todas las
AIC tienen afectacion por el ferrocarril, y finalmente, se destacan las superposiciones
sobre la cordillera austral y la costa patagdnica en su porcién noreste.
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El Nuevo ferrocarril y el medio social

Incidencia sobre zonas desfavorecidas

PSFA Incidencia sobre Zonas desfavorables

En el mapa se observa la superposicion densa de intervenciones sobre las zonas mas
favorecidas en el modelo histérico, complementariamente, el nuevo modelo, incide
sobre varias zonas intermedias (Cuyo) y sobre zonas desfavorecidas, principalmente en
el noroeste, nordeste y Patagonia.
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El Nuevo ferrocarril y la dindmica territorial

Incidencia sobre las dinamicas regionales
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PSFA Incidencia sobre las dinAmcias economicas regionales

En el mapa se destaca la importancia del Belgrano Cargas sobre el extenso area de bajo
desarrollo del oeste chaquefio, este santiaguefio y centro oeste formosefio, del ferrocarril
mesopotamico y la extension sobre el extremo norte de Corrientes y del ferrocarril
norpatagonico. Las areas mas dinamicas concentran el grueso de las inversiones, por lo
menos en la etapa de transicion.
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Incidencia sobre la dinamicay la organizacién territorial
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PSFA Incidencia sobre las zonas a desarrollar

En lineas generales, el mapa expresa la correspondencia de las intervenciones del Plan
respecto del modelo territorial propuesto. Las zonas a cualificar coinciden con las
inversiones para transferencias de cargas y multimodalidad, las zonas a potenciar con
las ampliaciones de traza y la recuperacion de la infraestructura con actualizacion de la
capacidad de servicio. No se observan mayores superposiciones con zonas a desarrollar
que son afectadas en forma indirecta.
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H. IMPACTO EN EL NIVEL DE EMPLEOQ,
PBl Y RETORNO FISCAL
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Introduccién

La estimacion del impacto econémico de la realizacion de Inversion Publica, resulta una etapa
fundamental en el proceso de evaluacién de proyectos ya que permite simultdneamente evaluar
el aporte que ésta posee sobre la evolucidon de la actividad econdémica y planificar en funcion de
los requerimientos previstos hacia el futuro.

En el marco de la Metodologia de Estimacién de Resultados e Impactos de los Planes y
Proyectos de Inversion Publica, que aqui emplearemos, se denomina Estructura de Costos por
Tipo de Obra (ECTO) a aquella agrupacion de los costos componentes de la ejecucién de una
obra organizada en funcién de las demandas a los diversos sectores de la economia generadas
por su ejecucion. En nuestro caso, dichas demandas seran clasificadas a su vez a partir de la
definicion de sectores de actividad utilizada en la confeccion de la Matriz Insumo Producto
MIPAr’97.

Las ECTOs surgen como una herramienta que posibilite la estimacion de los impactos
economicos diferenciales resultado de la ejecucion de diversos Proyectos de Inversion Publica.
Su necesidad se deriva del hecho de que en la construccion de la Matriz Insumo Producto, sobre
la cual se estructuran los célculos de la metodologia, el sector construcciones se presenta
totalmente agregado o, en otras palabras, no se reconocen diferencias entre los impactos de
distintos tipos de construcciones. La pretension de utilizar la metodologia de medicién de
resultados e impactos como criterio de evaluacion de Proyectos de Inversion Publica exige, por
tanto, un mecanismo que permita discriminar entre los efectos econémicos derivados de la
ejecucion de distintos tipos de obra publica.

Para esto, es necesario retraducir los presupuestos de obra, que como dijimos son estructuras de
costos organizadas en funcion de las etapas de obra a otro agrupamiento en funcién del impacto
sobre los diferentes sectores de actividad.
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SECCION I. Construccion de Estructuras de Costos

Metodologia de construccion de las Estructuras de Costos por Tipo de Obra (ECTOs)

La elaboracién de Estructuras de Costos por Tipo de Obra requiere el analisis de los Proyectos
de obra con un nivel de desagregacion de informacion tal que permita estimar cuéles seran los
requerimientos de aprovisionamiento de productos y servicios cuya ejecucién demandara.

En este caso particular, la informacion analizada se correspondié con aquella utilizada para
presupuestar el esfuerzo econémico que, en términos de Inversién supondria la ejecucion de las
proyectos enumerados en el presente Plan.

Metodologia de analisis de la informacion

El trabajo que puntualmente se realizé con los proyectos fue la de descomponer la totalidad de
los costos detallados en la presupuestacion de manera de reagruparlos y construir con ellos los
vectores necesarios para la realizacion de las estimaciones de resultados e impactos.

De esta forma, empleando tanto los presupuestos como los analisis de precios y los computos
métricos se arribd a una nueva estructuracion de los proyectos en la cual los valores
correspondientes a los costos de la mano de obra, la generacién de beneficios, el empleo de
equipamiento y la demanda de diversos tipos de insumos materiales y de servicios es
considerada separadamente. Posibilitando asi los célculos de impactos directos e indirectos que
los proyectos de obra publica generan sobre el resto de la economia.

Ahora bien, en este proceso de analisis y asignacion de los costos de los proyectos considerados
a cada uno de los sectores econdmicos, surgieron algunos situaciones vinculadas con cierta
incompatibilidad entre los usos y costumbre en la elaboracién de los proyectos y los
requerimientos de calidad de informacion necesarios para la elaboracion de las ECTOs. Este es
puntualmente el caso de los denominados costos no clasificables, en funcion de los cuales
fueron necesarias la toma de decisiones metodoldgicas tendientes a establecer criterios que
permitan operar sobre ellos. Estos ajustes se corresponden con establecido como marco general
de la Metodologia y se encuentran detallados en la “Guia para la Formulacién de Estructuras de
Costos a Partir de Proyectos de Inversion Publica” elaborado por la Direccion Nacional de
Inversion Publica. Siguiendo con la linea metodoldgica alli establecida, se supone que la
totalidad de los proyectos son asignados a un Unico actor que se hace responsable tanto de la
ejecucion de las obras planificadas como de la adquisicién del equipamiento.
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Dada la pertinencia y la informacion disponible a tal fin, para la estimacion de impacto se
construyeron 4 Estructuras de Costos por Tipo de Obra (ECTOs):

1) Renovacion de Vias
a) Renovacion de Vias para locomocion Diesel.
b)  Renovacion de Vias para locomocion eléctrica.
2) Paso a diferente nivel.
3) Sefializacion

1. Estructuras de Costos de Renovacion de Vias, trocha ancha con y sin 3er riel.

Esta tipologia de obra, como se aclara en secciones previas del proyecto, se trata de
intervenciones que reemplazan parcial o totalmente el material de via existente lo cual requiere
la realizacion de tareas preliminares y de terminaciones posteriores al montaje de los rieles.

En términos de la tecnologia empleada, consecuentemente a lo incluido en el proyecto, se
analizo la alternativa que supone trocha ancha y durmientes de Hormigén Elaborado.

Los resultados de la confeccién de la Estructura de Costos arrojaron, como era de esperar, un
escenario de baja intensidad en la demanda de mano de obra y equipamiento y con una alta
incidencia de insumos materiales. Dentro de estos se destaca la baja diversificacién de los
mismos, mostrando altos impactos en las industrias siderurgicas y, en las industrias cementera 'y
hormigonera. Esto ultimo afectado por la alternativa escogida en términos del material
empleado para los durmientes.

1.a) Renovacién de vias para locomocion Diesel.

