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Foto. Ruta 40, limite entre Mendoza y Neuquén.



PRIMERA PARTE
Antecedentes

LA INTEGRACION REGIONAL

La evolucion del concepto de frontera como el limite que
divide paises hacia el de territorios de integracioén, consoli-
doé un proceso en el que por medio de mecanismos de coo-
peracion, se han acordado normas y procedimientos que
van creando la institucionalidad mediante la cual encauzar

acciones consensuadas.

En consecuencia, se paso de la concepcidén de frontera rigi-
da y aislante a una con proyeccién de acercamiento, unién
y apertura, es decir, a la reconceptualizacion del espacio
integrador sobre el cual se debian orientar las estrategias
de desarrollo a través de acciones conjuntas entre paises
vecinos y en el que la integracion fisica,a partir del desa-
rrollo de infraestructuras de conectividad, se constituyo en
la base necesaria, aunque por supuesto no suficiente, para

lograr avanzar en dicho proceso integrador.

Al mismo tiempo, es necesario remarcar la congruencia de
los avances a nivel bilateral y la complementariedad de las
tareas que llevan a cabo los paises de la region desde el
ano 2000 en el marco regional ampliado representado por
el continente sudamericano. Esto se ha visto concretado
primero, en el ambito de la Iniciativa para la Integracién de
la Infraestructura Regional de América del Sur, IIRSA, v a
partir de 2009 se ha continuado con la creacién del Con-
sejo Suramericano de Infraestructura y Planeamiento - CO-
SIPLAN de la UNASUR. En este contexto, Argentina y Chile
han desarrollado un amplio marco bilateral y multilateral
para la integracién fronteriza y regional: los instrumentos
que de él se derivan han posibilitado poner de relieve, por
medio de los numerosos foros de participacion, a las de-
mandas de las regiones y las comunidades, que se canali-
zan en acciones concretas o en evaluaciones que permiten,
con criterio estratégico, ir dando una respuesta orgadnica y

factible a la voluntad de los pueblos de integrarse.
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EL PASO PEHUENCHE EN LA INTEGRACION BILATERAL

Foto. Hito argentino, Paso Pehuenche.

08

La Republica Argentina y la Republica de Chile firmaron
en 1984 el Tratado de Paz y Amistad, que implico la crea-
cién de una Comision Binacional encargada de promover y
desarrollar iniciativas sobre diversos temas, tales como el
transporte terrestre, la aeronavegacion, las interconexiones
eléctricas y las telecomunicaciones, la explotacién conjun-
ta de recursos naturales, la proteccién del ambiente vy la

complementacion turistica.

El paso Pehuenche, es uno de los pasos en la Cordillera

de los Andes, que conecta el sur de la provincia de

Mendoza, en la Republica Argentina, mediante la ruta

nacional 145, con la Regién del Maule de la Republica

de Chile, mediante la ruta 115, dando lugar a la regién
fronteriza bilateral Pehuenche.

Desde la instalacion de la Comisién Binacional, y con el
fuerte respaldo politico de ambos gobiernos, las areas de
frontera han mostrado importantes avances en su funcio-
namiento y desarrollo. En 1992 se constituyo el Grupo Téc-
nico Mixto-GTM, y se le encomendo, la elaboraciéon de un
Plan Maestro de Pasos Fronterizos. En el mes de junio de
1996 se firmd el Acuerdo de Complementacion Econdmica
entre el MERCOSUR y la Republica de Chile ACE 35, que
incluye un protocolo adicional sobre integracion fisica, al
que se anexd un programa sobre montos basicos a invertir
por Argentina y Chile durante el periodo 1996-2000 en las
conexiones viales de acceso a trece pasos fronterizos prio-

rizados de comun acuerdo.

Este compromiso adquirid un caracter quinquenal y en el
ano 2005, al analizarse el programa para los préoximos cin-
co anos, ambos paises tomaron la decisidon de avanzar con
la pavimentacién de los accesos viales al paso Pehuenche
para que el mismo se pudiera convertir en una nueva y
efectiva alternativa de conectividad en la region central. En
el ano 2009 y en el marco del “Acuerdo integrado de con-
troles de Frontera entre Argentina y Chile” ambos paises
convinieron que la modalidad de control de frontera en el
caso del paso Pehuenche seria la de control integrado de
Unica cabecera en territorio argentino. En 2014, en el marco
de la “VI Reunién Binacional de Ministros Argentina Chile”
se aprobd el nuevo Plan Maestro de Pasos de Frontera al
2030. Este conjunto de directrices, guiara el desarrollo de
la infraestructura de transporte transfronteriza en forma
estratégica, enfocando recursos donde sean mas necesari-

os. Este plan modificé a 26 el nimero de pasos priorizados.



Mapa 1. Plan Maestro de Pasos de Frontera al 2030.
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EL PASO PEHUENCHE EN LA INTEGRACION MULTILATERAL

MARCO GENERAL

En el ambito multilateral, la Subsecretaria de Planificacion
Territorial que coordina la participacion argentina en el
Consejo Sudamericano de Infraestructura y Planeamiento
- COSIPLAN - de la Unién de Naciones Sudamericanas -
UNASUR, ha impulsado la inclusion del paso Pehuenche y
su area de influencia en el tratamiento del Eje de Integra-

cion y Desarrollo Mercosur-Chile.

El objetivo del COSIPLAN, que contiene como foro técnico
a la iniciativa IIRSA, es desarrollar la infraestructura para
la integracioén regional, promoviendo la conectividad de la
region, atendiendo criterios de desarrollo social y econd-
mico sustentables, preservando el ambiente y el equilibrio
de los ecosistemas y aumentando las capacidades y poten-

cialidades de la poblacidon local y regional. Con este pro-

Foto. Vista de la Cordillera de Los Andes desde Malargue.

posito y con el apoyo de una metodologia de planificacion
territorial indicativa de mediano plazo, consensuada entre
los doce paises, se identificd una cartera de mas de 500
proyectos de infraestructura de los sectores de transporte,
energia y comunicaciones, organizados en diez ejes de in-

tegracién y desarrollo - EIDs.

Los EIDs son franjas multinacionales de territorio en
donde se concentran espacios naturales, asentamien-
tos humanos, zonas productivas y flujos comerciales.
Para cada uno de ellos se identifican los requerimien-
tos de infraestructura fisica, a fin de articular el terri-
torio con el resto de la regidn, planificar las inversio-
nes y mejorar la calidad de vida de sus habitantes.

La Republica Argentina se encuentra involucrada en los si-
guientes ejes de integracion y desarrollo:

»  Capricornio

» MERCOSUR-Chile

»  Del sur

»  De la hidrovia

»  Andino del sur

Cada uno de los ejes de integracidn y desarrollo estd con-
formado por grupos de proyectos - GP, que es un conjunto
de proyectos interdependientes, en un determinado espa-
cio geoecondmico, que tiene efectos sinérgicos sobre el
desarrollo sostenible. Es decir, el proceso de agrupamiento
estd basado en la posibilidad de explotar los beneficios de
un conjunto de inversiones, los cuales son mas grandes que
la suma de los efectos de los proyectos individuales que lo
componen (sinergias). El proceso tiene por base el territo-
rio y toma en cuenta la localizacién de los proyectos, sus
relaciones con las actividades econémicas dominantes o
potenciales y los aspectos ambientales y sociales asocia-

dos.

Los efectos del GP componen su funciéon estratégica, es
decir, el objetivo comun y/o beneficios principales, tanto
para la integracidén, como para el desarrollo regional de
los espacios geoecondmicos involucrados. En cada GP se
identifica un proyecto ancla que da sentido a la formacion
del mismo vy viabiliza las sinergias y el aprovechamiento
optimo de los efectos combinados del grupo, en beneficio

del desarrollo econdmico y social.



Foto. Ruta Nacional 40 hacia Bardas Blancas.

Mapa 2. Ejes de integracion de desarrollo - EIDs - de América del Sur.

Fuente: Elaboracién propia.
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E.l.D. MERCOSUR - CHILE

El Eje del MERCOSUR-Chile ha sido definido a través de la
delimitacion de un area de influencia que atraviesa Amé-
rica del Sur e incorpora la vinculaciéon de los primordiales
centros econdémicos y los principales puertos de ese te-

rritorio entre Chile, Argentina, Paraguay, Uruguay y Brasil.

La infraestructura del eje se ubica fundamentalmente so-
bre la cuenca del Rio de La Plata y los estados brasilefos
involucrados, destacandose numerosos corredores viales
consolidados por donde circulan los principales flujos de
cargas del MERCOSUR que vinculan los centros industria-

les y ciudades de la region.

El sistema portuario, maritimo y fluvial, esta conformado
por mas de 40 puertos principales, ubicados esencialmen-
te sobre las costas del océano Atlantico, el Rio de la Plata 'y
los rios Parana, Paraguay y Uruguay, a los cuales se suman

los puertos chilenos del litoral pacifico.

Una mirada de conjunto de la infraestructura proyectada
plantea el desafio de contribuir al desarrollo del conjun-
to del eje y en especial de ciertas areas rezagadas bajo
un enfoque sustentable, dado que si bien en el conjunto

del eje se evidencian significativos avances en materia de
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favorecer los flujos de bienes y personas, se requiere de
una mayor atencién sobre ciertas areas que van quedando
en el margen como las regiones de Coquimbo y Maule en
Chile o provincias de Argentina como La Rioja, San Juan y

La Pampa.

Partiendo de la idea de diversificar las alternativas de co-
nectividad internacional para contribuir a la competitividad
y la inclusion de los territorios, se identificaron en el eje de
integracion y desarrollo Mercosur-Chile, de modo de con-
solidar dichas alternativas. Estos corredores de integra-
cién, en principio, no representan un modo de transporte
especifico, sino que son flujos en los que se analizar3, la

alternativa de conectividad internacional mas eficiente.

Por lo expuesto, en el area territorial que involucra al Eje de
Integracion y Desarrollo MERCOSUR-Chile, se identificaron
varios Grupos de Proyectos, con la finalidad de profundizar
las sinergias entre los proyectos que los constituyan, que

compartiendo un espacio territorial definido, contribuye-

Mapa 3. Eje Mercosur - Chile y los corredores de integracion.

ran a los objetivos estratégicos que en forma particular se
identifiquen para ese conjunto, y que girarian alrededor del

Proyecto Ancla.

E.I.D. “GP 6 PEHUENCHE” EJE MERCOSUR -
CHILE

Durante el afio 2007 se incorpord un nuevo grupo de pro-
yectos (GP) al eje de integraciéon y desarrollo - EID MER-
COSUR-Chile, cuya funcion estratégica es:

»  Brindar alternativas de conectividad y servicios a los
flujos comerciales de los paises integrantes del MER-
COSUR y Chile.

»  Dinamizar el desarrollo intrarregional.

»  Promover el desarrollo del turismo integrado en la re-

gion.

La pavimentaciéon de los accesos al paso Pehuenche fue
identificada como Proyecto Ancla de Grupo, es decir como
el proyecto que da sentido a la formacién del mismo y via-

biliza las sinergias.
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Mapa 4. Eje Mercosur - Grupo 6 EID Eje Mercosur - Chile.
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Cuadro 1. Proyectos del GP6 del EID Mercosur-Chile.

ID
MCC35
MCC37
MCC38
MCC47
MCC76
MCC77
MCC78
MCC79
MCC118
MCC146
MCC147
MCC148
MCC149
MCC161

NOMBRE DEL PROYECTO

MONTO EN USD X 1000

Implementacion del control integrado de Unica cabecera Paso Pehuenche 30.000
Pavimentacion de Ruta Nacional N145: Empalme RN40 Sur - Acceso al Paso Pehuenche 63.000
Pavimentacion de la Ruta Nacional N40 Sur. Tramo Malargle - Limite con Neuguén 90.000
Pavimentacion Ruta Ch 115: Tramo Puente Armerillo - Paso Pehuenche 60.000
Corredor Vial San Nicolds / Zarate - Pehuenche 1.000.000
Corredores Ferroviarios Acceso a los Puertos de Mar del Plata y Quequén 35.000
Ampliacion del Puerto de Mar del Plata 63.500
Mejoramiento del Puerto de Quequén 40.000
Corredor Vial Bahia Blanca - Paso Pehuenche 1.000.000
Duplicacién de la Ruta Nacional N3: San Miguel del Monte - Las Flores - Azul 166.000
Duplicacion de la Ruta Nacional N5: Lujan - Acceso Bragado 240.000
Duplicacién de la Ruta Nacional N33: Pigue - Bahia Blanca 260.000
Duplicacion de la Ruta Nacional N205: Empalme con Ruta Nacional N3 - Saladillo 240.000
Linea Eléctrica 33kv y Fibra Optica entre Bardas Blancas - Paso Pehuenche 10.000

Fuente: Elaboracion propia.
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Foto. Encuentro Argentina - Chile en el Paso Pehuenche:




SEGUNDA PARTE
El Programa
Pehuenche

Para cumplir con el compromiso asumido, en conjunto con
la Republica de Chile de pavimentar las rutas de acceso al
paso Pehuenche de ambos lados de la frontera, la Republi-
ca Argentina obtuvo la asistencia financiera de la Corpo-
racion Andina de Fomento (CAF), para la realizacion del
“Proyecto de Rehabilitacion y Pavimentacién del Paso In-

ternacional Pehuenche”.

El mismo tiene por finalidad pavimentar y desarrollar este
paso de frontera estratégico, como alternativa de conec-
tividad en el corredor central, de modo que se convierta
en facilitador de corredores de integracion del eje MERCO-
SUR-CHILE.

La Subsecretaria de Planificacion Territorial de la
Inversién Publica es el “Organismo Ejecutor I1” del
Préstamo CAF4538 y tiene a su cargo, bajo la denomi-
nacion de PROGRAMA PEHUENCHE, la ejecucion del
componente de preinversion.

El proyecto estd integrado por los siguientes componentes:

» Desarrollo vial: rehabilitacidon, construccién de obras
basicas, pavimentacién, obras de arte, obras comple-
mentarias.

»  Preinversion: estudios que identifiquen proyectos a
ser ejecutados en el drea de influencia del paso Pe-
huenche y que contribuyan a su consolidacion como

alternativa de conectividad.

ESTUDIOS REALIZADOS Y EN EJECUCION 1 15



OBJETIVOS DEL PROGRAMA

El objetivo del Programa Pehuenche es el de contribuir a
la consolidacién del paso Pehuenche, como una alternati-
va de conectividad entre Argentina y Chile, analizando el
potencial productivo y de generacion de servicios de su

area de influencia, y evaluar la viabilidad de los proyectos

AREA DE ESTUDIO

El area de estudio se definid por la franja territorial deter-
minada por los flujos de transporte internacional de cargas,
actuales y futuros, que para su concrecion utilicen el paso
de frontera Pehuenche. Dicha franja se encuentra com-
prendida entre la ruta nacional N2 7 hacia el sur (incluyén-

dola), y la ruta nacional N2 22 hacia el norte (incluyéndola).

Para desarrollar el Programa Pehuenche fue necesario
superar el mero enfoque de la conectividad de la infraestruc-
tura fronteriza y la mira mas acotada del analisis de un corre-
dor de transporte, y considerar como dimensién de analisis a
la Macrorregidn Pehuenche, de modo que permita involucrar
a los territorios cuya dindmica sera influida por la pavimenta-
cidon de las rutas de acceso al paso. A su vez, se identificé la

Microrregién Pehuenche, area donde

esta influencia serd mas directa.

En territorio argentino el acceso al Paso Pehuenche se rea-

Mapa 4. Area de estudio del Programa Pehuenche.
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y acciones que contribuyan al ordenamiento territorial, al
desarrollo sustentable y a la integracion nacional e inter-
nacional de los territorios que se encuentran involucrados

en las areas de estudio.

liza a través de la Ruta Nacional 145, que nace en Bardas
Blancas (Empalme RN 40) y recorre 82 km, hasta el limite
con la Republica de Chile. En este pais, el acceso al paso
Pehuenche se realiza a través de la ruta CH 115, que nace
en laruta 5 en la ciudad de Talca. La CH 115 se conecta por
la Ruta 5 con centros urbanos como Santiago, Linares y
Curico; y portuarios como los de San Antonio, Talcahuano
y Constitucion. Finalmente el Programa se centrd en terri-
torio argentino en:

» Macrorregion Pehuenche formada por las provincias

argentinas de La Pampa, Buenos Aires, y Mendoza.

»  Microrregion Pehuenche formada por el centro-sur de

Mendoza y el oeste de La Pampa.

Las regiones chilenas de Maule, Metropolitana, Valparaiso,
O’Higgins, Bio Bio y Araucania, forman parte del drea de in-

tegraciéon del paso Pehuenche y seran consolidadas en un

futuro estudio binacional.
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ESQUEMA METODOLOGICO

Los estudios del “PROGRAMA PEHUENCHE”, se organiza-

ron en las siguientes etapas:

»

»

Primera etapa: Estudios de base. El objetivo general
de estos estudios fue realizar un diagndstico prelimi-
nar del area de influencia del paso y permitir que las
siguientes etapas de estudios cuenten con informa-
cion secundaria sistematizada e informaciéon primaria
puesta a disposicidon en un Sistema de Informacién Te-

rritorial.

Segunda etapa: Estudios enfocados a desarrollar los

ejes estratégicos identificados en los estudios de base,

»

para formular y evaluar alternativas de inversiones en
infraestructuras y acciones que optimicen la conecti-
vidad territorial y el desarrollo del drea de influencia
del paso Pehuenche. Los resultados de los estudios
anteriores se considerardn en un plan de integracién
territorial (PIT) que anexe un programa de inversiones
para la consolidacion de esta nueva alternativa de co-
nectividad, asi como también una integracion y orde-

namiento de los territorios.

Tercera etapa: Se concentrard en los estudios de fac-
tibilidad técnica, social, ambiental y econdmica de los

proyectos del programa de inversiones identificado.

Figura 1. Esquema metodoldgico - Programa Pehuenche.
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Fuente: Elaboracion propia.
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Foto. RN 145 al Paso Pehuenche en construccion.



TERCERA PARTE

Estudios realizados
Yy en ejecucion

ESTUDIOS DE PRIMERA ETAPA / DIAGNOSTICO
DIAGNOSTICO DEL SISTEMA DE TRANSPORTE
a - Objetivo general

Realizar una descripcion del sistema actual de transporte
de personas y bienes, analizando las variables explicativas
del mismo vy los diversos elementos que lo conforman, de
modo de contar con los datos necesarios para modelar su
funcionamiento actual y realizar un diagndstico preliminar

del sistema de transporte en el area del estudio.
b - Enfoque

A fin de cumplir con los objetivos del estudio se identifica-
ron los flujos de bienes y servicios que son movilizados a
través de la red de infraestructura del transporte disponi-
ble y por los pasos fronterizos del area de estudio, los ori-
genes/destinos de los mismos, asi como su composicidn
en cuanto a grupos de productos y servicios homogéneos
y su cuantificacién tanto en volumen como en valor mone-
tario. También se relevaron los origenes/destinos de los flu-
jos mas importantes de personas identificando los motivos

de viajes y la estacionalidad de los mismos.

Por otra parte, se caracterizd el sistema de transporte me-
diante el analisis del parque disponible para el transpor-
te. Finalmente, la informacién relevada/generada en este
estudio, posibilitd caracterizar la situacion actual, y sirvid
de base para alimentar y calibrar el modelo de transpor-
te desarrollado. Se utilizé el soft TRANSCAD, que permi-

ESTUDIOS REALIZADOS Y EN EJECUCION | 19



tio realizar las proyecciones preliminares con el objeto de
identificar los déficit de infraestructura que provienen de
escenarios de crecimiento futuro de los flujos.

¢ - Productos

Los productos entregados se ajustan al siguiente detalle:

»  Caracterizacion de la demanda del transpor-
te de carga

Como punto de partida, se identificaron los criterios que
definen los flujos de carga que integran el universo de ana-

lisis.

Tabla 2. Transporte de cargas y flujos totales de mercancias.

Ellos son los siguientes:

= Traficos viales que utilizan los pasos fronterizos actua-
les.
= Traficos que utilizan otros modos, pero que serian

eventualmente derivables al modo vial.

Se consideran los pares “origen - destino”: Argentina-Chi-
le, Brasil-Chile, Paraguay-Chile y Uruguay-Chile (en ambos

sentidos).

El cuadro siguiente indica, en valores agregados, los trans-
portes de cargas y los flujos de mercancias entre los pares

indicados en toneladas.

Transporte de cargas: flujos totales por modos

Vinculacion y sentido par “Origen - Destino” (PAISES) - 2007 (Tn)

ViNcUuLO
Y SENTIDO CARRETERO AEREO

AR-CH 3.763.867 6.730
BR-CH 617.382 12.179
CH-AR 528.006 1.341
CH-BR 235.792 2.336
CH-PA 34.627 .
CH-UR 44.849 -
PA-CH 256.789 127
UR-CH 55.340 312

TOTAL GRAL. 5.536.652 23.026

Fuente: Aduana de Chile.

Puede observarse que solo el modo maritimo y los ductos
muestran volumenes relevantes, ademas del automotor. Esto
permite descartar el modo aéreo y el ferroviario. Claramen-
te el transporte por ducto no debe ser incluido, por tratarse
de un flujo no derivable. Resta en consecuencia considerar

el caso del transporte maritimo.

Dado que se verifica una considerable concentraciéon de
los flujos segun tipo de producto y par origen-destino, el
analisis puede limitarse a considerar 14 tipos (clasificacion
aduanera a cuatro digitos), que comprenden el 85% del
tonelaje transportado (7.4 millones de toneladas). Cerca
del 70% de los flujos corresponden a traficos entre Brasil y
Chile; se trata de una vinculaciéon que por modo automotor
comporta la operacion sobre grandes distancias. El grue-

so de lo transportado se refiere a graneles originados en la
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MODO
FERROVIARIO MARITIMO DUCTOS
8.645 2.609.467 3.887.080
7696 1.104.009 133
- 134.115 -
- 1.728.100 -
- 481 -
= 41.560 S
- 28.772 -
- 16.5694 =
16.341 8.663.099 3.887.213

produccién agricola o en la refinacion de petréleo, rubros
que encuentran en el modo maritimo, una alternativa natural,
en funcion del valor relativamente bajo de lo transportado.
Estas constataciones permiten afirmar que la posibilidad
de derivar traficos al modo automotor desde el transporte
maritimo son en principio limitadas, no pudiendo esperarse
que la habilitacion del paso Pehuenche represente un fac-
tor que implique un redireccionamiento de flujos a favor del

transporte automotor.

Se concluye por lo tanto, que debe definirse como univer-
so de interés, para derivacion de flujo, tinicamente el trafico
actualmente compuesto y realizado por el transporte auto-
motor, que transita actualmente por los pasos fronterizos

acordados entre Argentina y Chile.



Clasificacién por paso y zona de influencia

En el afo 2007, se registro el paso de alrededor de 7,8 mi-
llones de toneladas en la totalidad de los pasos fronterizos
entre Argentina y Chile. Debe destacarse por lo pronto que
esta cifra no guarda necesariamente coherencia con los
datos presentados anteriormente para el transporte carre-
tero. Ello ocurre porque este dato incluye el movimiento
con origen y destino dentro de Chile, que atraviesa el te-
rritorio argentino. Para estratificar el movimiento segun los
pasos fronterizos, a fin de focalizar la informacion referida
al drea de interés del estudio, se identificaron las categorias
siguientes: Al norte de Cristo Redentor, al sur de Pino Ha-

chado, y entre Cristo Redentor y Pino Hachado.

Tabla 3. Movimiento correspondiente a cada estrato

Trafico carretero por sentido y pasos de cruce - 2007 ENTn

Estrato Ar-Ch Ch-Ar Total
Pasos al Norte del Cristo Redentor  215.409 155.756 371.165
Pasos al Sur de P. Pino Hachado 1.177.364 978.119 2.155.483
Pasos entre Cristo Redentor
v Pino Hachado 4.258.680 1.063.390 5.322.070
Total 5.651.463 2.197.265 7.848.718

Fuente: Aduana de Chile.

Tabla 4. Clasificacién por agrupamiento de productos.

Puede constatarse asi que cerca de 2/3 del total del tra-
fico corresponde a la zona de influencia del estudio; cabe
sefalar por otro lado que parte no menor del flujo corres-
pondiente al sur del Paso Pino Hachado responde a trafico

interno de Chile.

Dentro de la zona de influencia, se consigna informacion
para seis pasos, a saber: Cristo Redentor, Pehuenche, Plan-
choén, Pichachén y Pino Hachado. Sin embargo, sdélo los
mencionados en primer y ultimo lugar registran trafico de
carga; los restantes se encuentran habilitados Unicamente
al trdnsito de pasajeros (el actual paso Pehuenche entre
ellos). Como seria de esperar, el paso del Cristo Redentor
(con cerca de 5 millones de toneladas en total) registra el

grueso del movimiento (mas del 90%).

Origen - Destino de los flujos

Es posible desagregar esta informacion por origen-destino,
a nivel de pais, siempre en base a la informacion disponible
en las aduanas nacionales sobre exportaciones, como se

muestra en el cuadro:

Trafico carretero por Origen-Destino: Clasificacion por agrupamiento de producto - 2007 Tn

Agrupamiento Ar-Ch Br-Ch Ch-Ar Ch-Br Ch-Pa Ch-Ur Pa-Ch Ur-Ch TOTAL
Productos

Industria Alimenticia 1244143 122190 52587  39.364 11.089 10.913 48.595 18.116  1.547.267
Combustibles - 666.878  2.145  58.572 4 692 58 - - 728.349
Lubricantes

Materiales de 687812 11879 18819 245 128 673 - 1160 720.715
Construccion

A ILICEs 314323 166748 77504 28387 3306  3.072 2.505 11149 606.993
y Petroquimicos

Productos 448.861 4.605 14.137 48.022 379 1172 5.345 3458  525.978
Agricolas

Productos y . 160.424  88.819 79.169 47024  10.229 5.662 193 354 391.973
Manufacturas Metalicos

Productos de 139.769 70205  100.208  28.073 8.429 5.075 4 7646 359.400
Papel y Carton

FrEehEios 6 43170 51894 77128 5.147 13 4.443 10710  13.039  205.542
Madera - Muebles

Vehiculos y sus 29.468 71279 3.841 2.716 100 496 4 434 108.337
componentes

Otros 28.758 27619  46.042 5.348 262 3.602 3.903 1.975 117.508
Total General 3.763.867 617382 528.006 204.429  34.627  35.164 71.257 57330 5.312.063

Fuente: Aduana de Chile.
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Los volumenes de transito son muy superiores en el Paso
del Cristo Redentor, donde circulan por afio unos 226.000
vehiculos cargados y 120.000 vacios. Los guarismos corres-
pondientes para el Paso Pino Hachado son 11.500 y 9.800.
Puede percibirse asimismo que la razén vehiculos cargados/
vehiculos totales es superior en el Paso del Cristo Redentor,
indicando simultdneamente una mayor polivalencia de los

vehiculos e importantes flujos de carga de retorno.

Al respecto, cabe mencionar el absoluto predominio del
transporte de gas licuado en el Paso Pino Hachado (con cer-
ca del 50% del total de flujos), que demanda un tipo de ve-
hiculo especializado no apto para cargas de otra naturaleza.
Mientras que por el Paso Pino Hachado, mas del 80% del tra-
fico se concentra en dos grupos de productos (combustibles

y materiales de construccién), los dos principales grupos

Figura 2. Demanda de transporte de pasajeros.

correspondientes al Paso del Cristo Redentor (Productos de
la industria alimenticia y productos agricolas), comprenden
algo mas del 40%. Estas diferencias reflejan perfiles produc-
tivos muy diferentes de los hinterlands de ambos pasos. Los
pares O-D mas importantes corresponden a las vinculaciones

entre Argentina y Chile.

» Caracterizacion de la demanda de transporte
de pasajeros

A continuaciéon se presentan los resultados de las tareas de
campo desarrolladas a fin de conocer las caracteristicas de
los viajes en vehiculos particulares que utilizan los pasos de
frontera de Pino Hachado y Complejo Cristo Redentor. En los
gréficos se ilustran la estacionalidad de flujos y motivos de

viaje en cada uno de estos pasos.

Pino Hachado

Distribucidon mensual de vehiculos particulares ambos sentidos - 2007

Encuesta a vehiculos particulares - Motivos de viaje
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Distribucién mensual de vehiculos particulares ambos sentidos - 2007

Encuesta a vehiculos particulares - Motivos de viaje
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Fuente: Elaboracion propia.
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Mapa 5. Modelacion de la red de transporte terrestre.
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Fuente: Estudio de Diagndstico del Sistema de Transporte.

Las zonas que congregan la mayor cantidad de viajes son la
provincia de Mendoza en Argentina y la Regiéon Metropolita-
na en Chile. En efecto, dichas zonas representan, respectiva-
mente el origen del 33.0% y 36.1% de los viajes encuestados
y el destino del 40.5% y 31.5% de los mismos, respectivamen-
te. La zona Valparaiso (Regiones |, I, Ill, IV y V de Chile) ge-
nera el 12.7% y atrae el 10.4% de los viajes totales encuesta-
dos, mientras que la zona centro (provincias de Cérdoba y

San Luis) es el destino del 4.4% de los viajes.

» Infraestructura de transporte existente

El analisis de la infraestructura de transporte tiene por obje-
tivo determinar las caracteristicas fisicas y operativas actua-
les de la red de transporte relevante para el drea de estudio,
asi como de las instalaciones de transferencias aérea y por-
tuaria y los centros de control fronterizo. Se relevaron las ca-
racteristicas de la red vial adoptada en el estudio y del esta-
do de situacion de la infraestructura y operacion ferroviaria y
portuaria presente en el area de influencia inmediata del pa-
so Pehuenche. Finalmente se realizd una recopilacién de los
proyectos de obras de infraestructura de transporte existen-

tes para el drea considerada.

» Sector transporte

A efectos de servir de material de apoyo para el analisis de
los datos obtenidos de los muestreos y encuestas efectua-
dos en la zona de influencia del estudio, se tomd contacto
con transportistas que muestran relevancia en el comercio
carretero entre el MERCOSUR vy Chile. Las entrevistas a fun-
cionarios se llevaron a cabo con el objeto de identificar aque-
llos aspectos normativos que pudieran tener incidencia en
el trafico bilateral e influir de alguna manera en las decisio-
nes que las empresas adoptan a la hora de definir sus pau-

tas operativas.

Por otra parte es importante analizar la evoluciéon de los te-
mas tratados en las rondas bilaterales que se celebran entre
los paises y recopilar detalles que hagan a las politicas secto-

riales que las autoridades aplican.
» Modelacion de la red de referencia:
= Modelo de transporte en base al soft TRANSCAD.
= Modelacidn de la alternativa base y diagndstico de

la red de referencia.
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d - Resultados de la modelizacién

Con el resultado de las asignaciones obtenidas con el mode-
lo, fue posible realizar una evaluacién preliminar del nivel de
servicio de la red analizada, y se logré determinar los tramos
criticos que la misma puede presentar en la situaciéon actual
0 en los escenarios proyectados. Asimismo, bajo los supues-
tos adoptados, resultd factible estimar la cantidad de viajes
para cada tipo de vehiculo analizado y de cada producto en
el caso de las cargas, que se canalizarian por cada uno de los
pasos de frontera incluidos en el area de influencia del pro-

yecto, es decir Cristo Redentor, Pino Hachado y Pehuenche.

Las caracteristicas del modelo desarrollado y los supuestos
implicitos en el mismo, junto a la fuerte influencia que como
generadoras y captadoras de viajes detentan en Chile (las
zonas que incluyen a la region metropolitana de Santiago,
el puerto de Valparaiso y la preponderancia que en sentido
contrario tienen la RMBA, el Brasil y en menor medida la zona
centro y litoral de Argentina), determinan que una vez dispo-
nibles las nuevas facilidades del paso Pehuenche, no se ge-
neraria de inmediato a favor del mismo una reasignacién de
trafico de importancia, por el Unico motivo de la pavimenta-

ciéon de sus accesos.

Al mismo tiempo la existencia de peajes de alguna significa-
tividad en la Red Vial de Chile, es otro factor que juega en
contra de una mayor reasignacion a favor de Pehuenche ya
que en situaciones de indiferencia (carga con destino a loca-
ciones en las regiones ubicadas al sur de Pehuenche), dicha
opcion pierda posibilidades respecto a la alternativa de Pino
Hachado. En las asignaciones del modelo, una parte impor-
tante de los flujos que se canalizarian por el paso proviene de

la zona de influencia del puerto de Bahia Blanca. En tal sen-

tido, cobran relevancia, las acciones destinadas a difundir las
bondades de dicho puerto, en términos de costos generali-
zados frente a otras opciones y la posibilidad de vertebrar en
dicha terminal alternativas multimodales de transporte que

viabilicen las operaciones.

De esta forma, el paso Pehuenche se convierte en uno de los
proyectos fundamentales para viabilizar este crecimiento, to-
da vez que el transporte por automotor aparezca como el de
mayor dinamismo, y el que mas rapidamente pueda asumir
y contribuir a estos logros. En particular, puede articular jun-
to con el operador portuario ofertas atractivas de transporte,

|n

haciendo pesar el “retorno vacio” que hoy tiene para muchos
viajes, y transformandolo en fletes competitivos que orienten
- disponibilidad de bodega mediante - la mercaderia hacia
Bahia Blanca, para lograr asi un incremento en forma sustan-
cial, de los traficos que demandarian la utilizacion de las nue-

vas facilidades fronterizas.

La habilitacion del paso generard una mayor demanda del
mismo a favor de las ventajas comparativas, que como paso
con controles integrados ofrezca en materia de tiempos me-
dios de permanencia, orientando la accion de despachantes

y exportadores a su mayor utilizacion.

En el caso de flujos de pasajeros, es el que presenta un in-
cremento importante y una relacion mas directa con la pavi-
mentacion del paso, ya que como se vid en esta zona, el mo-
tivo de viaje mas importante es el de turismo y en este caso
la complementacion con la obra de pavimentacién con otras
acciones que permitan consolidar el paso es mas factible de

llevar adelante.

Los resultados obtenidos indican, que a partir de la pavimentacién y plena habilitaciéon de las ru-

tas de acceso al paso Pehuenche, se podria estimar para el mismo, un transito diario de aproxi-

madamente 91 vehiculos equivalentes, conformados por 5 dmnibus, 10 camiones y el resto, au-

tomoviles particulares.

Estos resultados consideran solamente la pavimentacién de los accesos al paso Pehuenche y la

reasignaciéon del mismo a partir de la facilitacién del transito a partir de la posibilidad de esta

nueva conectividad.

En el caso de transporte de carga se requerirdn ademas de la pavimentacién de los accesos, una

serie de acciones relacionadas con la logistica del transporte, para que el paso pueda constituir-

se como una alternativa real de conectividad.
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ESTUDIO DE CARACTERIZACION DEL TERRITORIO Y DEL SISTEMA DE ACTIVIDADES

a - Objetivo general

El objetivo de este estudio, fue realizar una caracterizacion
geografica, social, ambiental y productiva, del territorio a
analizar con el fin de establecer la naturaleza de las deman-
das y requerimientos de caracter social y de infraestructura
de transporte y de servicios. Este componente es insumo ba-
sico para una posterior identificacién y evaluacion técnica,
econdmica, ambiental e institucional de un programa de in-
versiones que contribuya a la consolidacién de la conectivi-

dad internacional.

Con este objetivo se han identificado y descripto a los facto-
res que permitan caracterizar a las economias regionales que
forman parte del drea de estudio vy, los principales recursos
naturales y los productos y servicios que se extraen o produ-

cen o que podrian explotarse en el mediano plazo.

b - Productos del estudio

El estudio entregd la caracterizacion y diagndstico de los
componentes del sistema territorial subdividido en:

»  Subsistema natural

»  Subsistema socio-demografico

»  Subsistema econdmico-productivo

Foto. Castillos de Pincheira, Malargiie.

Si bien el andlisis realizado es mas abarcativo, en esta sintesis
se han considerado basicamente los analisis relativos a las

provincias de Mendoza, La Pampa y Buenos Aires.

Subsistema natural

Se observa en el sistema natural la existencia de una ten-
dencia a la desertificacion distribuida principalmente en el
centro del drea de estudio desde el NO al SE. Las limitantes
climaticas como la temperatura y la precipitacion extrema y
su distribucion e intensidad, afectan a mas del 40% del area.
Se han identificado riesgos hidricos desarrollados de manera
puntual y temporal en el oeste, y de forma mas estable sobre

el centro bonaerense.

Los riesgos medioambientales que se han registrado se es-
tablecen en la zona cordillerana, vinculados a cuestiones
climaticas, y en zonas de alta poblacidn o zonas en donde
existe conflicto entre actividades productivas (Oasis Norte
y area de llanuras de Mendoza, o en la subregion de valles
interfluviales rionegrinos, por ejemplo), vinculadas a factores
de origen. Las regiones de mayor fragilidad ecoldgica se en-
cuentran en el drea de Llanuras, de mesetas, y montanas de
Mendoza y en dreas de las subregiones de estepa pampeana

y monte occidental de La Pampa.
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» Provincia de Mendoza

Para el caso de la provincia de Mendoza los principales
riesgos ambientales se vinculan a factores climaticos con
condiciones extremas. La mayor parte del territorio tiene
una erosion hidrica moderada y una erosion edlica ligera, a
excepcion de una porcion de la parte sur oeste, con erosion
edlica severa. En toda la zona cordillerana existe un buen
drenaje superficial, mientras que hacia el este, se observa

un drenaje superficial excesivo.

El territorio posee un alto a muy alto indice de fragili-
dad ecoldgica. Ademas, Mendoza es una zona de muy al-
ta amenaza aluvional que cuenta con numerosos antece-
dentes registrados de dafos provocados por aluviones en
la regidn. Se observa a nivel local una serie de amenazas
como consecuencia del desarrollo de las actividades hu-
manas: la transformacion de los usos del suelo; el incre-

mento poblacional y la mayor demanda de servicios e in-

Foto. Sierra de la Ventana, Provincia de Buenos Aires.
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fraestructuras. Otros riesgos ambientales importantes de
mencionar son la desertificacion, los incendios en campos
de secano, la extraccion de petrdleo mediante inyeccién
de agua y contaminacion de las napas subterrdneas y por
ultimo a mediano vy largo plazo el derretimiento de glacia-
res. La provincia de Mendoza cuenta con 12 dreas protegi-
das que se distribuyen de un modo disperso en el territo-

rio provincial.

» Provincia de La Pampa

En la Provincia de La Pampa, las anomalias climaticas e hi-
droldgicas representan un factor importante en relacién a
las amenazas naturales. En épocas estivales se producen
tormentas eléctricas, con lluvias intensas acompanadas
de granizo, a veces de gran tamafo y vientos fuertes que
afectan a la regién y pueden desencadenar procesos hidro-
|6gicos peligrosos tales como inundaciones en los lugares
bajos o deprimidos e intensificacion de la erosion hidrica
de los arroyos, afectando a las urbanizaciones y las vias
de comunicacion. La region este y noroeste de la provincia
sufre de una ligera erosion hidrica. que en el centro provin-
cial se transforma en severa. En el territorio que limita con
el rio Colorado, se observa una moderada erosion hidrica y
edlica. El drenaje superficial en la mayor parte del territorio

es excesivo.