Tabla X1V - Estructura de Costos de Obra de Renovaciéon Total de Vias Trocha Ancha -
Capitulos Principales

COSTO %

COSTO TOTAL 100%
A) MANO DE OBRA 8,92%
B) HERRAMIENTAS Y EQUIPOS 1,63%
C) MATERIALES Y SERVICIOS 57,32%
D) SUBCONTRATOS Y GASTOS GENERALES 23,03%
E) BENEFICIOS 9,09%
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Tabla XV - Estructura de Costos de Obra de Renovacion Total de Vias Trocha Ancha -
Composicién del Capitulo Materiales.

SECTOR MIP PARTICIPACION

Ne DENOMINACION EN EL CAPITULO  SOBRE EL TOTAL
14 EXTRACCION DE OTROS MINERALES 9.5% 5.4%
48 REFINACION DE PETROLEO 2,8% 1,6%
64 ARTICULOS DE HORMIGON,

CEMENTO Y YESO 20,7% 11,9%
¢5 NDUSTRIAS BASICAS DE HIERRO Y

ACERO 65,1% 37,3%
117 SERVICIOS ALAS EMPRESAS Y

PROFESIONALES 1,9% 1,1%

TOTAL 100,0% 57,3%

1.b) Renovacion de vias para locomocién Electrificada.

Tabla XVI - Estructura de Costos de Obra de Renovacién Total de Vias Trocha Ancha
con 3er Riel

Capitulos Principales

COSTO o

COSTO TOTAL 100%
A) MANO DE OBRA 9,38%
B) HERRAMIENTAS Y EQUIPOS 1,55%
C) MATERIALES Y SERVICIOS 57,08%
D) SUBCONTRATOS Y GASTOS GENERALES 22,35%
E) BENEFICIOS 9,09%
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Tabla XVII - Estructura de Costos de Obra de Renovacion Total de Vias Trocha Ancha

con 3er Riel.

Composicion del Capitulo Materiales.

SECTOR MIP
Ne DENOMINACION

14 EXTRACCION DE OTROS MINERALES

48  REFINACION DE PETROLEO

ARTICULOS DE HORMIGON, CEMENTO Y
YESO

INDUSTRIAS BASICAS DE HIERRO Y
ACERO

SERVICIOS A LAS EMPRESAS Y
PROFESIONALES

TOTAL

2) Paso a diferente nivel:

9,3%
2,7%

20,3%

65,8%

1,9%

100,0%

PARTICIPACION
EN EL CAPITULO SOBRE EL TOTAL

5,3%
1,6%

11,6%

37,5%

1,1%
57,1%

Aqui se considerd una intervencién que comprende la realizacion de puentes y tuneles tanto
para el cruce peatonal como vehicular, incluyendo la parquizacién de zonas aledafas.

Tabla XVIII - Estructura de Costos de Paso a diferente nivel — Capitulos Principales

COSTO

COSTO TOTAL

A) MANO DE OBRA

B) HERRAMIENTAS Y EQUIPOS

C) MATERIALES Y SERVICIOS

D) SUBCONTRATOS Y GASTOS GENERALES
E) BENEFICIOS

%
100,00%
30,51%
6,90%
35,83%
16,78%
9,97%
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Tabla XIX - Estructura de Costos de Paso a diferente nivel.

Composicion del Capitulo Materiales.

SECTOR MIP
DENOMINACION
EXTRACCION DE OTROS MINERALES
MADERA Y SUS PRODUCTOS
REANACION DE PETROLEO
PINTURAS Y BARNICES
OTRCS PRODUCTOS QUIMICOS
PRODUCTOS DE PLASTICO
CEMENTO, CAL Y YESO
ARTICULCS DE HORMIGON, CEMENTO Y YESO
INDUSTRIAS BASICAS DE HIERRO Y ACERO

ESTRUCTURAS METALICAS, TANQUES, DEPOSITOS Y
GENERADORES DE VAPOR

FORJA, LAMINADO Y TRATAMENTO DE METALES
OTRCS PRODUCTOS METALICOS
MCTORES, TURBINAS, BOMBAS Y COMPRESORES

MOTORES, GENERADORES Y TRANSFORMADORES
BLECTRICOS

APARATOS DE CONTROL Y DISTRIBUCION DE
ENERGIA HECTRICA

HILOS Y CABLES AISLADOS

LAMPARAS B ECTRICAS Y EQUIPOS DE
ILUMINACION

INSTRUMENTOS MEDICOS, OPTICOS Y DE PRECISION
Y RELOJES

COMERCIO MINORISTA

111 SERVICIOS A LAS EMPRESAS Y PROFESIONALES

TOTAL

3) Sefalizacion.

PARTICIPACION
SOBRE EL TOTAL

EN EL CAPITULO
2,4%
1,2%
24,1%
1,0%
0,6%
2,3%
0,4%
25,7%
10,9%

2.3%

1,0%
1.8%

2,0%
0.6%

0,2%
0,5%

2.5%

0,7%
15,7%

4,2%
100,0%

Se trata de intervenciones de sefializacion no automatizada.

0,9%
0,4%
8,6%
0,3%
0.2%
0.8%
0,1%
9,2%
3,%%

0.8%

0,4%
0.7%

0,7%

0.2%

0,1%
0,2%

0,9%

0,2%
5,6%
1,5%
35,8%
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Tabla XX - Estructura de Costos de obras de Sefializacion — Capitulos Principales

COSTO %

COSTO TOTAL 100%
A) MANO DE OBRA 22,36%
B) HERRAMIENTAS Y EQUIPOS 6,67%
C) MATERIALES Y SERVICIOS 30,65%
D) SUBCONTRATOS Y GASTOS GENERALES 13,08%
E) BENEFICIOS E IMPUESTOS 26,30%

Tabla XXI - Estructura de Sefializacion. Composicion del Capitulo Materiales.

SECTOR MIP PARTICIPACION
N2 DENOMINACION EN EL CAPITULO  SOBRE EL TOTAL
48 REFINACION DE PETROLEO 50,3% 15,4%
1o SILVICULTURAY EXTRACCION DE
MADERA 18,8% 5,8%

98 COMERCIO MINORISTA 18,7% 5,7%

INDUSTRIAS BASICAS DE HIERRO Y
ACERO 10,6% 3,2%

ARTICULOS DE CUCHILLERIA Y
70  FERRETERIA Y HERRAMIENTAS DE
MANO 1,6% 0,5%

100,0%

65
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SECCION II. Resultados de impacto.

La estimacién de los resultados de impacto se realiza aqui a partir de los célculos de tipo
insumo-producto en observancia de los criterios establecidos por la “Metodologia de Estimacion
de los Planes y Proyectos de Inversiéon Publica” desarrollada por la Direccion Nacional de
Inversion Publica en proyectos anteriores.

El plan general, ha sido subdividido en cuatro grupos segun la prioridad que se considera posee
cada tipo de intervencion. Quedando cada uno de estos definido de la siguiente manera:

Tabla XXII — Composicion del Plan General y distribucién de las intervenciones

en grupos segun su prioridad.

Prioridad Componente Monto

AMBA 2.135

i CARGAS 5.919
INFRAESTRUCTURA 7.859
INTERURBANOS 588

Total Prioridad 1 16.500
AMBA 1.782

5 CARGAS 2.541
INFRAESTRUCTURA 3.975
INTERURBANOS 160

Total Prioridad 2 8.458
AMBA 1.694

CARGAS 1.842

3 INFRAESTRUCTURA 5.274
INTERURBANOS 232

Total Prioridad 3 9.042
4 [amBA 2.124

Total Prioridad 4 2.124

Total general 36.123

En este caso particular, dada la relevancia de los proyectos considerados y la magnitud que
alcanzan la adquisicién de material importado sobre algunos items puntuales, se consideré util
realizar estimaciones contemplando escenarios con diversas proporciones de sustitucion de los
mismos por provision local. Los casos més relevantes en este punto son los rieles utilizados en
las renovacion vial, el acondicionamiento de locomotoras y la provision de material rodante.
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Escenario 1

Representa el mas cercano a la situacion vigente, con importacion total de Locomotoras Nuevas,
Material Rodante y Rieles para la Renovacion Total de Vias y sin participacion en el
acondicionamiento de las locomotoras.