El indice de fragilidad ecoldgica va de moderado a muy
elevado, con pequefas zonas de baja fragilidad (que bor-
dean al rio Colorado y algunas areas aisladas en el sudoes-
te de la provincia). La provincia de La Pampa, cuenta en
total con 12 dreas protegidas que se distribuyen de manera
irregular a lo largo del territorio provincial. En el centro de
la provincia se ubica el drea buffer, que garantiza la conser-

vacion del drea protegida.

» Provincia de Buenos Aires

La provincia de Buenos Aires, debido a la alta fertilidad del
terreno y su ubicacion geografica, se puede decir que ha
sido histéricamente alterada en forma intensiva por la ur-
banizacién, la contaminacidn, la agricultura, la ganaderia,
la cazay la introduccién de especies exodticas. Los sectores
marginales, los inundables y las sierras han sido comparati-

vamente menos modificadas.

En esta provincia existe una predominante erosiéon hidrica
leve, aunque en la regidon sudoeste se pueden observar re-

giones de erosion hidrica muy severa. En relacion al tipo de



Mapa 6. Ecorregiones de la Macrorregion Pehuenche.

Fuente: Evaluacion Ambiental, Social y Estratégica.

drenaje superficial, los territorios de Buenos Aires son los
mayormente drenados, aungue en la parte centro y este de
la provincia, el drenaje de los territorios es imperfecto, con
areas de drenaje muy pobre. En la region noreste y sudoes-
te, los cursos de agua pueden ocasionar inundaciones de
gran importancia en las cuencas bajas. Por otro lado, los
caminos rurales se transforman en vias de escurrimientos

que pueden generar procesos erosivos.

Las zonas costeras, tanto la litoral del Rio de La Plata como
la marina, presentan amenaza de los efectos de ondas de
tormenta, en los cuales el ascenso de los niveles de mareas
asociados a fuertes vientos, pueden significar una afecta-

cion sifnificativa a la infraestructura en esta regién del pais.

Subsistema socio-demografico

La distribucion poblacional en el area de estudio presen-
ta caracteristicas de alta concentraciéon en las principales
ciudades. Cuenta con 18 intermedias (aquellas que supe-
ran los 50.000 habitantes), de las cuales 15 se han consoli-
dado como centros de atraccién regionales, dentro de una
dindmica poblacional que respondié a factores tanto geo-
graficos, como climaticos, politicos, de disponibilidad de
recursos naturales, socioeconémicos y otras particularida-

des de cada zona.

Foto. Vista del Valle Hermoso, Malargle, Provincia de Mendoza.
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» Provincia de Mendoza

De manera particular, se observa que en Mendoza, casi dos
tercios de la poblacién de la provincia se encuentra asenta-
da en el drea metropolitana de la ciudad capital. A su vez,
a nivel provincial, el 80% de sus habitantes residen en zo-
nas urbanas. La salud publica cuenta con una importante
infraestructura, y muestra una firme tendencia la descen-
tralizacion de los servicios de atencion primaria. La morta-
lidad infantil ha sufrido importantes y continuos descensos
y la esperanza de vida esta estimada en los 75 afos. Con
respecto a los indicadores de educacion, en analfabetismo
es bajo, del 2% en zonas urbanas y del 7% en areas rura-
les. La poblacién menor de diez afos esta escolarizada ca-

si en su totalidad.

» Provincia de La Pampa

En el caso de La Pampa, sus principales ciudades son: su

Foto. Plaza José de San Martin, Azul, Provincia de Buenos Aires.
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capital Santa Rosa con 100 mil habitantes, General Pico
con mas de 50 mil habitantes y General Acha, con casi 15
mil habitantes. En términos de dindmica social se observa
que los procesos de éxodo rural y de concentraciéon urba-
na, principalmente en Santa Rosa y General Pico, encare-
cen las dotaciones de infraestructura y degradan la calidad
de vida. Estos fendmenos producen una inadecuada rela-
cién entre habitantes, residencias, servicios basicos y equi-

pamiento comunitario.

En cuanto a los indicadores de orden social, la tasa de mor-
talidad infantil no supera el 15% y la cobertura de salud al-
canza a tres cuartos de la poblacién. El abastecimiento de
agua potable cubre a mas del 90% de la poblacién urba-
na vy la red de desaglies cloacales abarca al 65% de los ha-
bitantes. Con respecto a los servicios de salud, educacion
y seguridad, la provincia cuenta con una moderna infraes-

tructura edilicia y una adecuada cobertura de edificios.

»  Provincia de Buenos Aires

La provincia de Buenos Aires, por su parte, abarca una su-
perficie equivalente al 8,1% del territorio nacional y en ella
reside alrededor del 40% de los habitantes argentinos, de
los cuales casi el 97% es de caracter urbano y el resto rural.
La regién metropolitana, con sus mas de 13 millones de ha-

bitantes, se destaca del interior provincial.

Laregion metropolitana de Buenos Aires, tiene un alto peso
relativo en el PBG, evidencia de que la dindmica socioeco-
nomica se corresponde con la configuracion territorial.
Esta estructura presenta un sistema de centros urbanos or-
ganizados en subsistemas: las ciudades con funciones por-
tuarias, industriales y de servicios; las ciudades del litoral
bonaerense, vinculadas al corredor bioceanico patagoénico,
la pampa agroganadera: la costa atlantica dedicada al tu-
rismo y las ciudades del corredor de la ruta nacional 226

que atraviesa la provincia en sentido noroeste - suroeste.

Dentro de esta provincia, el porcentaje de los hogares que
cuenta con provision de agua corriente, supera el 70%: el
40% posee desagles cloacales. La tasa de mortalidad in-
fantil supera levemente el 10%, mientras que la tasa de mor-
talidad materna es del 3,5% de nacidos vivos. Existen cerca
de 5.000 establecimientos de salud en todos los subsec-
tores, con mas de 50.000 camas totales disponibles. Dos
tercios de la poblacion cuenta con cobertura de salud. En
relacion a la educacion, se observa que la tasa de matricu-

lacién estd muy préoxima al 100%.



Mapa 7. Ciudades.
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Fuente: Elaboracion propia.

Subsistema productivo
Caracterizacién general

Las provincias argentinas que componen la Macrorregion
Pehuenche representan el 45,4 % del PBI nacional, inclu-
yendo la provincia de Buenos Aires (la que explica el 35,7%
del mismo). La participacién de las provincias de la Regidon
Pehuenche en el PBI nacional evidencia la importancia de
la regidon bajo analisis. Al introducirnos en la estructura
econdmica de las provincias componentes de la region,
encontramos a Mendoza con una estructura econdmica
apoyada en la produccién vitivinicola, produccioén de frutas
frescas, el sector turistico y la produccidn de energia, mien-
tras que la provincia de San Luis cuenta con una estructura
con mayor peso industrial, producto de la incidencia de los
regimenes de promocion, aungque también se desarrollan
el turismo, la mineria no metalifera y las actividades agro-

pecuarias.

La Pampa desarrolla principalmente actividades agrope-
cuarias como cereales, oleaginosas y ganaderia bovina
(produccién de carne y productos lacteos), horticultura

y fruticultura (en la regidn de la ribera del Rio Colorado).

También la produccion de petréleo y gas, asi como la ex-
traccion de sal, son actividades relevantes en esta provin-
cia. La industria tiene poca importancia en su PBG, al igual

gue el sector turistico.

La provincia de Buenos Aires presenta una estructura eco-
nomica muy heterogénea entre sus regiones, con una alta
concentraciéon industrial en la regidon mestripolitana y en

algunos centros urbanos del interior, como Bahia Blanca.

El subsistema productivo de la Macrorregion Pehuen-
che tiene como rasgo a destacar el desarrollo de
complejos productivos basados en el aprovechamiento
de los recursos naturales existentes en el territorio. Aun
existe un margen para desarrollar eslabonamientos pro-

ductivos en la mayor parte de los complejos.
La provincia cuenta con un desarrollo turistico importante,
principalmente en la regidon costera y en otras zonas del

interior, como ocurre en Tandil y Sierra de la Ventana.
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Adicionalmente es necesario remarcar que en Neuguén se
ejecutan esencialmente actividades de explotacion de hi-
drocarburos, energia, fruticola, turismo y mineria. La gana-
deria se dedica principalmente al ganado ovino y caprino.
En Rio Negro, por su parte, la produccion de petroleo y
gas es uno de los sectores mas relevantes de su estructura
econdmica, en la que también juega un rol destacado la

produccion frutihorticola, de energia y el turismo.

A continuacion se describen cada uno de los complejos

productivos relevantes de cada provincia:

Complejos productivos

» Complejos productivos de Mendoza

La especializacion productiva de Mendoza se encuentra

principalmente vinculada al aprovechamiento de recursos

sus naturales. Los complejos relevantes de la provincia son:

Foto. Uva Malbec, Provincia de Mendoza.
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- El complejo olivicola, que explica el 5% del valor agro-
pecuario de la provincia de Mendoza, respecto de la
etapa industrial, tiene un elevado desarrollo tanto de
la industria conservera como de la del aceite de oliva.
Mendoza exporta el 50% del total regional, siendo Bra-

sil y Estados Unidos los principales destinos.

= El sector comercio, hoteles y restaurantes. Aqui Men-
doza recibe anualmente mas de 1,6 millones de turis-
tas: el 50% de ellos son extranjeros (el 30% del total
de turistas son chilenos que llegan principalmente en

autos o colectivos).

= El complejo vitivinicola. A pesar de la sincronia que
exhiben las transformaciones registradas en la esfera
industrial y primaria, los cambios estructurales de esta
cadena agroindustrial muestran, desde distintas pers-
pectivas y preocupaciones, que la producciéon primaria
operaria como “cuello de botella” o freno a una expan-
sion de esta cadena agroindustrial, lo que implicaria un
decidido vuelco hacia la elaboracion de productos de

mayor valor agregado, como es el caso del vino fino.

Tabla 5. Evolucion de la cantidad de bodegas por departamento.

Departamento

1887 1895 1899 1910

Belgrano (2) 30 45 88 67
Ciudad 37 61 70 36
Guaymallén 52 63 209 224
Las Heras 21 44 66 48
Lujan 28 - 65 100
Maipu 29 38 169 189
Zona Nucleo 197 251 667 664
TOTAL 420 433 1084 1189

» Complejos productivos de La Pampa

La especializacién productiva de La Pampa se halla vincu-
lada al aprovechamiento de sus recursos naturales locales
(agricultura, ganaderia, mineria y petréleo), fundamental-
mente en su fase primaria y con un bajo grado de industria-
lizacion. El sector servicios ocupa una porcion importante
del PBG provincial, dentro del cual el transporte cobra re-
levancia debido a la localizacion estratégica de la provincia

dentro del territorio nacional. Los principales sectores son:

= El complejo carnico, ubica a la provincia de la Pampa

en el quinto lugar con respecto a la cantidad de gana-



»

Los

do en pie. De acuerdo con datos obtenidos en el afo
2006, existen en la provincia seis plantas habilitadas
para faenar bovinos y sdlo una esta habilitada para ex-
portar, con unas 600 toneladas de cuota Hilton asig-
nadas. La Pampa realiza el 2,4% de la faena nacional,
y aunque el porcentaje de faena es bajo, varios frigo-
rificos se han equipado para adecuarse a la exporta-
cion, lo que los llevaria a inversiones para aumentar su
capacidad, cuando el acceso a los mercados externos

sea posible.

El complejo petrolifero gasifero. La explotacién de
hidrocarburos y minas explica el 7,8% del PBG de la
provincia (la extraccion de petrdleo y gas evidencia el
86% de dicho porcentaje). La subregién de la ribera
del rio Colorado produce mas del 95% del petréleo y
el gas de la provincia. La produccion de petrdleo re-
presentd alrededor del 3,6% de la produccién nacio-
nal, mientras que la gasifera se ubica por debajo del 1%.
El sector observa un aumento de la produccién de pe-
troleo y gas desde el 2002. Las actividades de explo-
racion y explotacion, se han estimulado, producto del

impulso de las politicas publicas nacionales.

Complejos productivos de Buenos Aires

sectores elegidos en la provincia de Buenos Aires son:
El complejo lacteo, en el cual la AID encuentra la prin-
cipal cuenca lechera de la provincia de Buenos Aires.
Este complejo se ha visto afectado en el ultimo tiempo
por una caida en sus niveles de rentabilidad. Sin em-
bargo, las perspectivas de la demanda externa alientan
las expectativas sobre la evolucion del sector. En él se
observa un aumento en la concentracion de la produc-
cion, con desaparicion de los pequefios tambos, que
tiene como efecto positivo, un incremento en la efi-

ciencia productiva.

El complejo petroquimico, representa uno de los com-
plejos industriales principales de Bahia Blanca. Desa-
rrolla petroquimicos, plasticos primarios y agroguimi-
cos. En los ultimos afnos, ha experimentado una fuerte
expansion en algunas lineas de produccién, tales co-
mo la de fertilizantes y la de materias plasticas, y tie-
ne grandes posibilidades de continuar creciendo tan-
to hacia el mercado interno, como hacia el mercado

externo.

El sector comercio, hoteles y restaurantes. El principal

capital turistico de la provincia de Buenos Aires es su
costa atlantica, donde el turismo ha mostrado un des-
tacado crecimiento en los ultimos afilos, cabe destacar
su importante comportamiento estacional que se con-
centra en los meses de verano. En relacién al produc-
to bruto geografico (PBG), representa el 9,7% o el 8,2%
(segun la metodologia utilizada) del empleo bonae-
rense y el 8,3% del producto provincial: concentra cer-

ca del 40% de la actividad del sector a nivel nacional.

Tabla 6. Localizacion geografica de la actividad de servicios de alojamiento.

Concentracion
Geografica

Region

Principales Partidos

Gral Pueyrredén, La Costa, Villa Gesell,

Costa Atlantica 58,7% Pinamar, Necochea, Gral. Alvarado, Tres
Arroyos, Mar Chiquita, Monte Hermoso.

Sierras 3.1% Tornquist, Tandil, Olavarria.

Delta 28% Tigre, San Fernando, San Pedro, Zéarate,

' Campana, Escobar, Baradero.

Chascomus, Adolfo Alsina, Azul, Mer

Pampas 78% cedes, Lobos, San Antonio de Areco,
Balcarce.

Ciudades 276% La Plata, Bahia Blanca, San Isidro, Pilar,

Lujan.

Fuente: Elaboracidén propia, en base al Ministerio de Turismo de la Nacion.

Sintesis

Se sintetizan a continuacién los complejos productivos en

cada provincia:

Mendoza se estructura principalmente en base a su
produccion vitivinicola, olivicola y de frutas, y en el

sector energético vy turistico.

Buenos Aires presenta diversidad segun zona: con-
centracion industrial (alimentos, bebidas, productos
de metal, textiles, sustancias y productos quimicos,
petroquimica, destilerias, etc.) en la RMBA y centros
urbanos del interior (ej. Bahia Blanca e el aspecto pe-
troquimico), turismo en la costa atldntica, mas Tandil y
otros; finalmente, el sector agropecuario presenta pro-
duccién de cereales y oleaginosas y ganaderia bovina

en el interior provincial.

La Pampa desarrolla actividades agropecuarias como
la produccioén de cereales, oleaginosas, ganaderia bo-
vina, horticultura y fruticultura. El campo energético
(petrdleo y gas) y la extraccidn de sal son también ac-

tividades significativas en la region.
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Mapa 8. Complejos productivos en el drea de influencia.
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c - Diagnéstico territorial

En términos ambientales, el paso Pehuenche permitird la
comunicacién entre los extremos generando cambios y
modificaciones al ambiente los cuales deberan ser eva-
luados con mayor profundidad y enfoque estratégico. Las
infraestructuras urbanas actuales estan desigualmente dis-
tribuidas generadas principalmente por el gran nexo con la

red vial y telecomunicaciones.

El impacto es potencialmente aumentado debido a que
la implementaciéon de la red vial generard un crecimiento
acelerado urbano sobre los sitios ya urbanizados con una
rapida ocupacién y fraccionamiento del territorio bajo un
contexto administrativo - legal deficiente en relacidén con
el manejo racional de los recursos. En el andlisis sobre los
riesgos y vulnerabilidades del territorio ante eventos natu-
rales, se han identificado zonas de muy alta amenaza alu-
vional en las cuencas hidrograficas en Mendoza. En el sur
de San Luis y La Pampa, por su parte, las anomalias clima-
ticas e hidroldgicas asociadas representan un factor impor-

tante en relacién a las amenazas naturales. En lo referente
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a los riesgos y vulnerabilidades en la provincia de Buenos
Aires y especialmente en la regidn noroccidental y zona
deprimida del Salado, las inundaciones de caracter real y
extensa permanencia temporal, constituyen una amenaza
periddica para cualquier actividad que se realice. En el otro
extremo las intensas sequias también pueden afectar fuer-

temente las actividades socioecondmicas de la region.

Cabe destacar que mantener la biodiversidad ambiental
tiende a proveer servicios ambientales tales como la rege-
neracion de la fertilidad de los suelos, la descomposicion
de residuos, la absorcion de contaminantes y la poliniza-
cién de cultivos. La biodiversidad brinda también recursos
de valor econdmico directo, como la madera, los productos
no maderables, las bases de la medicina tradicional y mo-
derna y el germoplasma — fuente de variedades para la
agricultura —, asi como recursos de valor cultural, escénico
y turistico, que seran recursos muy influenciados por la pa-
vimentacion de las rutas de acceso al paso de frontera. En

cuanto a los aspectos sociales, el analisis de los indicadores



de natalidad y mortalidad han expuesto que el drea estu-
diada posee una menor tasa de natalidad y una mayor tasa
de mortalidad que el promedio nacional, mientras que en
lo que respecta al maximo nivel educativo alcanzado por
la poblacidn total de la regidén, elemento clave para deter-
minar las potencialidades laborales, se observa que el por-
centaje de poblacién sin instruccidén se ubica por debajo
del promedio nacional, aungue ocurre lo contrario para el
porcentaje de poblacidn que posee educacidon secundaria
incompleta o inferior. También, se manifiesta un porcentaje
inferior tanto de hogares como de poblacion con necesi-
dades basicas Insatisfechas en relacion al promedio a nivel

nacional.

En cuanto al acceso a servicios publicos de electricidad
y cloacas, el area bajo analisis tiene un menor porcentaje
de hogares sin acceso a cloacas en relacion al promedio
nacional, pero un mayor porcentaje de hogares sin acceso
al servicio de electricidad. Del analisis demografico de la

regidn Pehuenche se ha observado, entre otros aspectos,

SISTEMA DE INFORMACION TERRITORIAL

El objetivo de este sistema que se encuentra en desarrollo,
es almacenar, analizar y desplegar la informacidn territo-
rial que caracterice al area de influencia del paso Pehuen-
che, obtenida de distintas fuentes y a distintas escalas, asi
como también la informacion primaria generada por los
restantes estudios. A la fecha, se dispone del Subsistema

de Informacién Geogréfica - SIG -, que permite contar con

Figura 3. Estructura del Sistema de Informacioén Territorial.

una alta concentracion poblacional con vacios poblaciona-
les en gran parte del territorio. La infraestructura observa
importantes déficits, con una alta dispersién entre subre-
giones, lo que afecta la calidad de vida de la poblacién y

atenta contra un desarrollo territorial mas equilibrado.