Como puede observarse en la Tabla XXIII en este escenario aproximadamente el 48% del
impacto de la inversion resultaria en incrementos del Valor Agregado de la economia local, con
mayor impacto en las Industrias productoras de Bienes y Servicios (Valor Agregado Indirecto)
que en la Industria de la Construccion (Valor Agregado Directo).

Se observa, también un alto peso de las Importaciones, que alcanza al 34,1% del Total Invertido
lo cual resulta aproximadamente 19% superior al impacto en la economia derivado de la
produccion de los bienes y servicios necesarios para la ejecucion de las obras aqui analizadas.

Tabla XXIII - Estimacion de Impacto de la Inversion correspondiente a los Proyectos de
Prioridad 1 en el Escenario 1. Conceptos Globales

0
CONCEPTO MONTO ’(MILLONES DE % RESPECTO DEL MONTO
DOLARES) INVERTIDO
MONTO INVERTIDO 16.500,2 100,0%
VALOR AGREGADO DIRECTO 3.293,4 20,0%
VALOR AGREGADO INDIRECTO 4.747,8 28,8%
VALOR AGREGADO TOTAL 7.927,7 48,0%
RECAUDACION IMPOSITIVA 2.947,8 17,9%
IMPORTACIONES 5.624,8 34,1%
TOTAL 16.500,2 100,0%
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Tabla XXIV - Estimacion de Impacto de la Inversidn correspondiente a los Proyectos de
Prioridad 1 en el Escenario 1, sectores seleccionados.

PRIORIDAD 1
VALOR . PUESTOS DE A
SECTOR ACHECADS) PARﬂNCI(;)/)\CIO TRABAJO PAR“,\(‘:Z\;:OO
TOTAL TOTALES
96 |CONSTRUCCION 3.602.037.610 45,1% 37443 63,8%
65 |INDUSTRIAS BASICAS DE HIERRO Y ACERO 1.053.628.638 13,2% 2611 4,4%
64 |ARTICULOS DE HORMIGON, CEMENTO Y YESO 544.136.448 6,8% 3286 5,6%
14 |EXTRACCION DE OTROS MINERALES 485.823.884 6,1% 1464 2,5%
12 |EXTRACCION DE PETROLEO, GAS, CARBON Y URANIO 412.985.014 5,2% 172 0,3%
111 [SERVICIOS A LAS EMPRESAS Y PROFESIONALES 352.100.602 4,4% 5261 9,0%
48  |REFINACION DE PETROLEO 166.576.606 2,1% 263 0,4%
98 |COMERCIO MINORISTA 138.563.757 1,7% 1148 2,0%
63 |CEMENTO, CAL Y YESO 100.296.224 1,3% 284 0,5%
71 |OTROS PRODUCTOS METALICOS 85.989.812 1,1% 553 0,9%
97 |COMERCIO MAYORISTA 79.493.760 1,0% 654 1,1%
10 |SILVICULTURA Y EXTRACCION DE MADERA 70.997.065 0,9% 585 1,0%
62 |ARCILLA Y CERAMICA NO REFRACTARIA PARA USO ESTRUCTURAL 70.152.200 0,9% 553 0,9%
102 |TRANSPORTE TERRESTRE DE CARGA 65.546.871 0,8% 312 0,5%
109 |INSTITUCIONES FINANCIERAS 51.616.522 0,6% 145 0,2%
67 |FUNDICION DE METALES 51.082.286 0,6% 217 0,4%
104 |TRANSPORTE MARITIMO 45.558.514 0,6% 201 0,3%
66 |METALURGIA DE NO FERROSOS 38.404.866 0,5% 132 0,2%
41 |MADERA Y SUS PRODUCTOS 37.037.424 0,5% 295 0,5%
112 |ACTIVIDADES INMOBILIARIAS 31.371.398 0,4% 17 0,0%
52 |PINTURAS Y BARNICES 29.885.469 0,4% 92 0,2%
93 |ELECTRICIDAD 28.787.781 0,4% 101 0,2%

Las obras Incluidas en la Prioridad 2, constituyen un conjunto de intervenciones que implican
una inversion total de menores dimensiones. Asimismo, como puede verse implicarian un
menor impacto proporcional en la industria local, con un mayor componente de productos
importados (37,9%) del Monto Total Invertido. Esta reduccion de los impactos directos (sobre
la Industria de la Construccidn) e indirectos (resultado de la demanda de bienes y servicios a la
industria local) con incremento de la participacion de las importaciones es la consecuencia de la
mayor importancia que posee en esta etapa la adquisicion de equipamiento (Locomotoras y
Material Rodante) en cuya provision la industria local posee escasa participacion.

Tabla XXV - Estimacion de impacto de la Inversion correspondiente a los Proyectos de
Prioridad 2 en el Escenario 1. Conceptos Globales.

0
CONCEPTO MONTO ’(MILLONES DE % RESPECTO DEL MONTO
DOLARES) INVERTIDO

MONTO INVERTIDO 8.457,6 100,0%
VALOR AGREGADO DIRECTO 1.567,8 18,5%
VALOR AGREGADO INDIRECTO 2.171,6 25,7%
VALOR AGREGADO TOTAL 3.739,4 44,2%
RECAUDACION IMPOSITIVA 1.511,5 17,9%
IMPORTACIONES 3.206,6 37,9%
TOTAL 8.457,6 100,0%
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En términos de generacion de empleo, se observa una mayor concentracién del impacto en la
Industria de la Construccion.

Tabla XXVI - Estimacion de impacto de la Inversion correspondiente a los Proyectos de
Prioridad 2 en el Escenario 1. Sectores Seleccionados.

PRIORIDAD 2
VALOR z PUESTOS DE ,
SECTOR AGREGADO PART C(I;;)ACI ON TRABALO PART C(I;;ACION
TOTAL TOTALES
96 |CONSTRUCCION 1.728.900.790 46,2% 17915 65,1%
65 |INDUSTRIAS BASICAS DE HIERRO Y ACERO 503.622.670 13,5% 1248 4,5%
64 | ARTICULOS DE HORMIGON, CEMENTO Y YESO 267.725.378 7,2% 1617 5,9%
12 |EXTRACCION DE PETROLEO, GAS, CARBON Y URANIO 187.326.999 5,0% 78 0,3%
14 |EXTRACCION DE OTROS MINERALES 233.819.530 6,3% 705 2,6%
111 |SERVICIOS A LAS EMPRESAS Y PROFESIONALES 162.847.635 4,4% 2433 8,8%
48 |REFINACION DE PETROLEO 74.891.915 2,0% 118 0,4%
62 |ARCILLA Y CERAMICA NO REFRACTARIA PARA USO ESTRUCTURAL 24.906.560 0,7% 196 0,7%
71 |OTROS PRODUCTOS METALICOS 36.441.184 1,0% 234 0,9%
63 |CEMENTO, CAL Y YESO 45.627.758 1,2% 129 0,5%
98 | COMERCIO MINORISTA 44.244.954 1,2% 367 1,3%
67 |FUNDICION DE METALES 22.870.501 0,6% 97 0,4%
97 |COMERCIO MAYORISTA 37.422.171 1,0% 308 1,1%
41 |MADERA Y SUS PRODUCTOS 15.730.260 0,4% 125 0,5%
102 |[TRANSPORTE TERRESTRE DE CARGA 30.774.097 0,8% 146 0,5%
109 [INSTITUCIONES FINANCIERAS 23.207.513 0,6% 65 0,2%
59 |PRODUCTOS DE PLASTICO 11.093.831 0,3% 52 0,2%
52 [PINTURAS Y BARNICES 13.063.545 0,3% 40 0,1%
104 |TRANSPORTE MARITIMO 21.315.926 0,6% 94 0,3%
61 |PRODUCTOS DE CERAMICA REFRACTARIA Y NO REFRACTARIA PARA USO NO ESTRUCTURAL 11.254.813 0,3% 88 0,3%
66 |METALURGIA DE NO FERROSOS 17.927.013 0,5% 62 0,2%
112 |ACTIVIDADES INMOBILIARIAS 13.574.808 0,4% 7 0,0%

Tabla XXVII — Estimacién de impacto de la Inversidn correspondiente a los Proyectos de
Prioridad 3 en el Escenario 1. Conceptos Globales.

0
CONCEPTO MONTO ’(MILLONES DE % RESPECTO DEL MONTO
DOLARES) INVERTIDO

MONTO INVERTIDO 9.042,1 100,0%
VALOR AGREGADO DIRECTO 1.623,1 18,0%
VALOR AGREGADO INDIRECTO 2.331,6 25,8%
VALOR AGREGADO TOTAL 3.954,7 43,7%
RECAUDACION IMPOSITIVA 1.614,5 17,9%
IMPORTACIONES 3.473,0 38,4%
TOTAL 9.042,1 100,0%
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Tabla XXVII1 - Estimacién de impacto de la Inversidn correspondiente a los Proyectos de
Prioridad 3 en el Escenario 1. Sectores Seleccionados.

PRIORIDAD 3

VALOR PUESTOSDE ~ PARTCIP

SECTOR AGREGADO PAR“:E;;TO © TRABAJO ACION
TOTAL TOTALES (%)
96 |CONSTRUCCION 1.807.315.597 45,7% 18099 64,3%
65 |INDUSTRIAS BASICAS DE HIERRO Y ACERO 574.831.337 14,5% 1425 51%
64 | ARTICULOS DEHORMIGON, CEMENTO Y YESO 293.303.216 7,4% 1771 6,3%
14 |EXTRACCION DE OTROS MINERALES 258.429.987 6,5% 779 2,8%
12 |EXTRACCION DE PETROLEO, GAS, CARBON Y URANIO 200.400.326 51% 83 0,3%
111 [SERVICIOS A LAS EMPRESAS Y PROFESIONALES 169.476.088 4,3% 2532 9,0%
48  |REFINACION DE PETROLEO 80.049.926 2,0% 126 0,4%
98 |COMERCIO MINORISTA 45.549.160 1,2% 377 1,3%
63 |CEMENTO, CALY YESO 44.326.138 1,1% 125 0,4%
97 |COMERCIO MAYORISTA 41.009.504 1,0% 337 1,2%
102 [TRANSPORTE TERRESTRE DE CARGA 32.990.811 0,8% 157 0,6%
71 |OTROS PRODUCTOS METALICOS 30.899.727 0,8% 199 0,7%
109 [INSTITUCIONES FINANCIERAS 24.731.467 0,6% 70 0,2%
104 |TRANSPORTE MARITIMO 22.833.259 0,6% 101 0,4%
67  |FUNDICION DE METALES 21.998.464 0,6% 94 0,3%
66 |METALURGIA DE NO FERROS OS 19.264.536 0,5% 66 0,2%
10 |SILVICULTURA Y EXTRACCION DE MADERA 15.993.900 0,4% 132 0,5%
112 |ACTIVIDADES INMOBILIARIAS 14.352.311 0,4% 8 0,0%
113 |ADMINISTRACION PUBLICA Y DEFENSA Y PLANES DE LA SEGURIDAD SOCIAL DE AFILIACION OBLIGATORIA 14.197.101 0,4% 183 0,6%
93 |ELECTRICIDAD 14.096.944 0,4% 49 0,2%
68 |ESTRUCTURAS METALICAS, TANQUES, DEPOSITOS Y GENERADORES DE VAPOR 13.318.240 0,3% 147 0,5%
41 |MADERA Y SUS PRODUCTOS 12.956.296 0,3% 103 0,4%

Tabla XXIX - Estimacion de impacto de la Inversion correspondiente a los Proyectos de
Prioridad 4 en el Escenario 1. Conceptos Globales.

0
CONCEPTO MONTO ’(MILLONES DE % RESPECTO DEL MONTO
DOLARES) INVERTIDO

MONTO INVERTIDO 2.123,5 100,0%
VALOR AGREGADO DIRECTO 556,5 26,2%
VALOR AGREGADO INDIRECTO 525,6 24,7%
VALOR AGREGADO TOTAL 1.082,0 51,0%
RECAUDACION IMPOSITIVA 397,9 18,7%
IMPORTACIONES 643,5 30,3%
TOTAL 2.123,5 100,0%
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Tabla XXX - Estimacion de impacto de la Inversion correspondiente a los Proyectos de
Prioridad 4 en el Escenario 1. Sectores Seleccionados.

PRIORIDAD 4
VALOR z PUESTOS DE z
SECTOR NETECABE PARHE\(;TC\O RABAJO PART C(I;;;&CION
TOTAL TOTALES
96 |CONSTRUCCION 580.036.153 53,6% 7060 73,2%
65 |INDUSTRIAS BASICAS DE HIERRO Y ACERO 75.537.614 7,0% 187 1,9%
64 |ARTICULOS DE HORMIGON, CEMENTO Y YESO 66.763.814 6,2% 403 4,2%
12 |EXTRACCION DE PETROLEO, GAS, CARBON Y URANIO 55.795.396 5,2% 23 0,2%
14 |EXTRACCION DE OTROS MINERALES 48.323.187 4,5% 146 1,5%
111 |SERVICIOS A LAS EMPRESAS Y PROFESIONALES 46.193.345 4,3% 690 7,2%
48 |REFINACION DE PETROLEO 24.375.191 2,3% 38 0,4%
62 |ARCILLA Y CERAMICA NO REFRACTARIA PARA USO ESTRUCTURAL 17.464.556 1,6% 138 1,4%
71 |OTROS PRODUCTOS METALICOS 16.510.833 1,5% 106 1,1%
63 |CEMENTO, CALY YESO 15.801.568 1,5% 45 0,5%
98 | COMERCIO MINORISTA 12.697.167 1,2% 105 1,1%
67 |FUNDICION DE METALES 8.158.812 0,8% 35 0,4%
97 |COMERCIO MAYORISTA 7.749.423 0,7% 64 0,7%
41 |MADERA Y SUS PRODUCTOS 7.744.745 0,7% 62 0,6%
102 |TRANSPORTE TERRESTRE DE CARGA 7.512.602 0,7% 36 0,4%
109 |INSTITUCIONES FINANCIERAS 5.745.582 0,5% 16 0,2%
59 |PRODUCTOS DEPLASTICO 5.728.019 0,5% 27 0,3%
52 |PINTURAS Y BARNICES 5.666.876 0,5% 17 0,2%
104 |TRANSPORTE MARITIMO 5.316.112 0,5% 23 0,2%
61 |PRODUCTOS DE CERAMICA REFRACTARIA Y NO REFRACTARIA PARA USO NO ESTRUCTURAL 4.335.978 0,4% 34 0,4%
66 |METALURGIA DENO FERROSOS 4.183.418 0,4% 14 0,1%
112 |ACTIVIDADES INMOBILIARIAS 3.489.591 0,3% 2 0,0%

Gréfico | - Composicién de los impactos estimados para los diversos conjuntos de

Proyectos.
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Graéfico Il - Evolucion de las importaciones.
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Este volumen de importaciones puede clasificarse en funcién de que se traten de adquisiciones
directas de equipamiento u otros bienes y servicios producidos en el extranjero (lo que aqui
denominaremos Importaciones Directas) o que se vinculen con el funcionamiento del
entramado productivo local (Importaciones Indirectas). En este escenario, dadas las
caracteristicas de las intervenciones planificadas y los supuestos asumidos, las primeras tendran
un peso predominante en el total estimado de Importaciones.