Se espera que la finalizacion de las obras de pavimenta-
cién de el paso Pehuenche tenga un impacto positivo prin-
cipalmente en términos de estimulo para el desarrollo de
las regiones con mayor vacio poblacional, que son las que
ademas presentan los indicadores socioecondmicos mas
pobres. En cuanto a los aspectos productivos, la partici-
pacién de las provincias de la region Pehuenche en el PBI
nacional (45% en conjunto) otorga relevancia a la macro-
rregion la cual en lineas generales se caracteriza principal-
mente por el desarrollo de complejos productivos basados
en los recursos naturales. Asimismo, se destaca un gran
margen para desarrollar eslabonamientos productivos en
la mayor parte de los complejos que incrementaria la ge-

neracién de valor agregado.

las capas de informacidon mas relevantes. Se instalara es-
te subsistema con varios propdsitos, como por ejemplo, el
de modelizar el transporte dandole continuidad a los es-
tudios desarrollados oportunamente, y el de simular esce-
narios futuros a fin de poder evaluarlos desde el punto de
vista social y econdmico, lo que luego permitirad establecer

la factibilidad de determinados proyectos.

SISTEMA DE INFORMACION TERRITORIAL
SIT PEHUENCHE

Subsistema de Informacion
Geografica

Subsistema de Simulacion
Territorial

Subsistema de Evaluacion
Territorial

Fuente: Elaboracion propia.
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EVALUACION DIAGNOSTICA DE LA PRIMERA ETAPA

a - Aspectos socio-ambientales y productivos

Para la elaboracién de escenarios futuros ubicados en la
region Pehuenche, es decir con el paso totalmente pavi-
mentado, se han analizado los complejos productivos per-
tenecientes de la Macroregién Pehuenche. Entre las varia-
bles utilizadas se hallan la situacién actual, el desempefo
en los ultimos afos, la estructura de origen y el destino de
los mercados de insumos y las ventas, ademas se integrd
al diagndstico el impacto de las medidas politicas, planes y
programas existentes sobre el desempefo de los comple-

jos productivos seleccionados.
Para cada uno de los complejos, se presentaron escenarios
de proyeccion de produccidn y destino para los proximos

diez anos, teniendo en cuenta las restricciones de infraes-

tructura, insumos y factores de la produccidén, consideran-

Foto. Arroyo, Provincia de Mendoza.
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do a los de “mayor probabilidad de ocurrencia” en funcion
de los supuestos macroecondmicos adoptados. Cabe acla-
rar que para la proyeccion de cada complejo se ha tenido
en cuenta la competencia generada por el flujo concentra-
do en la RN 7 hacia el paso Cristo Redentor. Fue asi como
se llegd a la conclusion de que la introduccion del paso in-
ternacional Pehuenche como via alternativa de acceso, im-
pactarad de manera positiva en los complejos de comercio,
hoteles, turismo y restaurantes de las provincias de Mendo-
za y Neuquén, debido a que las ciudades chilenas contaran
con una nueva ruta de ingreso al territorio. Continuando, se
puede agregar que el complejo lacteo bonaerense presen-
taria un incremento en la producciéon gracias a los nuevos

mercados que se le abririan hacia Chile y el Pacifico.

Por otro lado, una de las provincias que mayores beneficios
obtendria con esta nueva via de acceso seria La Pampa,
cuya estructura productiva observa una muy baja gene-
racion de valor agregado, y dada la ubicacién estratégica
de la provincia y su estructura econémica basica, es que el
paso Pehuenche representaria una excelente oportunidad
para el incremento de la actividad econdémica, generando
mayores incentivos para el agregado de valor a la produc-
cion primaria local, contribuyendo a estimular una mayor
complejizacién de la estructura productiva provincial, con
impacto no solamente en dreas escasamente pobladas sino
también en las dreas de mayor densidad poblacional en la

provincia.

En términos demograficos y de distribucion de la pobla-
cion, del analisis de impacto regional, de la pavimentacién
del paso Pehuenche, se destaca que éste contribuird al
desarrollo de las dreas menos pobladas de las subregio-
nes por la via que conduce hasta el paso. El impacto es-
perado sobre estas subregiones contribuird a generar un
mayor equilibrio en lo que a desarrollo territorial se refiere
en las provincias con posibilidad de ampliar su estructura
econdmica, fortaleciendo de este modo las economias pro-
vinciales. En cuanto a los aspectos medioambientales, los
impactos que generara el paso seran similares en algunas

provincias y especificos en otros casos.

Para la provincia de Mendoza, uno de los principales im-
pactos previstos tras la pavimentaciéon del paso Pehuenche

seria el abordaje de turistas provenientes de Chile que, tras



la existencia de una nueva via de comunicacioén, verian a
los destinos turisticos de Mendoza como una nueva opcion.
Con este fendmeno, es posible que determinadas areas te-
rritoriales aumenten su grado de fragilidad ecoldgica y que
algunos procesos erosivos y de desertificacion se intensi-
fiquen si no se toman las medidas de mitigacién y control
necesarias. También es importante realizar controles sobre

la contaminacion.

En el caso de la Provincia de Buenos Aires, el Paso Pehuen-
che puede aumentar las exportaciones a Chile de gran par-
te del complejo lacteo bonaerense, en especial los del sur.
Ademas, impulsaria un aumento de las exportaciones hacia
paises que se encuentren en las rutas del océano Pacifico a

través de los puertos del pais vecino.

El principal problema que traeria el incremento de los indi-
ces de productividad del sector, serian los mayores niveles
de contaminacién que se generen por los nuevos volume-
nes de trafico. Para La Pampa, la apertura del paso Pehuen-
che puede generarle un incremento de las exportaciones
de todo el complejo carnico hacia el mercado chileno vy la
posibilidad de abrir una red comercial con los paises del
Pacifico. Ademas es muy probable que la nueva conexidn
vial permita un incremento en el intercambio comercial con
Asia y traiga mayores volumenes en la produccién de olea-
ginosas (girasol y soja), lo que implicard una modificacién
e intensificacion en los usos del suelo y alteraciones en las
condiciones edaficas. En el caso de que se concreten es-
tas alteraciones productivas, serd muy importante tener en
cuenta los altos niveles de fragilidad que tienen los siste-

mas naturales de La Pampa.

Por ultimo, lo hasta aqui expuesto se traduce en que sera
necesaria la implementacién de un plan ambiental integra-
do que contemple tanto la tendencia a la desertificacion,
como los procesos erosivos locales, los riesgos hidricos
como torrentes e inundacién, la alcalinidad edéafica, las con-
diciones climaticas adversas vy la biodiversidad de la region.
Por otro lado, la migracién rural hacia la ciudad, los cam-
bios de uso del suelo, las modificaciones en la dindmica del
transporte, los servicios, el comercio y la industria también

deben ser puestos en consideracion.
b - Aspectos relacionados con el transporte
El estudio realizado ofrecid una descripcién del sistema ac-

tual de transporte de personas y bienes mediante el analisis

de sus variables explicativas y de diversos elementos que lo

Foto. Transporte de carga, Malargiie, Mendoza.

conforman, lo que permitid contar con los datos necesarios
para modelar su funcionamiento actual. Sin embargo, res-
pecto de las proyecciones preliminares, las mismas deben
ser tomadas con caracter tendencial y complementadas
con los anélisis del sistema de actividades y sus proyeccio-
nes de crecimiento actuales y potenciales, para realizar una
evaluacion de la demanda mas ajustada. Segun lo sehalado
mas arriba, mediante la modelizacién se determinaron los
tramos criticos de la red analizada (en la situacién actual y
proyectada) y se estimaron los viajes por tipo de vehiculo
(particulares y carga) por cada paso de frontera incluido en
la macrorregion. Mas alla de estas estimaciones, el proyecto
podria atender el dindmico crecimiento del transporte au-
tomotor, considerando una posible saturacidn que pueda

ocasionarse en los otros pasos.
No obstante, esta derivacidon potencial requeriria del desa-
rrollo de nuevas facilidades en frontera y una mayor ge-

neracién de servicios logisticos, que hagan mas atractiva
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la opcidn por el paso Pehuenche en relacion a los otros
pasos de frontera. En este sentido, con el fin de mejorar la
conexion vial del paso Pehuenche, se sugiere que los pro-
gramas de obras deberian considerar la pavimentacién o
mejora de las rutas que definen alternativas de conexién
con la RN 40 en puntos mas cercanos a la RN 145 (que
conduce al paso Pehuenche), lo cual reduciria distancias
y tiempos de viaje. En este mismo orden, la ejecucién de
obras en las rutas emplazadas en las franjas centrales de
la macrorregion proporcionaria condiciones de circulacion
mejoradas que contribuyan a desconcentrar los flujos de
transporte. Una parte importante de los flujos que se ca-
nalizan por el paso Pehuenche proviene de la zona de in-
fluencia del puerto de Bahia Blanca. En tal sentido cobran
relevancia las acciones destinadas a difundir las bondades
de este puerto en términos de costos generalizados frente
a otras alternativas y la posibilidad de vertebrar alli diferen-
tes opciones multimodales de transporte que viabilicen las

operaciones, a través de nuevas ofertas logisticas. A modo

Foto. Puerto de Bahia Blanca, Provincia de Buenos Aires.
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de ejemplo, se puede incentivar el transporte de carga des-
de el Paso Pehuenche morigerando el efecto del “retorno
vacio” del camidén que hoy se verifica para muchos viajes,
transformando en fletes competitivos que orienten, dispo-
nibilidad de bodega mediante, la mercaderia hacia Bahia
Blanca e incrementando en forma sustantiva los traficos
gue demandarian la utilizacién de nuevas facilidades fron-
terizas. La habilitacion del control integrado en frontera
generara una mayor demanda a favor del paso al disminuir
los tiempos medios de espera, orientando la acciéon de los
despachantes y exportadores a su mayor utilizacion. En lo
que se refiere al ferrocarril, se destacan los proyectos de
reactivacion de distintos ramales que podrian potenciar la
conexion de la Microrregion Pehuenche con los origenes -

destinos del comercio actual y potencial.

En el futuro, este tipo de mejoras de las infraestructuras
logisticas podria incentivar la captacién de cargas vy el flujo
de pasajeros a través del paso Pehuenche. El modo ferro-
viario serd motivo de un analisis pormenorizado en la se-

gunda etapa del Programa Pehuenche.

c - Aspectos logisticos

El aspecto logistico en la Macrorregiéon Pehuenche tiene
todas las condiciones para jugar un rol en la construccion
de procesos de encadenamientos productivos con una
base primaria suficientemente desarrollada y con destino
hacia el mercado interno o externo. En este sentido resulta
util aprovechar la posicién geografica de los nodos identi-
ficados, facilitando la realizacion de tramites de comercio
exterior en cada uno de ellos e incidiendo en la agregacion
de valor via procesos productivos y/o cadenas logisticas
eficientes. La macrorregiéon puede ser una clara y viable
alternativa de conectividad al paso Cristo Redentor, no
solo ante la presencia de calamidades naturales que inci-
dan en los flujos logisticos, sino también en funcion de las
proyecciones de crecimiento de cargas que responden a
los distintos planes de desarrollo impulsados por el sec-
torpublico, como el Plan Estratégico Agroalimentario y
Agroindustrial, recientemente anunciado. Los resultados
obtenidos en el estudio dan cuenta del aumento en el flujo
de mercaderia transportada por el Paso Pehuenche bajo
los supuestos de concrecidn de proyectos logisticos que
permitirdn el aumento de la produccién de los hinterlands
productivos considerados, los que verian incrementada su
competitividad territorial. Todos los aspectos mencionados
seran profundizados en la segunda etapa de Programa Pe-

huenche.



Foto. RN 145 en Bardas Blancas, Malargle, Provincia de Mendoza.

ESTUDIOS DE SEGUNDA ETAPA

La segunda etapa comprende una serie de estudios que
si bien han sido planteados bajo diferentes ejes tematicos,
todos ellos estan interconectados y tienen como objetivo
final contribuir con recomendaciones a un Plan de Integra-
cion Territorial y su respectivo Programa de Inversiones al
2030, documento con el cual se da por finalizada la es-

ta etapa.

Los ejes tematicos sobre los que se realizaron los estudios

de esta etapa son los siguientes:

»  Logistica.

»  Evaluacion ambiental, social y estratégica (EASE).
»  Obras viales y servicios complementarios.

»  Obras ferro-portuarias y servicios complementarios.
»  Nodos logisticos .

»  Turismo

A continuaciéon se describen los estudios ejecutados (los
informes finales se encuentran en nuestro sitio web: www.
planificacién.gob.ar), y los que se encuentran actualmen-

te en ejecucion.

Figura 4. Esquema metodoldgico - Segunda etapa.

FORMULACION DE UN PLAN DE

INTEGRACION TERRITORIAL - PIT

Prefactibilidad Macrorregion
Logistica Pehuenche

Factibilidad de un Programa de
Inversiones en la MLP

Evaluaciéon Social y Ambiental
Estratégica - EASE

|
Prefactibilidad Nodos Logisticos
|
Prefactibilidad de Obras Viales
|
Prefactibilidad de la Oferta Turistica
|
Prefactibilidad Obras Ferroportuarias

\

Plan de Integracion Territorial
(PIT PEHUENCHE)

Fuente: Elaboracion propia.

ESTUDIOS REALIZADOS Y EN EJECUCION | 37



FACTIBILIDAD DE LA MACRORREGION LOGISTICA PEHUENCHE

a - Objetivos del estudio

El estudio tiene el objetivo general de determinar a nivel

de prefactibilidad, el impacto regional de la Macrorregion

Pehuenche y su potencial logistico, y a su vez identificar los

proyectos y acciones que podrian dar viabilidad al mismo.

Los objetivos especificos que se plantearon fueron:

»  Estudiar la viabilidad de la utilizacion del paso Pehuen-
che como corredor de integracion regional y logistico
bioceanico.

»  Contribuir al ordenamiento y al desarrollo sustentable
y equilibrado de los territorios involucrados, de forma
de aprovechar las potencialidades de los mismos.

»  Mejorar la operacion de los diferentes modos alterna-
tivos y/o complementarios de transporte, asi como fa-
cilitar las transferencias intermodales y los cruces de

frontera.

Foto. Puerto de Buenos Aires, Provincia de Buenos Aires.
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»  Formular estrategias como solucién a la problematica
de la conectividad internacional del area, de manera
tal que se propicie el crecimiento y desarrollo econé-
mico dentro de la macrorregion y se derrame sobre la
economia nacional en su conjunto.

»  Formular estrategias de relacionamiento geoecondmi-

co con otras macrorregiones del pais.

En términos metodoldgicos, el estudio puso especial énfa-
sis en analizar cada cadena logistica productiva con el ob-
jeto de identificar variables criticas para las proyecciones:
infraestructuras, servicios, recursos humanos, aspectos
legales y tecnologias, partiendo de los mismos supuestos
de induccién de carga por mejoras del servicio logistico
terrestre de la MLP en competencia al modo maritimo y
terrestre por camion, frente al ferrocarril, considerando en
las mejoras del servicio en forma incremental entre la situa-

cion sin proyecto (actual) y con proyecto.

Se estudié el mejor modelo de gestidén y concrecion del
Proyecto, incorporando y sugiriendo los modelos de ges-
tion 6ptimos para impulsar acciones, efectuando un desa-
rrollo sostenible que permita al mismo tiempo ser un pro-
yecto atractivo para la inversién privada, a la vez de gene-
rar un impacto beneficioso en lo econdmico y social para la
region. Se formularon y evaluaron alternativas de inversion
orientadas a la participacion publico - privada para el fi-

nanciamiento y ejecucion del proyecto.

b - Macro diagnéstico regional

Teniendo en cuenta los aspectos fisicos, productivos, fun-
cionales y de gestién del conocimiento, se estudid el po-
tencial logistico, en primer lugar, efectuando un diagnods-
tico “macro logistico” a nivel de provincias y sus regiones,
y evaluando asimismo, cuales son las cadenas logisticas
productivas claves. Ademas, se tuvo en cuenta la demanda
susceptible de orientar al proyecto, con base en la produc-
cidén generada fronteras adentro y afuera del pais, con ori-

gen o destino en macro-rregidn y carga pasante.

Fruto del diagndstico realizado, se pudo precisar y ajustar
los bordes del area de influencia considerando un Hinter-
land Productivo y un hinterland de servicios logisticos, los

cuales se presentan a continuacion:



Mapa 9. Area de influencia Productiva, Regién Pehuenche.
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Foto. Puerto de Mar del Plata, Provincia de Buenos Aires.

Mapa 11. Escenarios, demanda potencial.

Una vez finalizado el diagndstico, se analizd el potencial
logistico - productivo basandose en una metodologia de
matrices de ponderacién que a nivel de la macrorregion
Pehuenche evalua aspectos logisticos, productivos y so-
cioecondmicos, para determinar el potencial logistico por
“provincia o regién interviniente”, para luego de este pro-
ceso, analizar los nodos logisticos claves, que seran aque-
llos que puedan configurar una éptima “red logistica” para

considerar su potencial.

Captacién de cargas

Para el analisis decaptacion de cargas que podria proveer
el paso Pehuenche una vez concretado, se ha modelizado
la generacion de tres escenarios posibles de demanda po-
tencial (optimista moderado y pesimista) para cada nodo
estratégico, los cuales han surgido del el relevamiento de
la oferta logistica de la MLP. Dichos nodos son: Olavarria,
General Pico, Villa Maria, Villa Mercedes, Malargle, Lujan
de Cuyo, Mar del Plata - Quequén, Bahia Blanca, Rosario
y Zarate - Buenos Aires - La Plata. Este sistema de ter-
minales terrestres logisticas trabajara en conjunto con los
puertos maritimos y fluviales de Bahia Blanca, Mar del Plata
y Quequén, con las redes de ferrocarriles y con los caminos
estudiados. La figura siguiente incluye los nodos sefalados
y las demandas potenciales de cargas segun los flujos bila-

terales y escenarios.
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Tabla 7. Escenarios - Demanda potencial.

Tipo de demanda (Tn)

ESCENARIO

Moderado Pesimista

Flujos Bilaterales

OLAVARRIA Flujos Hinterland Productivo

TOTAL

Flujos Bilaterales

Flujos Hinterland Productivo
TOTAL

GENERAL PICO

Flujos Bilaterales
MALARGUE Flujos Hinterland Productivo

TOTAL

MAR DEL PLATA Flujos Bilaterales

QUEQUEN Flujos Hinterland Productivo

TOTAL

Flujos Bilaterales
BAHIA BLANCA Flujos Hinterland Productivo

TOTAL

Fuente: Estudio de Factibilidad de la Macrorregién Logistica Pehuenche.

El impacto de politicas publicas activas a favor del desarro-
llo de la intermodalidad, con intervencion en la competitivi-
dad de los modos de transporte, cada uno en su distancia
econdmica, tendria el efecto de desconcentrar el mercado
de contenedores del puerto de Buenos Aires, y lograria un
resultado relevante a favor del desarrollo de las economias

regionales.

Uno de los beneficios macroecondmicos mas representa-
tivos de este estudio, seria el ahorro que se produce por
el cambio en la matriz de transporte. La misma pasa de
ser practicamente unimodal - vial, a intermodal, con mayor
uso del modo ferroviario, fluvial y maritimo que en la actua-
lidad. Por otro lado, ademas del beneficio econdmico por
costos logisticos, existen otras ventajas muy importantes
para el pais: la reduccién de accidentes por la disminucidn
de camiones en las rutas, los medioambientales tales como
las emisiones atmosféricas (CO2), la contaminacion acusti-
ca, el consumo de energia y la generacion de residuos. En
lo que respecta a los nodos de Olavarria, General Pico y
Malargle, cada uno ofrece viabilidades especificas defini-

das a partir de su ubicacién y caracterizacion.

»

»

Optimista

31.790 22.512 22.512
2.631.803 2.377.377 2.377377
2.663.593 2.399.889 2.365.775

512.995 369.335 285.807
223.800 197835 183.018
736.795 567.170 468.827
458.458 313.584 239.049
521.324 445.497 438.827
979.782 759.081 677.876

31.790 22.512 18.472
1.181.586 1.040.831 1.022.440
1.213.376 1.063.343 1.040.812

146.343 5315567 148.000
1.466.269 1.423.180 1.421.679
1.612.612 1.576.737 1.569.679

El primero de ellos posee un amplio espectro de activi-
dades promisorias que surgen tanto del fortalecimien-
to de las cadenas productivas ya instaladas, como de
las transformaciones que agreguen valor a las produc-
ciones primarias, sean éstas al nivel de modificaciones
del producto en si mismo, o de incremento en el valor
agregado (con un tratamiento logistico de la cadena
de abastecimiento que se ajuste mas al tipo de de-
manda). La demanda correspondiente a su Hinterland
Productivo es aqui muy importante, mas que el efecto
como concentrador de cargas para flujos bilaterales
(10% de la demanda total).

En el caso de General Pico, se evidencia también un
potencial diverso como area productiva. A diferencia
de Olavarria, aqui es necesario componer cadenas
productivas a partir del nivel industrial. En este sen-
tido, la situacion de bajo desarrollo industrial es sus-
ceptible de ser revertida en la medida en que se lo use
como un nodo concentrador y generador de cargas,
estimulandolo a consolidar el desarrollo a través la adi-

cién de valor agregado, en forma de industrializacion
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y de modernizacién de sus cadenas de abastecimien-
to. La presencia de los sectores alimentos y bebidas,
textil, de vestir y cuero, metallrgica, mineria no me-
talica, maquinas y plasticos, autopartes y sustancias
guimicas, aunque en pequena escala configura una ex-
periencia factible de replicar a mayor tamano. En este
caso, General Pico como Puerto Seco, tiene un efecto
muy importante para la regidon Pehuenche para los flu-
jos bilaterales considerados, siendo mas del 65% del

total.

»  Finalmente en el caso de MalargUe, es importante notar
el direccionamiento que surge respecto de la demanda
dirigida al proyecto de macrorregion logistica con la
impronta de actividades relacionadas a las industrias
antes mencionadas, como por ejemplo, apoyo del pac-
kaging, incorporaciéon de valor agregado mediante el
disefio y manufactura de nuevos productos, y servicios
logisticos como la trazabilidad, la infraestructura para
el “just in time”, tan importante en los productos de

lujo y “delicatessen”.

La macrorregion puede ser una clara alternativa al paso

Cristo Redentor, en especial ante la presencia de calami-

Inversiones necesarias

Para la viabilizacion de los objetivos planteados en la fac-

tibilidad de la macrorregion Pehuenche se ha propuesto

un conjunto de inversiones necesarias tanto para infraes-

dades naturales que incidan sobre los flujos logisticos. Se
ha calculado que la carga derivada por el paso Pehuen-
che estaria con las mejoras a proponer (obras principal-
mente), entre un 8% y un 16% del total de cargas terrestres
de Argentina y Brasil con Chile. Los puertos bonaerenses
de Bahia Blanca, Mar del Plata y Quequén, con proyecto,
se constituyen en un apoyo esencial para mejorar el acce-
so a los mercados internacionales de la regiéon, en combi-
nacion con los nodos logisticos de Olavarria y sobre todo

con General Pico.

Por otra parte, también se necesita potenciar la interco-
nexion ferroviaria - camidn, y generar alianzas de los
puertos de Mar del Plata, Quequén y Bahia Blanca con
Montevideo, para generar una alternativa multimodal a la
unimodalidad de hoy, en los flujos bilaterales considera-
dos. Bajo esas condiciones y con acciones de politicas pu-
blicas, es posible potenciar logistica y productivamente a
la region Pehuenche, dotadndola de mayor conectividad y
acceso a los mercados internacionales para exportacio-
nes regionales, lo que facilitard también la incorporacién
de mayor valor agregado, y creara una competitividad con-
siderable en las provincias mediterrdneas como La Pampa,

sur de Mendoza y Buenos Aires.

tructuras de transporte (vial y ferroviario), logistico, y por-
tuario, como para la tecnologia y los servicios. El siguiente

cuadro, resume las inversiones necesarias por area:

Tabla 8. Inversiones necesarias por area para los periodos 2015-2020 y 2020-2030.

Inversiones Necesarias

Area de destino PERIODOS

Infraestructura vial

Infraestructura ferroviaria
Infraestructura logistica e intermodal
Otras

Total por periodo

TOTAL

Fuente: Estudio de Fcatibilidad de la Macrorregién Logistica Pehuenche.

Particularmente, el programa de obras viales basicamente
se orienta a mejorar el estado y las condiciones de circu-
lacion en aquellas rutas que facilitan o refuerzan la conec-
tividad de los puertos y estaciones multimodales, y en ge-

neral, de toda el area de influencia con los accesos viales al
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USD 1.178,25 Millones

USD 2.008,86 Millones

2016-2020
USD 719,35 Millones

2021-2030
USD 802,44 Millones
USD 1.410,00 Millones
USD 94,76 Millones
USD 9,75 Millones
USD 2.316,95 Millones
USD 4.325,81 Millones

USD 94,76 Millones
USD 16,50 Millones

Paso Pehuenche; y que constituyen alternativas de los co-
rredores principales para el transito de vehiculos de trans-
porte de cargas o pasajeros. Las tablas que siguen a conti-

nuacion, exhiben las inversiones especificas por modo:



Tabla 9. Resumen de inversiones en infraestructuras viales.

NECESIDADES DE INFRAESTRUCTURAS

INVERSIONES ESTIMADAS
(EN MILLONES DE U$S)

PERIODO
2015/2020 2020/2030
1. INFRAESTRUCTURA VIAL 719,35 802,44
1.1 Rutas troncales desde Buenos Aires
1.1.1 Ruta nacional 7
1.1.2 Ruta nacional 188 74,76
1.1.3 Ruta nacional 143 10,80
1.1.4 Ruta nacional 144 39,60
1.1.5 Ruta nacional 40 21,90
1.1.6 Ruta nacional 40 43,00
1.1.7 Camino a paso Pehuenche RN 145 76,00
1.1.8.a Ruta provincial 101 8 (ex N40) El Sosneado - Pareditas 79,00 79,00
1.1.8.b Ruta Nacional 40 (Tunuyan - Pareditas) 12,60
1.1.9 Ruta Nacional 188 (ex RP184) Gral. Alvear - Malargle 92,50 92,50
1.2 Rutas troncales desde MDP
1.2.1 Ruta nacional 226 (Mar del Plata - General Villegas)
1.2.1.aTramo 1 24,13
1.2.1.b Tramo 2 3,84
1.2.1.cTramo 3 30,90
1.2.3 Ruta nacional 5 24,60
1.3 Rutas troncales desde QQ
1.3.1 Ruta nacional 228 1704
1.4 Rutas troncales desde BB
1.4.1 Ruta nacional 33h/188 52,32
1.4.2 Ruta nacional b 48,00
1.4.3 Ruta nacional 1 51,90
1.4.4 Ruta nacional 35 148,80
1.5 Rutas troncales desde BB a Pehuenche
1.5.1 Ruta nacional 152 20,40
1.5.2 Ruta nacional 143 16,20
1.56.3 Ruta nacional 143 190,00
1.5.1 Ruta nacional 10 116,00
1.5.2 Ruta nacional 190 32,00
1.5.3 Ruta nacional 180 38,00
1.56.3 Ruta nacional 186 86,00
Fuente: Estudio de Fcatibilidad de la Macrorregién Logistica Pehuenche.
El plan de inversiones de obras ferroviarias ha sido plantea- ferrocarriles de carga nacionales. Ademas, las mejoras de
do para a garantizar una circulacion de trenes operativa- la infraestructura, permitirdn contar con prestaciones mu-

mente segura, dentro de los estandares vigentes para los cho mas confiables que las actuales, por razones que hacen
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Foto. Estacion de tren de Dolores, Provincia de Buenos Aires.

y favorecen a la calidad de la via y a la adecuacion de las je y mayor agilidad en la carga y descarga de mercaderia.

terminales. Ello se trasuntard en menores tiempos de via-

Tabla 10. Resumen de inversiones en infraestructuras ferroviarias.

Inversiones Est. (en millones de U$S)

Necesidades de infraestructura -
US$S/ PERIODO
“" | 2016/2020 2021/2030

2. INFRAESTRUCTURA FERROVIARIA km US$S/km 1.178,25 1.410,00

2.1 Vias troncales desde Buenos Aires y BB

2.1.1 ALL -C (EX BAP) TRAMO 1 2 $0,50 214,00

2.1.2 ALL -C (EX BAP) TRAMO 2 2 $0,50 282,00

2.1.3 FEPSATRAMO 1 2 $0,50 55,00

2.1.4 FEPSATRAMO 2 1 $0,25 100,00

2.2 Vias troncales desde Mar del Plata

2.2.1 FERRPSURTRAMO 1 2 $0,50 202,50

2.2.2 FEPSATRAMO 1 2 $0,50 161,00

2.3 Nuevo Trazado BB a Pehuenche

2.3.1 FERROSURTRAMO1 2 $0,50 82,50

2.3.2 Accesos Portuarios y Terminales Intermodales

2.3.3 Puerto de Mar del Plata 3 $1,25 43,75

2.3.4 Puerto Quequén 3 $1,25 3750

2.4 Nuevo Trazado BB a Pehuenche

2.4.1 BB -TOAI (Santa Rosa) 4 $1,50 51750
2.4.2 Via Nueva: TOAI - Santa Rosa 4 $1,50 45,00
2.4.3Via Nueva Santa Rosa Malargie (PAR RP14Y 186) 4 $1,50 84750
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Tabla 11. Resumen de inversiones en infraestructuras logisticas y portuarias.

Necesidades de infraestructura

3. INFRAESTRUCTURA LOGISTICAS E INTERMODALES

3.1 Acceso Portuarios y Terminales Intermodales

3.1.1 Puerto de Mar del Plata 7,96
3.1.2 Puerto de Quequén 7,96
3.2Terminal Intermodal Logistica Gral. Pico 12,33
3.3Terminal Intermodal Logistica Olavarria 43,18
3.4Terminal Intermodal Logistica Malargiie 15,84

Fuente: Estudio de Factibilidad de la Macrorregién Logistica Pehuenche.

Con las inversiones a realizar en infraestructuras logisticas
y portuarias, se ha considerado instalar en estos mismos lu-
gares, servicios empresariales y tecnoldgicos, estimando la
construccion de edificios que ademas dfuncionardn como

administracién del centro logistico, incluird oficinas de al-

Inversiones Est. (en millones de U$S)

PERIODO
2016/2020 2021/2030

94,76 94,76

796 Ha 749 749

796 Ha 749 749
24,67 Ha 10,61 10,61
86,36 Ha 53,68 53,68
31,69 Ha 15,51 15,51

quiler para empresas y servicios, y de un centro de capaci-
tacion y eventos referido a la actividad logistica asimismo,
también se prevé alli la instalacion de la universidad nacio-

nal o provincial local.

Tabla 12. Resumen de inversiones en centros tecnoldgicos y servicios empresariales.

Necesidades de infraestructura

Inversiones Est. (en millones de U$S)

PERIODO
2016/2020 2021/2030

4. OTRAS INVERSIONES 94,76 94,76
M2 U$S/m2
4.1 Centros Tecnologicos y Edif. Serv Empresariales
4.1.1 EnTIL Gral. Pico 2500 5000 1500 3,75 3,75
4.1.2 EnTIL Olavarria 2500 7500 1500 7,5 3,75
2500 5000 1500 5,25 2,25

4.1.3 EnTIL Malargtie

Fuente: Estudio de Factibilidad de la Macrorregion Logistica Pehuenche.

Como se observa en los cuadros, las inversiones en infraes-
tructura vial y ferroviaria comprenden rutas troncales. Des-
de el punto de vista de la vialidad, comunican con Mar del
Plata, Quequén y Bahia Blanca, considerdndose un nuevo
trazado entre ésta y el paso Pehuenche. Por el lado ferro-
viario, refieren a las que parten de Buenos Aires, Mar del
Plata, Quequén y Bahia Blanca. Las infraestructuras logis-

ticas y portuarias incluyen obras de accesos portuarios y

terminales intermodales, puertos de Mar del Plata y Que-
quén, y también obras para la creacién de tres Termina-
les Intermodales Logisticas (TIL): General Pico, Olavarria
y MalargUe. Las inversiones complementarias comprenden
centros tecnoldgicos, edificios de Servicios Empresariales
y complementarios para las tres Terminales Intermodales

Logisticas sefaladas.
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Mapa 12. Inversion en Infraestructura Vial y Nodos Portuarios y Logisticos
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c - Conclusiones

Los analisis realizados tras los estudios, determinaron que
la MLP tiene todas las condiciones para jugar un rol en la
construccion de procesos de encadenamientos producti-
VoS con una base primaria suficientemente desarrollada, y
destino hacia el mercado interno o externo. En este sen-
tido, resulta util aprovechar la posiciéon geografica de los
nodos identificados, facilitando la realizacion de tramites
de comercio exterior en cada uno de ellos, e incidiendo en
la agregacioén de valor via procesos productivos y/o cade-
nas logisticas mas eficientes. La macrorregion puede ser
una clara alternativa al paso Cristo Redentor, en especial
ante presencia de calamidades naturales que incidan en los
flujos logisticos. Se ha calculado que la carga derivada por
paso Pehuenche estaria con las mejoras a proponer, entre
un 8% vy 16% de total de flujos de cargas terrestres de Ar-

gentina, Brasil y Chile.

Con este proyecto los puertos bonaerenses de Bahia Blan-
ca, Mar del Plata y Quequén, se constituyen en un apoyo
esencial para mejorar el acceso de la zona a los mercados
internacionales regionales, en combinacidn con los nodos

logisticos de Olavarria y sobre todo con General Pico.

Bajo estas condiciones y con acciones de politicas publicas,
es posible potenciar logistica y productivamente la region
Pehuenche, dotandola de mayor conectividad y acceso a
los mercados internacionales para exportaciones regio-
nales, lo que facilitard también la incorporaciéon de mayor

valor agregado creando competitividad en las provincias

Foto. Puerto de Bahia Blanca, Pronvincia de Buenos Aires

mediterraneas como La Pampa, sur de Mendoza y Buenos
Aires que hara sostenible su desarrollo. Se debe sefalar
que, una vez que se haya terminado de depurar las listas de
obras propuestas, se requiere que se analice cada una de
estas obras exhaustivamente cada una de las mismas des-
de la perspectiva institucional para identificar a qué nivel o
jurisdiccion corresponde cada tramo, y consecuentemente,
efectuar el arreglo/ los arreglos que sea/n necesario/s y
conveniente/s a los intereses de las partes. Otro aspecto
importante que en este estudio no se ha podido trabajar,
es la necesidad de fortalecimiento institucional o de desa-
rrollo institucional, pues aun no se ha discutido cémo se
va a ejecutar el programa, qué entidad sera la responsable
o cuales serdn las responsables de su ejecuciéon; cémo se
financiaria, etc., pues es bien diferente si son recursos del
tesoro nacional a que sean recursos de un préstamo (finan-
ciamiento externo), si la ejecucion incluye la participacion
del sector privado (participacidon publico/privada -PPP-),

etc.

Como se puede apreciar resta aun una serie de definiciones
para llevar la formulacién del programa al nivel de factibi-
lidad institucional. Es necesario identificar los obstaculos
institucionales del desarrollo del mismo y sus razones ma-
nifiestas u ocultas. Se recomienda continuar los estudios
con un analisis institucional detallado que permita abrir
componentes de programas de inversion concretos a reali-
zar aproximanadmente de 5 a 10 anos, dandole sustentabi-

lidad y continuidad al proyecto.
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EVALUACION AMBIENTAL Y SOCIAL Y ESTRATEGICA - EASE

La Metodologia de Evaluacidon Ambiental y Social Estra-
tégica (EASE) cuya implementacion sigue el ciclo de pla-
nificaciéon, es un instrumento metodoldgico que permite
incorporar una agenda ambiental y social de forma tal que
se puedan prevenir y gestionar los riesgos y oportunidades
gue se generan sobre un territorio a partir de los proyectos

que lo componen. Los objetivos principales de la EASE son:

»  Mejorar la comprension de la dindmica territorial en un

ambito especifico.

»  Elaborar recomendaciones que apoyen la implementa-

cion de las decisiones estratégicas.

»  Facilitar un espacio para el didlogo constructivo entre

las diversas jurisdicciones y actores clave.

Foto. Crianceros, Provincia de Mendoza.
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A causa de ello, la aplicacion de la EASE a la macrorregion

Pehuenche permitirad contar con:

» Una estrategia que posibilite la consolidacion de las
alternativas de conectividad, la integraciéon y el desa-
rrollo sustentable de los territorios cuya dindmica se
vera afectada por la pavimentacion binacional de los

caminos de acceso al paso Pehuenche.

» La identificacién de acciones que contribuyan a la
definicion del Programa Territorial de Integracion con
que culmina la segunda etapa de estudios del PRO-
GRAMA PEHUENCHE, apoyando las etapas sucesivas
de factibilidad.

» Una tipificacién de los potenciales riesgos e impactos
ambientales y sociales en los territorios asociados al

area de influencia del programa.

Esquema Metodolégico

La aplicacion de la EASE se realizd en tres etapas:

»  Etapa 1: Analisis del contexto general de la EASE: cuyo
objetivo fue determinar sus alcances por medio de una
evaluacion inicial y una identificacion y seleccién de

la informacidon necesaria para caracterizar el territorio.

»  Etapa 2: Consulta y andlisis estratégico: en esta etapa
se realizé una verificacion de los resultados logrados
durante la Etapa 1 con los actores clave, a fin de tomar
una impresion directa de la dindmica socio-ambiental.
Complementariamente, se llevd a cabo el analisis es-
tratégico preliminar mediante una identificacion de los
escenarios alternativos posibles, indicando para cada

uno de ellos los riesgos y oportunidades.

» Etapa 3: Propuesta de estrategia y plan de accion es-
tratégico del Programa Pehuenche: se identificaron y
propusieron lineas estratégicas y programas de accion
gue permitan elaborar los riesgos e impactos, fomen-
tando y ampliando las potencialidades del desarrollo
socioecondmico y ambiental desde un enfoque soste-
nible, como parte de una estrategia que posteriormen-

te sea incluida en un Plan de Integracidén Territorial.



Figura 5. Esquema metodoldgico de la EASE.

[ETAPA 1]

ANALISIS DEL CONTEXTO
GENERAL DE LA EASE

[ETAPA 2]

CONSULTAY ANALISIS
ESTRATEGICO

[ ETAPA 3]

PROPUESTA DE ESTRATEGIA
PLAN DE ACCION
SELECCION DE PROYECTOS

g g

[FASE 1]
Aproximacioén y
Planeamiento

[FASE3]
Consulta y Construccién
de Escenarios

[FASE5 ]
Propuesta de Estrategia
y Plan de Acciéon

[FASE2]
Recopilacion, Sistematizacion
y Anélisis

[FASE4]
Andlisis Estratégico

[FASE 6]

Consulta y Concertacion

Fuente: “Evaluacion ambiental y social con enfoque estratégico”.

Figura 6. Factores estratégicos relevantes.

Etapa 1: Resultados
Identificacién de factores estratégicos

Los factores estratégicos explican las consecuencias am-
bientales y sociales de una decisién vinculada a un grupo
de proyectos. Para la presente EASE se han definido ocho y
se los ha catalogado en criticos, de oportunidad, de riesgo,

o de potencialidad.