Tabla XXXI - Composicién de las Importaciones estimadas para el Escenario 1.

MONTO (MILLONES DE DOLARES
CONCEPTO ‘ ) UL
IMPORTACIONES
PRIORIDAD1  PRIORIDAD2 PRIORIDAD3  PRIORIDAD 4
IMPORTACIONES DIRECTAS 4.4737 2.704,4 2.941,5 465,4 10.584,9
IMPORTACIONES INDIRECTAS 1.151,1 502,26 531,5 178,2 2.363,0
TOTAL IMPORTACIONES 5.624,8 3.206,64 3.473,0 643,53 12.947,9
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Gréfico 111 — Composicion de las Importaciones estimadas para el Escenario 1.
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Escenario 2

Se trata de una coyuntura con mayor participacién de la industria local manteniendo la
importacion total de Locomotoras Nuevas, pero con participacion en la confeccion de Material
Rodante y el acondicionamiento de Locomotoras en un contexto de escasa integracion en la
industria local.

En este escenario, que supone la realizacion de inversiones previas para asegurar los recursos y
el desarrollo de las capacidades necesarias para la produccién local de material importado, se ha
concebido, no obstante como una politica orientada a la sustitucién de importaciones de bajo
nivel de intervencidn. Se considerd, en este punto, que una intervencion con mayor peso en la
industria local requiere una actuacién que abarque una pluralidad mayor de segmentos de la
economia y una planificacién que trascienda la escala de produccion y demanda locales.

Tabla XXXII — Estimacién de impacto de la Inversién correspondiente a los Proyectos de
Prioridad 1 en el Escenario 2. Conceptos Globales.

MONTO (MILLONES DE % RESPECTO DEL MONTO
CONCEPTO DOLARES) INVERTIDO
MONTO INVERTIDO 16.500,2 100,0%
VALOR AGREGADO DIRECTO 3.267,9 20,0%
VALOR AGREGADO INDIRECTO 5.519,6 33,3%
VALOR AGREGADO TOTAL 8.787,5 53,3%
RECAUDACION IMPOSITIVA 2.947,8 17,9%
IMPORTACIONES 4.765,0 28,9%
TOTAL 16.500,2 100,0%
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Tabla XXXII1 - Estimacién de impacto de la Inversion correspondiente a los Proyectos de
Prioridad 1 en el Escenario 2. Sectores Seleccionados.

PRIORIDAD 1
VALOR . PUESTOS DE P
SECTOR AGREGADO PARTIC\OI:ACION TRABAJO  PART CLPAC\ON
TOTAL (%) TOTALES %)
96  |CONSTRUCCION 3.602.936.388 41,0% 37447 60,9%
65 |INDUSTRIAS BASICAS DE HIERRO Y ACERO 1.608.955.413 18,3% 3987 6,5%
64 |ARTICULOS DE HORMIGON, CEMENTO Y YESO 544.161.380 6,2% 3286 53%
14 |EXTRACCION DE OTROS MINERALES 491.166.730 5,6% 1480 2,4%
12 |EXTRACCION DE PETROLEO, GAS, CARBON Y URANIO 459.022.152 5,2% 191 0,3%
111 |SERVICIOS A LAS EMPRESAS Y PROFESIONALES 397.211.040 4,5% 5934 9,6%
48 |REFINACION DE PERROLEO 171.235.016 1,9% 270 0,4%
98 | COMERCIO MINORISTA 117.437.448 1,3% 973 1,6%
97 | COMERCIO MAYORISTA 104.600.327 1,2% 860 1,4%
63 |CEMENTO, CAL Y YESO 100.800.657 1,1% 285 0,5%
71 |OTROS PRODUCTOS METALICOS 96.243.115 1,1% 619 1,0%
102 |TRANSPORTE TERRESTRE DE CARGA 77.592.569 0,9% 369 0,6%
10 |SILVICULTURA Y EXTRACCION DE MADERA 71.390.663 0,8% 589 1,0%
62 |ARCILLA Y CERAMICA NO REFRACTARIA PARA USO ESTRUCTURAL 70.191.216 0,8% 553 0,9%
67 |FUNDICION DE METALES 58.552.568 0,7% 249 0,4%
109 |INSTITUCIONES FINANCIERAS 58.396.641 0,7% 164 0,3%
104 |TRANSPORTE MARITIMO 53.564.382 0,6% 237 0,4%
66  |METALURGIA DE NO FERROSOS 50.258.223 0,6% 173 0,3%
41 |[MADERA Y SUS PRODUCTOS 37.814.305 0,4% 301 0,5%
112 |ACTIVIDADES INMOBILIARIAS 35.220.257 0,4% 19 0,0%
93  |ELECTRICIDAD 35.092.196 0,4% 123 0,2%
113 |ADMINISTRACION PUBLICA Y DEFENSA Y PLANES DE LA SEGURIDAD SOCIAL DE AFILIACION OBLIGATORIA 34.371.040 0,4% 442 0,7%

Tabla XXXIV - Estimacion de impacto de la Inversion correspondiente a los Proyectos de
Prioridad 2 en el Escenario 2. Conceptos Globales.

MONTO (MILLONES DE % RESPECTO DEL MONTO
CONCEPTO A
DOLARES) INVERTIDO
MONTO INVERTIDO 8.457,6 100,0%
VALOR AGREGADO DIRECTO 1.567,8 18,5%
VALOR AGREGADO INDIRECTO 2.589,3 30,6%
VALOR AGREGADO TOTAL 4.157,2 49,2%
RECAUDACION IMPOSITIVA 1.511,5 17,9%
IMPORTACIONES 2.788,9 33,0%
TOTAL 8.457,6 100,0%
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Tabla XXXV - Estimacion de impacto de la Inversion correspondiente a los Proyectos de
Prioridad 2 en el Escenario 2. Sectores Seleccionados.

PRIORIDAD 2
VALOR P PUESTOS DE .
SECTOR ACRECADO PARTIC\?AC\ON TRABAIG PARTIC(!;;ACION
TOTAL TOTALES
96 |CONSTRUCCION 1.729.380.927 41,6% 17917 61,6%
65  |INDUSTRIAS BASICAS DE HIERRO Y ACERO 774.321.106 18,6% 1919 6,6%
64 |ARTICULOS DE HORMIGON, CEMENTO Y YESO 267.738.641 6,4% 1617 56%
14 |EXTRACCION DE OTROS MINERALES 236.452.388 5,7% 713 2,5%
12 |EXTRACCION DE PETROLEO, GAS, CARBON Y URANIO 210.168.916 5,1% 87 0,3%
111 [SERVICIOS A LAS EMPRESAS Y PROFESIONALES 186.509.272 4,5% 2787 9,6%
48 |REFINACION DE PETROLEO 77.308.346 1,9% 122 0,4%
97 |COMERCIO MAYORISTA 49.852.355 1,2% 410 1,4%
98 | COMERCIO MINORISTA 47.993.550 1,2% 398 1,4%
63 |CEMENTO, CAL Y YESO 45.876.683 1,1% 130 0,4%
71 |OTROS PRODUCTOS METALICOS 41.588.948 1,0% 268 0,9%
102 |TRANSPORITE TERRESTRE DE CARGA 36.862.792 0,9% 175 0,6%
109 |INSTITUCIONES FINANCIERAS 27.283.634 0,7% 77 0,3%
67  |FUNDICION DE METALES 26.678.578 0,6% 114 0,4%
104 |TRANSPORTE MARITIMO 25.364.032 0,6% 112 0,4%
62 |ARCILLA Y CERAMICA NO REFRACTARIA PARA USO ESTRUCTURAL 24.926.888 0,6% 197 0,7%
66  |METALURGIA DE NO FERROSOS 23.974.854 0,6% 82 0,3%
10 [SILVICULTURA Y EXTRACCION DE MADERA 18.417.256 0,4% 152 0,5%
93 |ELECTRICIDAD 16.472.533 0,4% 58 0,2%
112 |ACTIVIDADES INMOBILIARIAS 16.263.181 0,4% 9 0,0%
113 | ADMINISTRACION PUBLICA Y DEFENSA Y PLANES DE LA SEGURIDAD SOCIAL DE AFILIACION OBLIGATORIA 16.207.092 0,4% 208 0,7%
41 |MADERA Y SUS PRODUCTOS 16.159.003 0,4% 129 0,4%

Tabla XXXVI - Estimacion de impacto de la Inversién correspondiente a los Proyectos de
Prioridad 3 en el Escenario 2. Conceptos Globales.