A continuacion, se presenta un esquema de la evaluacion

ambiental y social con enfoque estratégico realizada:

n | Mejoramiento de la conectividad y la accesibilidad

| Oportunidad/Riesgo

n | Diversidad cultural y patrimonial

|

n | Sensibilidad y restricciones ambientales

|

n | Dinamica de los centros urbanos y los atractores territoriales

| Riesgo/Oportunidad

H | Oferta de servicios

|

n | Induccion al desarrollo de actividades econdmicas

| Oportunidad

| Globalizacion y condicionantes institucionales de la conectividad | Potencialidad

n | Variabilidad climaticas, amenazas y riesgos ambientales

|

Fuente: “Evaluacion ambiental y social con enfoque estratégico”.

Identificacién de indicadores

Se efectud una caracterizacion territorial expeditiva me-
diante la seleccidon de indicadores ambientales, sociales,
econdmicos, culturales, y de amenazas, empleando para
ello la informacion existente en el SIT - Pehuenche.

Entre otros indicadores figuran:

» Ambientales: Areas bajo status de proteccion legal

(nacionales e internacionales), Unidades ambientales.

»  Sociales: Densidad de poblacién, variaciéon intercensal,

tasa de natalidad. Necesidades basicas insatisfechas,

analfabetismo, calidad de vivienda.

» Econdmicos: Tasa de desocupacion, consumo de ener-

gia del sector industrial.

»  Culturales: Presencia de sitios arqueoldgicos, sitios de

valor patrimonial.

»  Amenazas: Peligrosidad sismica, nevadas, inundacio-

nes, vulcanismo, otras.
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Mapa 16. Unidades ambientales de la Macrorregién Pehuenche.
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Mapa 17. Tasa de natalidad en la Macrorregién Pehuenche.
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Mapa 18. Consumo de energia eléctrica del sector industrial en la Macrorregion.
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Mapa 19. Promedio anual de eventos de granizo en la Macrorregién Pehuenche.
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Evaluacién preliminar

Con los resultados de las actividades desarrolladas en la
fase 1y 2 se obtuvo una evaluacion preliminar, en la que se

identificaron, entre otros, los factores y procesos estratégi-

Mapa 20. Los proyectos del Programa Pehuenche y la planificaciéon concurrente.
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Fuente: “Evaluacion ambiental y social con enfoque estratégico”.

Etapa 2: Resultados
Construccidén de escenarios

El proceso de construccion de escenarios se lleva a cabo
en la EASE con el objetivo de investigar el comportamiento
ambiental y social del area de influencia directa del Pro-
grama Pehuenche, para cada uno de los factores y proce-
sos estratégicos, de manera de explorar el futuro y llegar
a un acuerdo de cual/cuales serian los mas convenientes,

de manera de orientar hacia ellos las propuestas de accion.

En la construccion de los escenarios se tomaron en cuenta
las reflexiones resultantes de experiencias previas, el reco-
nocimiento de tendencias, estrategias y politicas vigentes,

y la caracterizacion de los factores y procesos estratégicos
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resultantes de la evaluacion preliminar, asi como el pro-
ducto del plan de participaciéon que permitid conocer las
opiniones y discutir la tematica con los actores sectoriales
y locales en los talleres, focus group, entrevistas y otras

instancias que formaron parte del mismo.

Se consideraron tres escenarios:

»  Escenario tendencial: representa la consolidacion de
la situacion actual, en la que sdélo se habra completado
la pavimentacion de las rutas de acceso al paso Pe-

huenche.



»  Escenario promocional: se impulsa la implementacion »
de las acciones propuestas por el Programa Pehuen-
che de manera consolidada permitiendo incrementar

las oportunidades y disminuir los riesgos asociados a

lapsos temporales extensos.

Analisis estratégico

Este analisis se realizé evaluando las oportunidades y ries-
gos esperados para cada uno de los ocho factores estraté-

gicos en cada uno de los escenarios considerados, lo que

yectos.

llevd a la elaboracién de un escenario meta, resultado de

Tabla 13. Oportunidades y riesgos asociados al escenario meta.

FACTOR

1. MEJORAMIENTO DE LA CONECTIVIDAD
Y LA ACCESIBILIDAD

2. DIVERSIDAD SOCIO - CULTURAL
Y PATRIMONIAL

3. SENSIBILIDAD Y RESTRICCIONES
AMBIENTALES

4. DINAMICA DE LOS CENTROS URBANOS
Y LOS ATRACTORES TERRITORIALES

5. OFERTA DE SERVICIOS

6. INDUCCION AL DESARROLLO DE
ACTIVIDADES ECONOMICAS

7. GLOBALIZACIONY CONDICIONANTES INS-
TITUCIONALES DE LA CONECTIVIDAD

8. VARIABILIDAD CLIMATICA AME-
NAZASY RIESGOS

OPORTUNIDADES

» Nueva opcién de conectividad del transporte
por abaratamiento de costos.

» Paso Pehuenche alternativo y complementario
al Cristo Redentor en todo momento.

» Promocién mediante el trabajo articulado en
las distintas jurisdicciones y ante los distintos

organismos involucrados.
)

~

Participacion en la toma de decisiones de re-
presentantes de la sociedad.

» Los bienes y servicios ambientales se utilizan
de manera sustentable vy participativa.

>
» Consolidacién de los atractores territoriales.

~

Desarrollo de planes de ordenamiento urbano.

» Desarrollo de servicios complementarios a
la infraestructura, ajustados a las demandas
derivadas de la implementacién del Progra-

» Desarrollo de economias locales por genera-
cién de nuevas oportunidades de conectividad

» Crecimiento planificado y sustentable del sec-
tor turismo que mejora las oportunidades loca-
les.

Integracién a la dindamica global por la mejora com-
petitiva de la conectividad mediante mecanismos
de Gestion Integrada de Fronteras.

Disminuye el nivel de vulnerabilidad asociado a las
amenazas debido a la planificacion del crecimien-
to urbano vy rural.

Fuente: “Evaluacion ambiental y social con enfoque estratégico”.

Escenario friccional: se implementan las acciones pro-
puestas por el programa de manera consolidada, pero

con tiempos mas extensos en la ejecucion de los pro-

un proceso participativo de sintesis del que surgieron las
oportunidades y riesgos asociados a este escenario, que se

sintetizan en el siguiente cuadro.

RIESGOS

» Insuficiente diversificacion de la matriz de
transportes vy las actividades logisticas asocia-
das.

» Paso Pehuenche alternativo al Sistema Cristo
Redentor, solo ante eventos climéticos extre-
mos.

El patrimonio de la Macroregion es valorado en
cuanto recurso turistico, sin disefar planes que
aseguren su conservacion.

Insuficiencia de la estrategia ambiental en el desa-
rrollo de obras de transporte vy logistica.

Falta de adecuacion de la planificacién urbana a
los al escenario que se abre a partir de la nueva
conectividad.

Dificultades en acompanar la cobertura de la de-
manda de los servicios con las inversiones necesa-
rias en los subsistemas de conectividad

» Profundizacién de las desigualdades de las eco-
nomias locales.

» Crecimiento en infraestructura y servicios no
coincidente con las expectativas del turismo.

Limitado funcionamiento del Paso Pehuenche de-
bido a la falta de un desarrollo de los mecanismos
de facilitacion fronteriza.

Falta de incorporacién de las previsiones y adapta-
ciones a la variabilidad climatica y riesgos ambien-
tales en la planificacion y ejecucion de los Proyec-
tos del Programa.
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Etapa 3: Resultados
Plan de accién estratégica

El plan de accion estratégica (PAE) resultante, constituye
un instrumento especifico destinado a apoyar el proceso
de toma de decisiones en el drea de influencia del progra-
ma a fin de prevenir y mitigar los riesgos que podria gene-
rar la nueva conectividad, asi como aprovechar las opor-

tunidades desde un enfoque de planificacidn estratégica.

La efectiva implementacion del PAE, como instrumento
dindmico, adaptativo y consensuado, permitirad alcanzar la
vision del mismo siempre y cuando sea incluido en la agen-
da quienes toman decisiones con incidencia en el ambito
de la macroregioén de influencia, dado que ello conlleva la
puesta en practica de la estrategia ambiental y social para
el Programa Pehuenche que contempla diversos lineamien-
tos orientados a la conectividad y servicios asociados; sus-
tentabilidad ambiental y social de los territorios asociados,
planificacion territorial; articulacion institucional y operati-

va; y prevencion y reduccion de los riesgos).

Las inversiones previstas en infraestructura-transporte-
logistica como parte del programa, favoreceran la dina-
mizacién de las economias regionales entre regiones con
abundante dotacién de recursos y sectores productivos, y

permitirdn ampliar y consolidar mercados (Mendoza, Neu-
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quén, Bahia Blanca y Santa Rosa entre otros) que en forma
individual tienen inconvenientes para alcanzar la dimensidn
suficiente como para estimular el desarrollo de activida-
des con alto grado de especializacidon e innovacion vy, por
lo tanto, con dificultades para desafiar el exigente entorno

competitivo actual.

En la visidn del escenario meta, los territorios que confor-
man la Macrorregion Pehuenche se encuentran integrados
al resto del pais, a Chile y al Mercosur mediante la articu-
lacion del desarrollo de la infraestructura, respetando la
diversidad cultura y la integridad territorial, por medio del

aprovechamiento de sus recursos y capacidades.

Con el fin de alcanzar este escenario, se han identificado
siete programas a ser considerados a lo largo del ciclo de
planificacion del Programa Pehuenche, por medio de la in-
tegracion de decisiones tomadas desde las diversas institu-

ciones nacionales, interjurisdiccionales, y provinciales.
Cada uno de ellos fue dividido en diferentes componentes

con sus correspondientes acciones estratégicas, sintetiza-

do en la tabla que se presenta a continuacion:

Foto. La Pasarela, Cajén del Rio Grande, Provincia de Mendoza.



Tabla 14. Plan de accidn estratégico - PAE.

n Objetivo Acciones Estratégicas

CONECTIVIDADY MOVILIDAD SEGURAY SUSTENTABLE

N

w

DESARROLLO ECONOMICO

SUSTENTABLE

ORDENAMIENTO TERRITORIAL

Desarrollar y mejorar un sistema de co-
nectividad por medio de inversiones en in-
fraestructura de transporte y logistica que
favorezca la movilidad en la Macrorregion
Pehuenche de manera sostenible y segura.

Potenciar los planes de ordenamiento terri-
torial existentes y promover la elaboracién
de aquellos que resulten necesarios por su
interaccion con el sistema de conectividad
(corredores y atractores de la Macrorre-
gion).

Inducir el desarrollo de actividades eco-
némicas productivas (agricultura, la ga-
naderia, mineria, turismo y provisién de
servicios, entre otras), asi como también
nuevas dindmicas econémicas y el fortale-
cimiento de las cadenas productivas, me-
diante la concrecién de los proyectos que

forman parte del Programa Pehuenche.

Mejoramiento de la
infraestructura de
transporte en la red
relevante.

Mejoramiento de
los sistemas de
informacion sobre
las condiciones de
movilidad (microre-
gion y corredores)

Seguridad vial

Desarrollo
de servicios
complementarios

Ordenamiento
territorial
complementarios

Servicios bésicos

Desarrollo e integra-
cién productiva

Apoyo al turismo
sustentable

inversion en i+d

»

»

»

»

»
»

»

»

»

»

»

»

»

»
»

»
»
»
»

»
»

»

»

»

»

»

»

»
»

»
»

Planes de intervencién en los tramos del sistema vial, en areas urba-
nas dindmicas y en crecimiento: Mejoramiento Ruta Provincial N10 (La
Pampa), Pavimentacion Ruta N 34, Mejoramiento Ruta N 143 (Carmen-
sa a San Rafael), Mejoramiento Ruta 33 (Bahia Blanca a General Villegas).
Mejora y ampliacion de las conexiones intermodales.

Implementacién de By-pass Malargie.

Planes de refuncionalizacién de los sistemas portuarios y sus redes lo-
gisticas.

Fortalecimiento de los Programas Operativos Invernales en el Paso Inter
nacional Pehuenche.

Integracion del POl entre la RN 145 en Argentina y la Ruta 115 en Chile.
Mejoramiento de la informacién sobre estado de las rutas en los corredo-
res de conectividad y el Paso Internacional.

Mejoramiento de la informacién sobre la visibilidad y el humo en rutas cri-
ticas como la RNN 143 (sefalética).

Mejoramiento de la informaciéon sobre posibles avalanchas en la Ruta
145,

Educacién vial (corredor), Agencia Nacional de Seguridad Vial.

Control de Seguridad Vial (corredores).

Microregion/sefalizacion especifica relacionada a la RN 145 y los  futu-
ros corredores.

Prevencion calzadas por animales sueltos en épocas de transhumancia.

Creacién de espacios de descanso (Ruta 10 entre Victorica y Sta. Isabel,
Ruta 143, Ruta 188 en San Luis).

Creacién de espacios de servicios a vehiculos y los usuarios (BB).
Servicios logisticos en nodos.

Planeamiento urbano y de la gestion urbana y rural. (Santa Isabel, 25 de
Mayo) Fortalecimiento de los planes existentes (Malargue).

Planes de ordenamiento y planificacion territorial.

Santa Isabel-Algarrobo.

Bardas Blancas.

Areas de ribera del Rio Colorado.

Mejoramiento de la accesibilidad a los puertos de Mar del Plata y Que-
quén. (Ferroviarios y vial).

Planes de apoyo al tendido de fibra dptica y de otras sefales de co-
nexion (Oeste La Pampa y Bardas Blancas al Paso Internacional).
Tendido de linea eléctrica de media tension 33KV desde Bardas Blancas
al Hito (Centro de Frontera).

Provision de servicios basicos urbanos (agua, cloacas, vivienda, otros).
Santa Isabel y Victorica.

Anélisis de cadenas de valor, circuitos productivos, clusters, con integra-
cién horizontal y vertical.

Fomento a las agencias de desarrollo productivo, de promocién econé-
mica, ferias internacionales.

Valorizacion de origen.

Promocion del turismo rural (Microrregion).

Circuitos turisticos (Macro-Region, Micro y Binacional). PP Payunia, Ter-
mas cerca de Cajon del Rio Grande, Caverna de las Brujas, Llancanelo.
Acuerdos interjurisdiccionales.

Participacién de los organismos de ciencia y técnica en actividades de
investigacion que fortalezcan el desarrollo productivo de la macroregion.
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Tabla 14 Bis. Continuacion plan de accion estratégico - PAE.

m OBJETIVO COMPONENTES ACCIONES ESTRATEGICAS

4

DESARROLLO SOCIAL
Y CULTURAL ARMONICO

(4]

CONSERVACION Y APROVECHAMIENTO

AMBIENTAL SOSTENIBLE

FORTALECIMIENTOY ARTICULACION

INSTITUCIONAL

Y ADAPTACION AL CAMBIO CLIMATICO

REDUCCION DE RIESGOS
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Incluir la dimensién del desarrollo social
en el disefo, implementacién y funciona-
miento de los Proyectos, fortaleciendo las
instancias de participacion, favoreciendo
el arraigo y la mejora de las condiciones
socio-econémicas especialmente de las
poblaciones vulnerables.

Promover la sustentabilidad ambiental de
la macroregion Pehuenche, en su conjun-
to, asi como la movilidad y el transporte
sustentable en su contexto nacional e in-
ternacional.

Identificar y promover acciones e inversio-
nes tendientes a elevar las capacidades
técnicas en toda la escala institucional je-
rarquica para acompanar el desarrollo del
Programa Pehuenche en base a un pro-
ceso de planificacion-formulacién, imple-
mentacioén, seguimiento y evaluacién por
parte de actores publicos involucrados
en la implementacién del presente PAE.
Ello implica coordinar esfuerzos de plani-
ficacion territorial, fortalecimiento y asis-
tencia técnica a instituciones locales, y
demandas para un desarrollo desde la vi-
sion amplia del territorio, que a su vez fa-
cilite la accion desde las diversas juris-
dicciones con el gobierno nacional.

Prevenir riesgos naturales y antitépicos,
asociados al mejoramiento del sistema
de conectivdad y actividades econémicas,
inducidas o fortalecidas por medio de la in-
clusion del anélisis del riesgo previo y me-
didas tempranas de gestién, fortaleciendo
complementariamente, las capacidades de
respuesta con el fin de mitigar o reducir
los efectos negativos sobre las personas,
los bienes, la economia, el ambiente y la
infraestructura, y asi recuperar y generar

procesos de desarrollo.

Participacién social

Patrimonio natural y
cultural

Programas de arrai-
go poblacional

Monitoreo y control

de los ecosistemas

Biocorredores viales

Conservacion de la
biodiversidad y ser
vicios ambientales

Articulacién de los
actores estratégicos
del territorio pe-
huenche

Integracién de
proyectos y apli-
cacion del programa

Preparacion para
la respuesta
(emergencia).

Mitigacion del

riesgo

Adaptacion al cam-
bio climéatico

Establecer y promover el uso de mecanismos formales de participacién (au-
diencias publicas, otros).

Promover Planes de Manejo del patrimonio natural y cultural.

» Promocién de la agricultura familiar (Oeste de La Pampa, Sur de Men-
doza).

» Fortalecimiento de servicios basicos para el mejoramiento de la calidad
de vida de la poblacion.

Monitoreo de la anegabilidad, fuego y la erosién en corredores de la red re-

levante.

»  Mantenimiento y recuperacién de banquinas como biofiltros y corredo-
res verdes (Cruce de fauna).
» Zonificacion de areas buffer en corredores de conectividad.

Mejorar la informacion sobre areas naturales protegidas, sitios RAMSAR, re-
servas de biosfera.

»  Conformacion de un subgrupo de trabajo Pehuenche en el &mbito del Co-
mité de Integracion Pehuenche.

» Fortalecimiento de mecanismos de participacion de la sociedad civil para
la legitimacion de politica de Estado en diferentes instancias territoriales.

»  Creacién de asociaciones estratégicas para aumentar el valor agregado
en toda la cadena de producciéon y comercializacién, y asociaciones tec-
nolégicas (por ejemplo, para aplicar los avances de la biotecnologia a la
agroindustria, la minerfa, la silvicultura y la pesca).

» Promocién de una politica exterior con tres objetivos prioritarios: la in-
tegracion sudamericana, la estrategia Asia-Pacifico y los corredores bio-
ceanicos.

» Identificacién y formulacién de planes, programas y proyectos para los di-
versos niveles institucionales, que aporten a los objetivos del Programa.
» Generacion de informacién en diversos formatos para las distintas etapas

(elaboracién, formulacién, ejecucién, seguimiento y control) del Programa.

» Informacion sobre contingencias climéticas en la macrorregion.

»  Programa de contingencias ambientales binacional para el Paso Pehuen-
che y &reas accesorias entre los dos paises.

»  Sistema de alerta temprana frente a eventos extremos (Seméforo).

»  Base de operaciones de rescate en Bardas Blancas.

»  Refugios frente a contingencias (casuchas de la Cordillera).
»  Monitoreo y control de las amenazas de origen natural que interrumpen
temporariamente la accesibilidad (Estacion de medicion de nieve).

Adecuacién de pardmetros de disefio de los proyectos a la magnitud (frecuen-
cia, intensidad y duracién) de las amenazas climéticas asociadas.



¢ - Conclusiones

Como resultado de la presente evaluaciéon ambiental y so-
cial con enfoque estratégico (EASE), el Programa Pehuen-
che cuenta ahora con un plan de accién estratégico (PAE),
un conjunto de salvaguardias y un marco para la accion,
destinado a la inclusion de la dimensiéon ambiental y social
en las diversas inversiones que forman parte de la segunda
etapa del ciclo de planificacidon del programa. Este resulta-
do sera parte integrante del plan de integracion territorial
(PTI) que consolide la nueva alternativa de conectividad,
fortaleciendo el ordenamiento territorial, y la integracién
productiva de los territorios bajo andlisis. Dicho PAE, po-
drd acompafar también a los diversos planes, programas
y proyectos estratégicos concurrentes que llevan adelante
las diversas jurisdicciones, los cuales fueron identificados

participativamente a lo largo del proceso EASE.

La efectiva implementacion del PAE, como un instrumento
dindmico, adaptativo y consensuado, permitira alcanzar la
vision del mismo siempre y cuando sea incluido en la agen-
da de quienes toman decisiones con incidencia en el ambi-
to de la macroregidn de influencia, dado que ello conlleva
la puesta en practica de la estrategia ambiental y social pa-
ra el Programa Pehuenche que contempla diversos linea-
mientos orientados a la conectividad y servicios asociados;
sustentabilidad ambiental y social de los territorios aso-
ciados, planificacién territorial; articulacion institucional y
operativa; y prevencion y reduccion de los riesgos). Las in-

versiones previstas en infraestructura-transporte-logisti-

ca como parte del Programa, favorecerdn la dinamizacién
de las economias regionales entre regiones con abundante
dotacion de recursos y sectores productivos y permitiran
ampliar y consolidar mercados (Mendoza, Neuquén, Bahia
Blanca, Santa Rosa entre otros) que en forma individual
tienen inconvenientes para alcanzar la dimension suficien-
te como para estimular el desarrollo de actividades con al-
to grado de especializacién e innovacidén vy, por lo tanto,
con dificultades de desafiar el exigente entorno competi-

tivo actual.

Para el logro de la sustentabilidad de estas inversiones, se
cuenta con un conjunto de siete programas componentes
del PAE que brindan una contextualizacion para la gestion
ambiental y social, previniendo los riesgos e impactos de
manera estratégica. Asimismo se recomienda implementar
en cada jurisdiccidén estrategias complementarias como por
ejemplo: el monitoreo y seguimiento para evaluar la imple-
mentacion del PAE en relacién con los riesgos y oportuni-
dades identificados a lo largo de la EASE. La comunicacion
y difusion de las conclusiones a los planificadores y quie-
nes tomen decisiones para que sus recomendaciones sean
internalizadas en sus respectivos ambitos de responsabili-
dad y competencia. La complementariedad del PAE con las
propuestas que ya vienen desarrollando o perfilando en las
distintas jurisdicciones del programa de manera tal de lo-
grar una mayor sinergia entre las partes que conforman la

macrorregion.

Foto. Volcan Payun Matru, Malargle, provincia de Mendoza.
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PREFACTIBILIDAD DE OBRAS VIALES Y SERVICIOS COMPLEMENTARIOS

a - Objetivo general

El objeto del estudio consiste en determinar a nivel de pre-
factibilidad, cada una de las intervenciones necesarias en
la Red Vial de la Macroregiéon Pehuenche que permitan al-
canzar su potencial de desarrollo (econémico productivo,
turistico, comercial, cultural, social, etc.), identificando asi-
mismo los requerimientos de la infraestructura de servicios

complementaria a dicha red.
b - Objetivos particulares
» Identificar las rutas en las que es necesario realizar in-

tervenciones que contribuyan al desarrollo de la ma-

crorregion.

»  Proponer proyectos que satisfagan los requerimientos
de la infraestructura de servicios complementaria a la

red vial estudiada.

» Identificar los proyectos que no se encuentran con-
templados en los planes de los organismos técnicos

y elaborar las especificaciones técnicas preliminares.

» Resefar el marco legal/ institucional correspondiente.

»  Evaluar econdmicamente las distintas intervenciones

y establecer los riesgos ambientales, sociales e institu-

cionales que correspondan.

Proceso de identificacidn de la red vial relevante e intervenciones necesarias

Para la identificacién de la RVR se tomaron como antece-
dente los estudios previos del programa, en los cuales se
identifican de forma preliminar una red logistica y algunos
proyectos vinculados a ésta. Se determind una serie de
nodos (CABA, Bahia Blanca, Olavarria, Mar del Plata, Que-
guén) que deberian conectarse con el Paso. A su vez se
detectaron algunas ciudades que se volverian importantes
para el proyecto, ya sea por el volumen de produccién de su
area de influencia (General Pico, Trenque Lauquen, Junin) o

su ubicacion estratégica para el estudio (Lujan, Malargue,
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Santa Rosa, San Rafael). El proceso prosiguid con la indivi-
dualizacion de las rutas de conexidn de los nodos identifi-
cados con el paso Pehuenche. Dicha selecciéon fue nutrida
con informacion obtenida en distintas reuniones con los
actores relevantes de los organismos nacionales y de las
provincias de La Pampa, Buenos Aires y Mendoza. De esta
manera se determind la RVR. El resultado se ilustra a conti-
nuacioén, donde se discriminan las rutas segun el tipo y es-
tado de calzada. Se identifican, ademas, los tramos cuyas

obras cuentan con previsidn presupuestaria.

Foto. RN 40 camino al Paso Pehuenche, Provincia de Mendoza.



Mapa 13. Red vial relevante.

OCEANO
PACIFICO

Montevideo

Junimn Buenos-Aires* Q.
vy XN

N

P70

NN143 S P10

’ Santa Rosa @
N143 P

7‘*

e | 5
P
P60 Olavarria
N\
P86 N226 REFERENCIAS
P85 . e Ciudades

Mar del Plata -
Bahia Blanca P8s~ e Capitales de Provincia

N22 N3 Capitales de Pais

Paso de Frontera
Malo

OCEANO
ATLANTICO

Bueno

0NN -

Sin Pavimentar

Viedmad @

Regular

Fuente: "Prefactibilidad de Obras Viales y Servicios Complementarios”.

Especificaciones técnicas de las inversiones propuestas

Se enumeran a continuacion los distintos tipos de obra
propuestos, necesarios para consolidar vialmente la Ma-

crorregiéon Pehuenche:

»  Mejoramiento: comprende tareas que impactan sobre
la superficie de la carpeta de rodamiento, como por
ejemplo, tratamientos superficiales (lechadas asfalti-

cas, etc.)

» Rehabilitacién: tareas de reemplazo parcial o total de
la carpeta de rodamiento, con posibles intervenciones

sobre la estructura granular.

» Pavimentacion: tareas de construccion de carpeta de

rodamiento, incluidas bases y sub-bases requeridas.

Se asume que los anchos de calzada pavimentada mini-
mos de operacion debieran ser de 6,70 metros. En el caso
de no alcanzar este valor, se debera prever el ensanche del
mismo, lo cual podria llevar algunas de las obras incluidas
dentro del grupo de “Mejoramiento”, al grupo de “Rehabili-

tacion”. Para todas las tareas de las obras propuestas, rige

el Pliego de Especificaciones Técnicas Generales de la Di-

reccion Nacional de Vialidad, Edicion 1998, el que contiene:

» Las especificaciones técnicas mas usuales para la
construccion de obras basicas y calzadas.

»  Obras complementarias y materiales.

En funcioén de la localizacion y del tipo de intervencion pro-
puesta, se establecieron los siguientes costos por kildme-
tro de las obras a realizar en la red vial, a precios de merca-
do de diciembre de 2013.

Tabla 15. Costo por kildmetro de las obras en la RVR.

Provincia Intervencion Propuesta $/Kilometro
Pavimentar 4.800.000

Buenos Aires Rehabilitar 2.300.000
Mejorar 1.150.000

La Pampa Pavimentar 6.000.000
Rehabilitar 2.300.000

Mejorar 1.150.000

Pavimentar 6.000.000

Fuente: Estudio.
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Intervenciones necesarias para la consolidaciéon de la Macrorregiéon Pehuenche

Con base en los analisis realizados, se establecieron las ne-
cesidades de intervencion en cada tramo de las rutas que
componen la RVR. Como criterio basico de asignacién de
costos al programa, se ha determinado imputar soélo los
que no tengan otra prevision previa de ejecucion o asigna-
cion de partidas presupuestarias. Este criterio se sustenta
en que los costos ya previstos y decididos por otros pro-
yectos y que se realizaran independientemente de la ejecu-

cion de este programa, son transparentes al mismo y no re-

Mapa 14. Intervenciones en la red vial relevante.

presentan ahorros por su no ejecucion. Los tramos a pavi-
mentar/mejorar/rehabilitar no previstos en los presupues-
tos de las vialidades y necesarios para el desarrollo de las

distintas alternativas se observan en la figura siguiente.

Asimismo, se encuentran resaltadas distintas dreas donde
se recomienda profundizar los estudios, a fin de lograr un
analisis de factibilidad particular que permita avanzar en la

concrecion de las obras previstas en cada caso.
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Fuente: “Prefactibilidad de Obras Viales y Servicios Complementarios”.

Las rutas sobre las que se prevé una intervencion ascien-
den, en total, a 20: 5 pertenecientes a la provincia de Bue-
nos Aires, 9 a la de La Pampa vy las 6 restantes a Mendoza.
Del total, 2 son de jurisdiccion nacional y el resto de juris-

diccioén provincial.

En cuanto al numero de tramos, el total asciende a 36, dis-
tribuidos 14,12 y 10 entre Buenos Aires, La Pampa y Mendo-
za, respectivamente. De estos, 4 son de jurisdicciéon nacio-

nal y los 32 restantes de jurisdiccion provincial.
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Los 14 tramos de la provincia de Buenos Aires concentran
1180 kildbmetros en total, en 539 de ellos se prevén mejo-
ras, en 371 pavimentaciones y rehabilitaciones en los 270
restantes. Los 12 tramos de La Pampa concentran 1.002 ki-
Idmetros, de los cuales en 802 se proyecta pavimentacion,

en 123 mejoras y en 77 rehabilitacion.

En el caso de Mendoza, los 586 kildmetros previstos de in-

tervencioén corresponden a pavimentacion.



Tabla 16. Costos econdmicos vy financieros de las obras propuestas en la RVR..

Accion Costos Costos
Codigo Tramo Prevista Financieros Econémicos

1 Olavarria - Cruce RP86 Pavimentar 465.600.000 326.199.087

2 Cruce RP86 - Fin del Pavimento 9 Mejorar 10.350.000 7.251.204

8 RP60 Fin del Pavimento - Huanguelén 46 Pavimentar 220.800.000 154.692.351

4 Huanguelén - Cruce RN33 42 Mejorar 48.300.000 33.838.952

5 Buenos Cruce RN33 - Limite con La Pampa 90 Rehabilitar 207.000.000 145.024.079

6 _ Olascoaga - Alfredo Demarchi 40 Pavimetar 192.000.000 134.515.088

7 AEES Alfredo Demarchi - Cnel. Martinez de Hoz 18 Rehabilitar 41.400.000 29.004.816

8 RP70 Cnel. Martinez de Hoz - Empalme Pavimento 100 Pavimentar 480.000.000 336.287.719

9 Empalme Tierra - Limite con La Pampa 63 Rehabilitar 144.900.000 101.516.855

10 RP Tornquist - Felipe Sola 88 Pavimentar 422.400.000 295.933.193
11 RP8S Tres Arroyos - Guamini 246 Mejorar 282.900.000 198.199.574
12 Cruce RN33 - Cruce RNS 99 Rehabilitar 227700.000 159.526.487
13 Quequén - Cruce RP75 222 Mejorar 255.300.000 178.863.031
14 RP86 General Lamadrid - Cruce RP60 20 Mejorar 23.000.000 16.113.787
15 RN143 Chacharramendi - Cruce RN151 190 Pavimentar 1.140.000.000 798.683.333
16 RP1 Cruce RP4 - Gral Pico 26 Rehabilitar 59.800.000 41.895.845
17 RP10 Cruce RN151 - Limite con Mendoza 113 Pavimentar 678.000.000 475.006.403
18 RP11 Cruce RP102 - Cruce RP10 25 Mejorar 28.750.000 20.142.233
19 RP1 LaPampa Limite con BA - Cruce RN35 80 Mejorar 92.000.000 64.455.146
20 RP24 Cruce RN151 - Limite con Mendoza 55 Pavimentar 330.000.000 231.197.807
21 Limite con BA - Guatrache 18 Rehabilitar 41.400.000 29.004.816
o | FEE Cruce RP1 - Cruce RN35 ol 276.000.000 193.365.438
23 Cruce RN154 - Cruce RN152 326 Pavimentar 1.956.000.000 1.370.372.455
o 0O Cruce RN152 - RP26 72 Pavimentar  432.000.000 302.658.947
25 General Pico - Cruce RP7 18 Mejorar 20.700.000 14.502.408
26 RP102 Eduardo Castex - Cruce RP10 33 Rehabilitar 75.900.000 53.175.496
27 17km del Cruce RN143 - Los Toldos 53 Pavimentar 318.000.000 222.700.614
28 RN188 Los Toldos - Cruce RP180 prox. a El Nihuil 50 Pavimentar 300.000.000 210.179.824
29 Cruce RP180 - La Junta 70 Pavimentar 420.000.000 294.251.754
30 RP20 Limite con La Pampa - Pata Mora 109 Pavimentar 654.000.000 458.192.017
31 Mendoza Pata Mora - Cruce RP189 56 Pavimentar 336.000.000 235.401.403
32 RP180 La Salinilla - Mina Ethel 38 Pavimentar 228.000.000 169.736.667
38 Cruce RN188-2 prox. a El Nihuil - Cr. RN188 19 Pavimentar 114.000.000 79.868.333
34 RP186 Cruce RP180 - Reserva Prov. Lag. Llancanelo 63 Pavimentar 378.000.000 264.826.579
35 Cruce RP180 - El Zampal 95 Pavimentar 570.000.000 399.341.666
36 RP189 Limite con La Pampa - Cruce RP130 33 Pavimentar 198.000.000 138.718.684
TOTAL 2768 11.668.200.000 8.174.734.091

Fuente: "Prefactibilidad de Obras Viales y Servicios Complementarios”.

Costos de las obras propuestas

Una vez identificados los tramos de las rutas de la RVR
de la macroregidon cuya situacién actual haya determina-
do la necesidad de adecuacion, se realizé la estimacion de
costos correspondiente a cada una de las intervenciones

indicadas. En el cuadro previo se puede identificar, por pro-

vincia, la ruta, el tramo, la extension y el tipo de accidon pre-
vista para cada una de las intervenciones propuestas, junto
a su costo medido tanto en términos financieros como eco-
némicos. De los casi $8.175 millones de inversion a precios

econdmicos, el 25% ($2.117 millones) corresponde a tramos
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de la provincia de Buenos Aires, el 44% ($3.594 millones)

a la de La Pampa y el 30% ($2.463 millones) a Mendoza.

Considerando las intervenciones por jurisdiccion, el 81% de

las inversiones corresponden a las provincias.

Diagnodstico de servicios complementarios a la infraestructura

Adicionalmente a las intervenciones viales, se ha recopila-
do informacidn sobre la existencia de servicios sobre las
trazas de las rutas ya establecidas o a desarrollar. Los ante-
cedentes consultados se basan en cartografia o documen-
tacion vial e informacion disponible en mapas de referencia

de los sistemas de navegacion por GPS.

Se ha evaluado la factibilidad de las trazas con la dispo-
nibilidad actual de servicios estimando que la nueva de-
manda generada por los traficos a desarrollarse alentara
la creacidon de nuevas areas de servicios que mejoraran las
condiciones actuales consideradas como minimos. Por tra-
tarse de rutas que hoy tienen bajo volumen de transito, los

servicios instalados son escasos.

Foto. Transporte de cargas en Ruta Nacional, Provincia de Buenos Aires.
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Es esperable que el desarrollo de la macrorregion y de los
respectivos corredores, a partir de la consolidacion del
paso Pehuenche, promuevan un proceso de retroalimen-
tacién positiva generando a partir de un mayor transito un
aumento de la demanda de servicios vy, a partir de ella, una
mayor oferta de servicios que impliquen una mejora en la
calidad de los mismos. De acuerdo con lo antedicho, las

opciones operativas para los usuarios son las siguientes:

a) La opcion por RN 188 hasta General Alvear, RN 143
hasta San Rafael, RN144 hasta el Sosneado y RN40
hasta Bardas Blancas, tiene una suficiente oferta de
infraestructura de servicios complementaria. El ultimo
puesto se encuentra en Malargle a 144km del limite
fronterizo con Chile.

b) La traza propuesta por la RN188 entre General Alvear
y MarlargUe, pasando por la Junta, no tiene servicios a
lo largo de 216 km.

c) Opciones para acceder a la RN 40 por la RP186:
= Desde la RP 10 de La Pampa por Algarrobo del

Aguila hasta Santa Isabel existen servicios de ma-
nera regular. Desde alli no hay servicios hasta el
Limite con Chile, a 444 km. Se podria realizar un
desvio de 50 km para acceder a los servicios de
MalargUe. La distancia que hay entre Santa Isabel
y el cruce entre la RP 186 y la RN40 es de 322 km.
- Desde la RN 143 por Algarrobo del Aguila se dis-
pone de servicios regularmente hasta Chacharra-
mendi (provincia de La Pampa); a partir de alli no
hay servicios hasta el limite con Chile (615km). Se
podria acceder a Santa Isabel previo desvio de 40
km y también MalargUe previo desvio de 50 km.

d) La opcidon por el sur de Mendoza (RP189) empieza a
tener inconvenientes por la RP 34 (La Pampa), desde
Rio Colorado ya gque no se encuentran servicios hasta
Casa de Piedra (326km). Luego nuevamente dispone
de ellos en Colonia 25 de Mayo; desde alli no hay ser-
vicio hasta el limite con Chile, distante 444 km. Podria
accederse a los de Malargule previo desvio de 128 ki-

|dmetros.

Como se puede observar en el analisis realizado, los sec-

tores que requieren obras viales carecen de servicios. Sin



Mapa 15. Servicios complementarios en la RVR.
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Fuente: “Prefactibilidad de Obras Viales y Servicios Complementarios”.

embargo, las distancias involucradas no hacen inviable las
rutas propuestas por estar dentro de los valores de auto-
nomia de combustible del que pueden disponer los vehi-
culos, principalmente los de carga (estimada en 500 Km.).
Por otro lado, a partir de sendas entrevistas con personal
técnico de FADEEAC (Federacion Argentina de Entidades
Empresarias del Autotransporte de Cargas) se determi-
naron los requerimientos basicos necesarios para utilizar
las rutas, autonomias actuales de los vehiculos para estos
servicios y demas informacion relevante en este aspecto.
Se establecid que para una correcta planificacion de los
distintos corredores, deberian preverse playas de servicios
en distintos puntos intermedios de cada uno de ellos, las
cuales supondran la posibilidad de contar con un lugar
apropiado para detencidn y espera de los transportistas en
caso de eventualidades relativas al normal funcionamiento

del paso de frontera.

Otra funcion muy importante de estas areas, es la de servir
como punto de decisidn para el cambio de destino en caso
que el paso estuviera cerrado y sin perspectivas de abrir-
se pronto. Se considera necesario instalar estas Playas en
Malargle (para los camiones que se aproximan pasando
por el Sosneado), en Algarrobo del Aguila (para los que
se acercan por la RP 10 de La Pampa o por la RN143) y en
Colonia 25 de Mayo (para los que acceden por la RP 34 de
La Pampa). Dado el alto transito que accederia por la RN

188, se preveé otra Playa en General Alvear. Foto. RN 40 al sur de Malargtie, Provincia de Mendoza.
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Mapa 16. Prevision de playas de servicios en la RVR.
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Evaluacién econédmica de las inversiones propuestas

Los pasos desarrollados para efectuar la evaluacién econo-

mica fueron los siguientes:

» A partir de los costos de operacion de los vehiculos
estimados por la DNV, se calculd el ahorros de dichos
costos del transito normal, comparando los del trans-
porte en las situaciones sin y con proyecto.

»  Se estimo el beneficio del nuevo transito que serd ge-
nerado por el proyecto (se recurridé al concepto de ex-
cedente del consumidor).