MONTO (MILLONES DE % RESPECTO DEL MONTO
CONCEPTO DOLARES) INVERTIDO
MONTO INVERTIDO 9.042,1 100,0%
VALOR AGREGADO DIRECTO 1.623,1 18,0%
VALOR AGREGADO INDIRECTO 2.808,5 31,1%
VALOR AGREGADO TOTAL 4.431,6 49,0%
RECAUDACION IMPOSITIVA 1.614,5 17,9%
IMPORTACIONES 2.996,1 33,1%
TOTAL 9.042,1 100,0%
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Tabla XXXVII - Estimacion de impacto de la Inversion correspondiente a los Proyectos de
Prioridad 3 en el Escenario 2. Sectores Seleccionados.

PRIORIDAD 3
PUESTOS DE

VALOR )
SECTOR PARTICIPACION PARTICIPA
AGREGADO TRABAJO CION (%)

TOTAL ’ TOTALES

CONSTRUCCION 1.807.864.641 40,8% 18101 60,5%
65  |INDUSTRIAS BASICAS DE HIERRO Y ACERO 884.962.973 20,0% 2193 7,3%
64 ARTICULOS DE HORMIGON, CEMENTO Y YESO 293.318.382 6,6% 1771 5,9%
14 [EXTRACCION DE OTROS MINERALES 261.443.322 5,9% 788 2,6%
12 |[EXTRACCION DE PETROLEO, GAS, CARBON Y URANIO 226.550.735 5,1% 94 0,3%
111 [SERVICIOS A LAS EMPRESAS Y PROFESIONALES 196.521.996 4,4% 2936 9,8%
48 |REFINACION DE PETROLEO 82.812.902 1,9% 131 0,4%
97 |COMERCIO MAYORISTA 55.229.046 1,2% 454 1,5%
98  |COMERCIO MINORISTA 49.811.716 1,1% 413 1,4%
63 |CEMENTO, CAL Y YESO 44.611.081 1,0% 126 0,4%
102 [TRANSPORTE TERRESTRE DE CARGA 39.955.589 0,9% 190 0,6%
71 |OTROS PRODUCTOS METALICOS 36.774.857 0,8% 237 0,8%
109 |INSTITUCIONES FINANCIERAS 29.378.422 0,7% 83 0,3%
104 |TRANSPORTE MARITIMO 27.463.889 0,6% 121 0,4%
67  |FUNDICION DE METALES 26.336.812 0,6% 112 0,4%
66 |METALURGIA DE NO FERROSOS 26.153.397 0,6% 90 0,3%
93 |ELECTRICIDAD 17.744.069 0,4% 62 0,2%
113 |ADMINISTRACION PUBLICA Y DEFENSA Y PLANES DE LA SEGURIDAD SOCIAL DE AFILIACION OBLIGATORIA 17.641.777 0,4% 227 0,8%
112 |ACTIVIDADES INMOBILIARIAS 17.417.897 0,4% 9 0,0%
10 [SILVICULTURA Y EXTRACCION DE MADERA 16.257.660 0,4% 134 0,4%
89  |BUQUES, LOCOMOTORAS Y AERONAVES 15.603.368 0,4% 56 0,2%
68 |ESTRUCTURAS METALICAS, TANQUES, DEPOSITOS Y GENERADORES DE VAPOR 13.509.714 0,3% 149 0,5%

Tabla XXXVIII - Estimacién de impacto de la Inversion correspondiente a los Proyectos
de Prioridad 4 en el Escenario 2. Conceptos Globales.

MONTO (MILLONES DE % RESPECTO DEL MONTO
CONCEPTO DOLARES) INVERTIDO
MONTO INVERTIDO 2.123,5 100,0%
VALOR AGREGADO DIRECTO 556,5 26,2%
VALOR AGREGADO INDIRECTO 586,8 27,6%
VALOR AGREGADO TOTAL 1.143,3 53,8%
RECAUDACION IMPOSITIVA 397,9 18,7%
IMPORTACIONES 582,3 27,4%
TOTAL 2.123,5 100,0%
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Tabla XXXIX - Estimacion de impacto de la Inversion correspondiente a los Proyectos de
Prioridad 4 en el Escenario 2. Sectores Seleccionados.

102
41
109
104
59
52
66
61
112

SECTOR

CONSTRUCCION

INDUSTRIAS BASICAS DE HIERRO Y ACERO

ARTICULOS DE HORMIGON, CEMENTO Y YESO
EXTRACCION DE PETROLEO, GAS, CARBON Y URANIO
SERVICIOS A LAS EMPRESAS Y PROFESIONALES
EXTRACCION DE OTROS MINERALES

REFINACION DE PETROLEO

ARCILLA Y CERAMICA NO REFRACTARIA PARA USO ESTRUCTURAL
OTROS PRODUCTOS METALICOS

CEMENTO, CAL Y YESO

COMERCIO MINORISTA

[COMERCIO MAYORISTA

FUNDICION DE METALES

TRANSPORTE TERRESTRE DE CARGA

MADERA Y SUS PRODUCTOS

INSTITUCIONES FINANCIERAS

TRANSPORTE MARITIMO

PRODUCTOS DE PLASTICO

PINTURAS Y BARNICES

[METALURGIA DE NO FERROSOS

PRODUCTOS DE CERAMICA REFRACTARIA Y NO REFRACTARIA PARA USO NO ESTRUCTURAL
ACTIVIDADES INMOBILIARIAS

PRIORIDAD 4

VALOR . PUESTOS DE
AGREGADO parciecl TRABAJO

TOTAL [ TOTALES

PARTICIPACION

(%)

580.105.887 50,7% 7060 71,5%
114.414.960 10,0% 284 2,9%
66.765.742 5,8% 403 4,1%
59.090.140 52% 25 0,2%
49.638.575 4,3% 742 7,5%
48.703.610 4,3% 147 1,5%
24.726.336 2,2% 39 0,4%
17.467.500 1,5% 138 1,4%
17.267.056 1,5% 111 1,1%
15.837.500 1,4% 45 0,5%
13.259.642 1,2% 110 1,1%
9.550.676 0,8% 79 0,8%
8.724.087 0,8% 37 0,4%
8.395.213 0,7% 40 0,4%
7.808.731 0,7% 62 0,6%
6.348.214 0,6% 18 0,2%
5.902.880 0,5% 26 0,3%
5.774.653 0,5% 27 0,3%
5.751.942 0,5% 18 0,2%
5.082.020 0,4% 17 0,2%
4.399.278 0,4% 34 0,3%
3.886.509 0,3% 2 0,0%

Gréfico IV - Composicion de los impactos estimados para los diversos conjuntos de
Proyectos. Escenario 2
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Gréfico V - Evolucién de las importaciones. Escenario 2
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Tabla XL - Composicion de las Importaciones estimadas para el Escenario 2.
MONTO (MILLONES DE DOLARES) TOTAL
CONCEPTO
IMPORTACIONES
PRIORIDAD 1 PRIORIDAD 2 PRIORIDAD 3 PRIORIDAD 4
IMPORTACIONES DIRECTAS 2.627,3 1.710,4 1.827,0 298,4 6.463,2
IMPORTACIONES INDIRECTAS 2.137,6 1.078,44 1.169,1 283,9 4.669,0
TOTAL IMPORTACIONES 4.765,0 2.788,89 2.996,1 582,25 11.132,2
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Gréfico VI - Composicion de las Importaciones estimadas para el escenario 2.
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SECCION I1l. Comparacion entre escenarios.

Tabla XLI — Comparacion en la estructura de impactos estimados para los Proyectos de
Prioridad 1 en los Escenarios 1 y 2. Conceptos Globales.

CONCEPTO ESCENARIO 1 ESCENARIO 2

MONTO INVERTIDO 100,0% 100,0%
VALOR AGREGADO DIRECTO 20,0% 20,0%
VALOR AGREGADO INDIRECTO 28,8% 33,3%
VALOR AGREGADO TOTAL 48,0% 53,3%
RECAUDACION IMPOSITIVA 17,9% 17,9%
IMPORTACIONES 34,1% 28,9%

TOTAL 100,0% 100,0%

Tabla XLII — Comparacion de la estructura de impactos estimados para los proyectos de
Prioridad 1en los escenarios 1y 2. Sectores Seleccionados.

. VALOR AGREGADO TOTAL PUESTOS DE TRABAJO TOTALES
ESCENARIO 1 ESCENARIO 2 ESCENARIO 1 ESCENARIO 2
96 |CONSTRUCCION 45,08% 41,0% 63,77% 60,9%
65 [INDUSTRIAS BASICAS DE HIERRO Y ACERO 13,19% 18,3% 4,45% 6,5%
64 |ARTICULOS DE HORMIGON, CEMENTO Y YESO 6,81% 6,2% 5,60% 5,3%
14 |EXTRACCION DE OTROS MINERALES 6,08% 5,6% 2,49% 2,4%
12 |EXTRACCION DE PETROLEO, GAS, CARBON Y URANIO 517% 5,2% 0,29% 0,3%
111 |SERVICIOS A LAS EMPRESAS Y PROFESIONALES 4,41% 4,5% 8,96% 9,6%
48 |REFINACION DE PETROLEO 2,08% 1,9% 0,45% 0,4%
98 |COMERCIO MINORISTA 1,73% 1,3% 1,96% 1,6%
63 |CEMENTO, CAL Y YESO 1,26% 1,1% 0,48% 0,5%
71 |OTROS PRODUCTOS METALICOS 1,08% 1,1% 0,94% 1,0%
97 |COMERCIO MAYORISTA 0,99% 1,2% 1,11% 1,4%
10 |SILVICULTURA Y EXTRACCION DE MADERA 0,89% 0,8% 1,00% 1,0%
62 |ARCILLA Y CERAMICA NO REFRACTARIA PARA USO ESTRUCTURAL 0,88% 0,8% 0,94% 0,9%
102 |[TRANSPORTE TERRESTRE DE CARGA 0,82% 0,9% 0,53% 0,6%
109 |INSTITUCIONES FINANCIERAS 0,65% 0,7% 0,25% 0,3%
67 |FUNDICION DE METALES 0,64% 0,7% 0,37% 0,4%
104 |[TRANSPORTE MARITIMO 0,57% 0,6% 0,34% 0,4%
66 |METALURGIA DE NO FERROSOS 0,48% 0,6% 0,22% 0,3%
41 |MADERA Y SUS PRODUCTOS 0,46% 0,4% 0,50% 0,5%
112 |ACTIVIDADES INMOBILIARIAS 0,39% 0,4% 0,03% 0,0%
52 |PINTURAS Y BARNICES 0,37% 0,4% 0,16% 0,2%
93 |ELECTRICIDAD 0,36% 0,4% 0,17% 0,2%
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Tabla XLI11- Comparacién en la estructura de impactos estimados para los Proyectos de
Prioridad 2 en los Escenarios 1 y 2. Conceptos Globales.

CONCEPTO ESCENARIO 1 ESCENARIO 2

MONTO INVERTIDO 100,0% 100,0%
VALOR AGREGADO DIRECTO 18,5% 18,5%
VALOR AGREGADO INDIRECTO 25,7% 30,6%
VALOR AGREGADO TOTAL 44,2% 49,2%
RECAUDACION IMPOSITIVA 17,9% 17,9%
IMPORTACIONES 37,9% 33,0%

TOTAL 100,0% 100,0%

Tabla XLIV - Comparacion de la estructura de impactos estimados para los proyectos de
Prioridad 2en los escenarios 1y 2. Sectores Seleccionados.

SEC VALOR AGREGADO TOTAL PUESTOS DE TRABAJO TOTALES

ESCENARIO 1 ESCENARIO 2  ESCENARIO 1 ESCENARIO 2
CONSTRUCCION 46,23% 41,6% 65,11% 61,6%
65 [INDUSTRIAS BASICAS DE HIERRO Y ACERO 13,47% 18,6% 4,54% 6,6%
64 |ARTICULOS DE HORMIGON, CEMENTO Y YESO 7.16% 6,4% 5,88% 5,6%
14 |EXTRACCION DE OTROS MINERALES 6,25% 57% 2,56% 2,5%
12 |EXTRACCION DE PETROLEO, GAS, CARBON Y URANIO 5,01% 51% 0,28% 0,3%
111 |SERVICIOS A LAS EMPRESAS Y PROFESIONALES 4,35% 4,5% 8,84% 9,6%
48 |REFINACION DE PETROLEO 2,00% 1,9% 0,43% 0,4%
63 |CEMENTO, CAL Y YESO 1,22% 1,1% 0,47% 0,4%
98 |COMERCIO MINORISTA 1,18% 1,2% 1,33% 1,4%
97 |COMERCIO MAYORISTA 1,00% 1,2% 1,12% 1,4%
71 |OTROS PRODUCTOS METALICOS 0,97% 1,0% 0,85% 0,9%
102 |TRANSPORTE TERRESTRE DE CARGA 0,82% 0,9% 0,53% 0,6%
62 |ARCILLA Y CERAMICA NO REFRACTARIA PARA USO ESTRUCTURAL 0,67% 0,6% 0,71% 0,7%
109 |INSTITUCIONES FINANCIERAS 0,62% 0,7% 0,24% 0,3%
67 |FUNDICION DE METALES 0,61% 0,6% 0,35% 0,4%
104 |[TRANSPORTE MARITIMO 0,57% 0,6% 0,34% 0,4%
10 |SILVICULTURA Y EXTRACCION DE MADERA 0,49% 0,4% 0,54% 0,5%
66 |METALURGIA DE NO FERROSOS 0,48% 0,6% 0,22% 0,3%
41 |MADERA Y SUS PRODUCTOS 0,42% 0,4% 0,46% 0,4%
112 |ACTIVIDADES INMOBILIARIAS 0,36% 0,4% 0,03% 0,0%
93 |ELECTRICIDAD 0,36% 0,4% 0,17% 0,2%
ADMINISTRACION PUBLICA Y DEFENSA Y PLANES DE LA SEGURIDAD
I SOCIAL DE AFILIACION OBLIGATORIA DR e 0,62% 0.7%
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Tabla XLV — Comparacién en la estructura de impactos estimados para los Proyectos de
Prioridad 3 en los Escenarios 1 y 2. Conceptos Globales.

CONCEPTO ESCENARIO 1 ESCENARIO 2

MONTO INVERTIDO 100,0% 100,0%
VALOR AGREGADO DIRECTO 18,0% 18,0%
VALOR AGREGADO INDIRECTO 25,8% 31,1%
VALOR AGREGADO TOTAL 43,7% 49,0%
RECAUDACION IMPOSITIVA 17,9% 17,9%
IMPORTACIONES 38,4% 33,1%

TOTAL 100,0% 100,0%

Tabla XLVI - Comparacion de la estructura de impactos estimados para los proyectos de
Prioridad 3 en los escenarios 1y 2. Sectores Seleccionados.

SEC VALOR AGREGADO TOTAL PUESTOS DE TRABAJO TOTALES

ESCENARIO 1 ESCENARIO 2  ESCENARIO 1 ESCENARIO 2
CONSTRUCCION 45,70% 40,8% 64,32% 60,5%
65 [INDUSTRIAS BASICAS DE HIERRO Y ACERO 14,54% 20,0% 5,06% 7,3%
64 |ARTICULOS DE HORMIGON, CEMENTO Y YESO 7,42% 6,6% 6,29% 5,9%
14 |EXTRACCION DE OTROS MINERALES 6,53% 5,9% 2,77% 2,6%
12 |EXTRACCION DE PETROLEO, GAS, CARBON Y URANIO 5,07% 51% 0,30% 0,3%
111 |SERVICIOS A LAS EMPRESAS Y PROFESIONALES 4,29% 4,4% 9,00% 9,8%
48 |REFINACION DE PETROLEO 2,02% 1,9% 0,45% 0,4%
98 |COMERCIO MINORISTA 1,15% 1,1% 1,34% 1,4%
63 |CEMENTO, CAL Y YESO 1,12% 1,0% 0,45% 0,4%
97 |COMERCIO MAYORISTA 1,04% 1,2% 1,20% 1,5%
102 |[TRANSPORTE TERRESTRE DE CARGA 0,83% 0,9% 0,56% 0,6%
71 |OTROS PRODUCTOS METALICOS 0,78% 0,8% 0,71% 0,8%
109 |INSTITUCIONES FINANCIERAS 0,63% 0,7% 0,25% 0,3%
104 |[TRANSPORTE MARITIMO 0,58% 0,6% 0,36% 0,4%
67 |FUNDICION DE METALES 0,56% 0,6% 0,33% 0,4%
66 |METALURGIA DE NO FERROSOS 0,49% 0,6% 0,24% 0,3%
10 [SILVICULTURA Y EXTRACCION DE MADERA 0,40% 0,4% 0,47% 0,4%
112 |ACTIVIDADES INMOBILIARIAS 0,36% 0,4% 0,03% 0,0%
ADMINISTRACION PUBLICA Y DEFENSA Y PLANES DE LA SEGURIDAD
113 1SOCIAL DE AFILACION OBLIGATORIA 0:36% 0,4% 0,65% 0.8%
93 |ELECTRICIDAD 0,36% 0,4% 0,18% 0,2%
o8 Sj:;g(R:TURAS METALICAS, TANQUES, DEPOSITOS Y GENERADORES DE 0,34% 0,3% 0,52% 0,5%
41 |MADERA Y SUS PRODUCTOS 0,33% 0,3% 0,37% 0,4%
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Tabla XLVII - Comparacion en la estructura de impactos estimados para los Proyectos de
Prioridad 4 en los Escenarios 1 y 2. Conceptos Globales.

CONCEPTO ESCENARIO 1 ESCENARIO 2

MONTO INVERTIDO 100,0% 100,0%
VALOR AGREGADO DIRECTO 26,2% 26,2%
VALOR AGREGADO INDIRECTO 24,7% 27,6%
VALOR AGREGADO TOTAL 51,0% 53,8%
RECAUDACION IMPOSITIVA 18,7% 18,7%
IMPORTACIONES 30,3% 27,4%

TOTAL 100,0% 100,0%

Tabla XLVIII - Comparacion de la estructura de impactos estimados para los proyectos
de Prioridad 4 en los escenarios 1 y 2. Sectores Seleccionados

SECTOR VALOR AGREGADO TOTAL PUESTOS DE TRABAJO TOTALES
ESCENARIO 1 ESCENARIO 2  ESCENARIO 1 ESCENARIO 2
96 |CONSTRUCCION 53,61% 50,7% 73,24% 71,5%
65 [INDUSTRIAS BASICAS DE HIERRO Y ACERO 6,98% 10,0% 1,94% 2,9%
64 |ARTICULOS DE HORMIGON, CEMENTO Y YESO 6,17% 5,8% 4,18% 4,1%
12 |EXTRACCION DE PETROLEO, GAS, CARBON Y URANIO 5,16% 5,2% 0,24% 0,2%
14 |EXTRACCION DE OTROS MINERALES 4,47% 4,3% 1,51% 1,5%
111 |SERVICIOS A LAS EMPRESAS Y PROFESIONALES 4,27% 4,3% 7,16% 7,5%
48 |REFINACION DE PETROLEO 2,25% 2,2% 0,40% 0,4%
62 |ARCILLA Y CERAMICA NO REFRACTARIA PARA USO ESTRUCTURAL 1,61% 1,5% 1,43% 1,4%
71 |OTROS PRODUCTOS METALICOS 1,53% 1,5% 1,10% 1,1%
63 |CEMENTO, CAL Y YESO 1,46% 1,4% 0,46% 0,5%
98 |COMERCIO MINORISTA 1,17% 1,2% 1,09% 1,1%
67 |FUNDICION DE METALES 0,75% 0,8% 0,36% 0,4%
97 |COMERCIO MAYORISTA 0,72% 0,8% 0,66% 0,8%
41 |MADERA Y SUS PRODUCTOS 0,72% 0,7% 0,64% 0,6%
102 |[TRANSPORTE TERRESTRE DE CARGA 0,69% 0,7% 0,37% 0,4%
109 |INSTITUCIONES FINANCIERAS 0,53% 0,6% 0,17% 0,2%
59 |PRODUCTOS DE PLASTICO 0,53% 0,5% 0,28% 0,3%
52 |PINTURAS Y BARNICES 0,52% 0,5% 0,18% 0,2%
104 |[TRANSPORTE MARITIMO 0,49% 0,5% 0,24% 0,3%
o :Ré)lEJSUTcRchiutﬁ (L:ERAMICA REFRACTARIA Y NO REFRACTARIA PARA USO 0,40% 0,4% 0,35% 0,3%
66 |METALURGIA DE NO FERROSOS 0,39% 0,4% 0,15% 0,2%
112 |ACTIVIDADES INMOBILIARIAS 0,32% 0,3% 0,02% 0,0%
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Gréfico VII - Comparacion en la estimacion de importaciones para el conjunto de los

proyectos
en los escenarios 1y 2.
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Gréfico VIII — Comparacion de la composicion de las importaciones segin grupo y

escenario.
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Tabla XLIXI — Resumen de escenarios y prioridades. Monto invertido, valor agregado
total, recaudacidn, importaciones (millones de ddlares) y empleos anuales generados.

ESCENARIO 1

MONTO INVERTIDO

VALOR AGREGADO TOTAL
RECAUDACION
IMPORTACIONES

TOTAL

EMPLEO
ESCENARIO 1

MONTO INVERTIDO

VALOR AGREGADO TOTAL

RECAUDACION

IMPORTACIONES

TOTAL

EMPLEO

PRIORIDADES
1 P 3
16.500 8.458 9.042
7.928 3.739 3.955
2.948 1.512 1.615
5.625 3.207 3.473
16.500 8.458 9.042
58.688 27.519 28.148

PRIORIDADES
1 P 3
16.500 8.458 9.042
8.788 4.157 4.432
2.948 1.512 1.615
4.765 2.789 2.996
16.500 8.458 9.042
61.489 29.086 29.919

2.124

1.082
398
644

2.123

9.645

2.124

1.143
398
582

2.124

9.874

TOTAL

36.124

16.704

6.472
12.948
36.123

124.000

TOTAL

36.124

18.520

6.472

11.132

36.124

130.368
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