»  Para simplicidad del analisis se supuso que, en todos
los casos, el tiempo requerido para la implementacion

del proyecto es de un afo.

A partir de la estimacion de costos y beneficios (ahorro de

costos de $ 1.340.013.318, resultante de la suma de ahorro

c - Conclusiones

A partir del desarrollo del presente estudio, se han podido
identificar las distintas intervenciones tanto en materia vial,
como las relativas a la provision de servicios complementa-
rios en cada tramo de la red, que se consideran necesarias
para que la conectividad por el paso Pehuenche alcance
su maximo potencial. Con una inversion estimada superior
a los 11 mil millones de pesos, la Macrorregion Pehuenche
contard con un sistema de conexidén vial que ofrecera una

vinculacioén eficiente y confiable entre las principales areas
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para el transito normal - $1.138.181.909- y para el inducido
- $201.831.409-) se construyeron los flujos de fondos de
cada proyecto y se estimaron los indicadores de rentabili-
dad: VAN al 12% ($ 4.213.931.928) y TIR (20%).Con los indi-
ces estimados, el proyecto en su conjunto se muestra como
socialmente deseable. De todos modos, por tratarse de es-
tudios de prefactibilidad, habilitan la conveniencia de pro-
fundizar los mismos. Ello implicard, en algun caso, la rea-
lizacion de estudios de transito que permitan determinar
con mayor precisidon la demanda futura de los tramos bajo
analisis. Dentro de los proyectos seleccionados se incluyen
algunos de caracteristicas muy distintas y, en algun caso,
permiten inferir la posibilidad de un considerable volumen
de transito derivado que con el actual grado de avance de

los estudios no fue posible incorporar.

productivas de la region, y sus distintos centros logisticos
y portuarios, con la Republica de Chile y, a través de sus

puertos, con los mercados de Asia-Pacifico.

Asimismo, surge la recomendacion de avanzar en el ana-
lisis de aquellas areas, previamente identificadas, que por
sus caracteristicas merecen un estudio pormenorizado pa-
ra establecer su factibilidad particular, y que, dado el al-

cance del presente Estudio, aun no se ha podido alcanzar.



FACTIBILIDAD DE OBRAS FERROPORTUARIAS

a - Objetivos generales

El objeto del estudio consiste en determinar a nivel de
prefactibilidad, cada una de las intervenciones necesarias
en la red ferroviaria e infraestructura portuaria de la Ma-
crorregiéon Pehuenche gque permitan alcanzar su potencial
de desarrollo (econdmico productivo, turistico, comercial,
cultural, social, etc.), identificando asimismo los requeri-
mientos de la infraestructura de servicios complementaria

a dicha red.

b - Objetivos particulares

Como objetivos particulares del estudio de prefactibilidad

de obras ferroportuarias pueden mencionarse:

» ldentificar las red ferroviaria e infraestructura portua-
ria en las que resulta necesario realizar intervenciones
que contribuyan al desarrollo de la Macrorregion.

»  Proponer proyectos que satisfagan los requerimientos
de la infraestructura de servicios complementaria a la
red ferroviaria e infraestructura portuaria estudiadas.

» ldentificar los proyectos gque no se encuentran con-

templados en los planes de los organismos técnicos

Imagen 1. Puerto de Bahia Blanca, al sur de la provincia de Buenos Aires.

y elaborar las especificaciones técnicas preliminares.
» Resefar el marco legal/ institucional correspondiente.
»  Evaluar econdmicamente las distintas intervenciones

y establecer los riesgos ambientales, sociales e institu-

cionales que correspondan.

Infraestructura portuaria relevante

Los principales puertos en la zona de influencia de la Ma-
crorregidon Pehuenche son los que se encuentran en la zona
centro-sur de la provincia de Buenos Aires, ubicados en

Bahia Blanca, Quequén y Mar del Plata.

Con respecto a cada uno de ellos, se desarrollaron los si-

guientes items:

»  Descripcion y caracteristicas generales

» Ubicacién geografica, mapas satelitales

»  Conectividad principal con redes ferroviarias y viales
»  Administracion - principales actores

» Infraestructura

» Informacion meteoroldgica

»  Estadisticas - cantidad y tipo de carga movida
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Imagen 2. Puerto de Mar del Plata, al sudeste de la provincia de Buenos Aires.

Imagen 3. Puerto de Quequén, municipio de Necochea, provincia de Buenos Aires.

»  Radioayudas a la navegacion

En general, los puertos operan sin inconvenientes, excepto
Mar del Plata que en los Ultimos aios vio reducida su activi-
dad por problemas de dragado, circunstancia que impide

el ingreso al mismo de buques de cierto porte. Las tareas
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para solucionar dicho inconveniente estan en ejecucidn, lo
que permitird recuperar el movimiento de cargas histoérico.
Por otro lado, ninguno de los puertos posee lugares adec-

uados dentro de los mismos para la instalacion de zonas de



Infraestructura ferroviaria relevante

La determinacion de la red ferroviaria relevante surge a
partir del andlisis de la red existente entre la localidad de
Malargle, y los puertos de Bahia Blanca, Quequén y Mar
del Plata, considerandose a tal fin Uunicamente los ramales
que tienen acceso directo a dichos puertos o sus inmedia-
ciones, o que se encuentran dentro del hinterland de los
mismos. En consecuencia, las distintas lineas que sirven de
acceso directo a las localidades de Buenos Aires, La Plata,

Campana, Zarate y Rosario no se han considerado.

De esta forma, la red relevante estd constituida por diver-
sas trazas que son operadas por concesionarios privados
(Ferroexpreso Pampeano S.A.-FEPSA y Ferrosur Roca
S.A)), fundamentalmente en el sector oeste y centro-sur de
la provincia de Buenos Aires; y por el Estado Nacional a
través de la empresa Trenes Argentinos Cargas y Logisti-
ca (TEAC)., quien asumio el control y operacion de la red
qgue habia sido concesionada a la empresa América Lati-
na Logistica - ALL (ex BAP- Buenos Aires al Pacifico) una

vez que fuera rescindido el contrato de concesion. La linea

Mapa 17. Traza ferroviaria completa. Corredor norte y corredor sur.

mas directamente relacionada con la zona de influencia del
paso Pehuenche, corresponde a TEAC-Linea San Martin,
cuya punta de riel mas cercana al paso se encuentra en el
ramal a Malargle. Con respecto a los accesos portuarios, la
red actual accede con el ferrocarril a los puertos de Bahia
Blanca y de Quequén. No sucede lo mismo con el puerto
de Mar del Plata, debido a que la playa de cargas ha sufrido

varias y continuas desafectaciones de la actividad.

El estado de la ferrovia a lo largo de los distintos tramos es
en general de malo a regular, con algunos en mejor estado.
Ademas, las trazas presentan, en la mayoria de casos, una
sola via de circulacion. Por otro lado, existen pocas playas

de alistamiento de locomotoras y vagones.

En la figura que se presenta a continuacion, se identifican
los tramos de la red ferroviaria relevante con su correspon-
diente denominacién por ramal y linea férrea, indicandose
ademas el estado de las vias. La extension total de la red

asciende a 2.247 km, aproximadamente.
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Fuente: “Factibilidad de Obras Ferroportuarias”.
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Intervenciones previstas en la red ferroviaria de vias, puede no diferir en el tipo de material, dado
que se aplicara a tramos que han tenido trabajos de
Se identificaron los tramos de vias de la red ferroviaria re- mantenimiento en los ultimos anos. Lo que diferencia
levante, cuya situacion actual implica la necesidad de ade- esta intervencidn respecto del mejoramiento profundo
cuacion al potencial de desarrollo y de integracion regio- es el niUmero menor de componentes de la estructura
nal, que significard la nueva alternativa de conectividad. Se de vias que deba ser reemplazado, no llegando a la
han definido 2 tipos de intervenciones: renovacion total de largos tramos.
» Mejoramiento profundo: Las tareas de mejoramiento El costo tipo que se maneja para obras de mejoramiento
profundo incluirdn tramos de renovacion integral de la profundo puede ser estimado en US$ 600.000 por km.,
mientras que el valor para obras de mejoramiento se puede

ubicar alrededor de los U$S 300.000 por km. Los costos

via existente y obras complementarias, mientras que
en otros la renovacion de los componentes de la es-
tructura de via podrd abarcar un porcentaje menor que de las renovaciones de vias al pasar de 20 & 30 tonela-
en algun sector llegando al 100 % de los elementos. La das por eje son marginales (12%). El costo final depende de
traza de la nueva via debera respetar la planimetria de la intensidad de las intervenciones en puentes para uno y
la ya existente para evitar expropiaciones. otro estandar. Al realizar una renovacion de vias seria con-
» Mejoramiento: Las intervenciones que se ejecuten veniente llevarla al estandar de 30 toneladas por eje con
cuando se deba realizar un mejoramiento en tramos una adecuacion posterior de los puentes.

Tabla 17. Proceso metodoldgico de seleccién de implantacion.

Sub Tramo

Intervencion

Desde

Hasta

Estado

Propuesta

1 Malargle / Malargtie San Rafael Sin operacion Malo
Linesl SR 560 Pedro Vargas Monte Coman Sin operacion ¢/mant.  Malo Mejoramiento
Monte Coman Cafiada Verde Sin operacion Malo profundo
Canada Verde Huinca Renanco En operacion Malo
2 Huinca Rgnanco/ 110 Hinca Renanco Realico En operacion Malo Mejoramiento
General Pico Realico General Pico En operacion Regular profundo
3 General Pico/ General Pico Quemu-Quemu En operacion Malo
Bahia Blanca Quemu-Quemu Catrilo En operacion Malo
390  Catrilo Maza En operacion Malo . ]
) g Mejoramiento
Maza Rivera En operacion Malo
Rivera Darregueira En operacion Muy Bueno
Darregueira Chasico En operacion Regular
Chasico Garro En operacion Bueno
4 Olavarria - Tandil - Olavarria Emp. Querandies En operacion Bueno
ég%gzgi/ 340 Emp. Querandies Vela Sin operacién Malo
(Mar del Plata) Vela Gardey En operacion Bueno Mejoramiento
Gardey Tandil En operacion Malo profundo
Tandil Ayachucho En operacion Regular
Ayachucho San Agustin En operacion Bueno
San Agustin Otamendi Sin operacién c¢/mant.  Bueno
5 Olavarria / Olavarria Saavedra En operacion Bueno
Darregueira 305  Saavedra Alta Vista En operacion Regular Mejoramiento
Alta Vista Darregueira Sin operacion Malo profundo
6 Tandil / Quequen Tandil Loberia En operacién Regular . .
Mejoramiento
Loberia Quequén En operacion Bueno profundo
San Agustin Tamangueyu Sin operacion Sin datos
7 Tandil/ Bahia Blanca 328  Bahia Blanca Vela Sin operacion Bueno M. profundo
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Servicios complementarios

Los puertos actuales forman parte de las cadenas logisti-
cas de produccion, transporte y distribucién, siendo funda-
mental, tanto su nivel de integracién en las mismas, como
la variedad y calidad de los servicios prestados, situacion

que favorece la captacion vy fidelizacién de los traficos.

La consideracion de un puerto desde una perspectiva lo-
gistica, significa que no sélo deben considerarse las activi-
dades que se desarrollan dentro del mismo, sino también
la influencia que aquellas actividades tienen sobre el trans-

porte anterior y posterior.

A partir del analisis realizado, considerando las caracteris-
ticas actuales de los puertos de Bahia Blanca, Quequén y
Mar del Plata, surge el requerimiento de areas que ofrez-
can servicios complementarios a los que actualmente se
brindan. Las mismas responden a ciertas necesidades se-

gun el plazo que se considere:

» Corto plazo - necesidades logisticas: implica contar
con aéreas suficientes para desarrollar actividades
de mas baja rotacion que en el puerto, como conso-
lidacion/desconsolidacion de contenedores, oferta de
playas de contenedores vacios, agregado de valor en
productos, depdsitos fiscales, distribucidn, etc.

» Mediano/largo plazo - necesidades de multimoda-
lismo: posibilidad de integrar el ferrocarril al puerto,
mejorando su conectividad interior y ampliando su

hinterland.
De esta forma, en una etapa inicial, estas areas se desarro-
[larian como zonas de actividades logisticas extra-portua-

rias (ZAL), que permitirdn incrementar la competitividad y

Figura 7. Proceso metodoldgico de seleccidon de implantacion.

capacidad actual del puerto, mitigando posibles cuellos de
botella en sus accesos, y mejorando la relacion puerto-ciu-
dad, a partir de su actuacion como “buffers” ordenadores

del flujo de camiones.

Si el puerto, ademas de poseer una ZAL portuaria, cuenta
con facilidades para ser centro de transferencia de cargas
intermodal (ferrocarril-camién- maritimo), es éptimo des-
de el punto de vista de la logistica y le da una ventaja com-
petitiva inmejorable. La utilizacion del ferrocarril en el trafi-
co portuario, tiene efectos de ampliacién de su hinterland,
ademas de disminuir los impactos urbanos y regionales, re-
lativos a las consecuencias nocivas que tiene el transporte

carretero.

En su etapa final, y considerando la concrecion del me-
joramiento de la red ferroviaria, se realizara la optimiza-
cion de la vinculacion ferrocarril-puerto, otorgdndole una
caracteristica multimodal a dichas zonas. De esta forma,
las ZAL se convertirdn en terminales ferro portuarias (TFP)
gue en conjunto con las Terminales intermodales Logisti-
cas y/o Puertos Secos de General Pico, TAO (Tandil Azul y
Olavarria) y Malargule, y las redes viales y ferroviarias que
las vinculen, compondran un sistema logistico eficiente que
permitird disminuir los costos actuales de las econdmicas
regionales, aumentando su competitividad y valor en tér-

minos sociales.

En este sentido, se realizd un relevamiento de posibles im-
plantaciones para cada una de las tres localidades, identi-
ficando 10 posibles terrenos. El proceso metodoldgico de
seleccion consistid en una serie de actividades que se resu-

men en el siguiente cuadro

- Identificacion previa de terrenos
con fotos satelitales.

- Relevamiento in situ de
terrenos y visita al Puerto.

Alternativa Optima.

- Desarrollo de Alternativas.
- Proceso de seleccién de

- Predimensionado y capacidad
de la TFP.

- Disefo Funcional.

- Diseno Fisico.

- Computo y presupuesto
preliminar.

Fuente: Elaboracion propia.
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Imagen 4. Localizacion de proyecto, Bahia Blanca.

Imagen 5. Localizacién de proyecto, Mar del Plata.

Imagen 6. Localizacion de proyecto, Quequén.
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En el caso de Bahia Blanca, el
proyecto se ha implantado en el
terreno denominado “Loma Para-
guaya”. Serian necesarias al me-
nos 17,57 hectareas, y trabajarian
unas 101 personas en el maximo
de su capacidad.

El monto de Inversiéon asciende a

u$s 14,25 millones.

Finalmente, con respecto a Mar
del Plata, el proyecto se ha im-
plantado en el terreno denomina-
do “Otamendi”. Serian necesarias
al menos 7,79 hectareas, y tra-
bajarian unas 39 personas en el
maximo de su capacidad.

El monto de Inversion asciende a

u$s 9,59 millones.

En cuanto a Quequén, el proyec-
to se ha implantado en el terreno
denominado “Quequen 1”. Aqui,
serian necesarias al menos 7,79
hectdreas, y trabajarian direc-
tamente unas 39 personas en el
maximo de su capacidad.

El monto de Inversiéon asciende a

u$s 8,72 millones.



Evaluacién macro-econémica

Se realizé una evaluaciéon macroecondémica social del pro-
yecto, considerando la demanda proyectada de contene-
dores con un horizonte de 30 afos, y las inversiones con-
templadas en los primeros seis afos. Hay que destacar
que se estan teniendo en cuenta sdlo las inversiones que
el Estado debe realizar, pertenecientes a la red ferroviaria
troncal, y a las playas ferroviarias que se corresponden con
las denominadas “terminales ferroportuarias”. Es decir, no
se ha considerado la inversion privada que se desarrollara
en las TFP, en la primera etapa de desarrollo de las mismas
(zona de actividades logisticas), en donde el Estado sdlo

participara impulsando el proyecto.

Concepto Millones de U$S

Inv. en Infraestructura Ferroviaria 1231,2
Inv. en Terminales Ferroportuarias 29,6
TOTAL 1260,8

b - Conclusiones

» Las obras necesarias para la operatividad del sistema
ferroviario deben ser consideradas de inversion esta-
tal, priorizando los criterios de desarrollo de las areas
de influencia de la Macrorregién Pehuenche a nivel na-
cional como motor del crecimiento de las economias
regionales, siendo muy importantes los beneficios que

aporta a la region.

»  En funcidn del uso que tendran los distintos tramos
de la red ferroviaria relevante para el paso Pehuenche,
la realizacion de mejoras sustanciales en la infraes-
tructura de vias en parte de la red existente requiere
jerarquizarla y establecer prioridades para proponer
estandares técnicos a cumplir, tal como la longitud de
trenes a correr o los pesos por eje a ser admitidos por

la infraestructura.

» Si bien el desarrollo de las cargas contenedorizadas
en los puertos maritimos de la provincia de Buenos Ai-
res es bajo aun (sélo Bahia Blanca opera en la actuali-
dad 31.000 TEUs aproximadamente), se considera que
existe un potencial interesante tanto para Quequén, en
principio, con cargas de manufacturas de origen agro-
pecuario, como para Mar del Plata, con productos de
las pesca. A esto se pueden sumar otros productos de

manufacturas de origen industrial.

La evaluacion se realizd considerando distintas premisas:

» Lainversion se realiza en los primeros 6 anos en forma
continua y con inversiones anuales similares.

» La demanda crece en los primeros 10 aflos a una tasa
del 3,3% anual y a partir de alli al 1,65%.

» La demanda se incorpora al flujo de fondos en forma
progresiva: 20%, 40%, 60%, 80% y 100% de la deman-
da potencial estimada, respectivamente en los prime-
ros 5 afos.

»  La participacion del FFCC en el transporte varia del 5%
al 35% respecto del total con camiones.

» La tarifa del transporte para el FFCC se considera en
0,021 U$S/Tn.Km.

Con los datos indicados anteriormente surge una tasa in-

terna de retorno del proyecto del 6,8%.

» Las denominadas terminales ferroportuarias cuentan
con una etapa inicial (corto plazo) denominada zona
de actividades logisticas extra-portuaria, en donde no
participa el ferrocarril (aun no desarrollado), pero que
permite mejorar la competitividad y capacidad actual
del puerto (eliminando cuellos de botella y congestio-
nes existentes) y contribuir a mejorar la relacién puer-
to-ciudad, posibilitando, asimismo, radicar empresas
que efectuen actividades logisticas sobre las cargas

con o sin agregado de valor.

» De las propuestas realizadas, en una etapa inicial se
deberia avanzar en el desarrollo de Loma Paraguaya
(Bahia Blanca), pues corresponde al puerto que mas
necesidades presenta en el corto plazo. Ademas, esta
zona ya estd siendo utilizada parcialmente, aunque en
forma precaria, por el consorcio del puerto. Posterior-
mente podrian desarrollarse las playas de Quequén y
Mar del Plata.

»  Teniendo en cuenta la necesidad de reactivar el siste-
ma de ferrocarriles y de descentralizar el transporte de
cargas en general y de containers en particular, y los
beneficios sociales y econdmicos para toda la macro-
rregion, resulta indispensable avanzar con los estudios

gue permitan concretar las intervenciones propuestas.
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PREFACTIBILIDAD DE NODOS LOGISTICOS
a - Objetivos

Los objetivos de esta seccidon se centran, en primer lugar,
en elaborar el disefio de las Terminales Intermodales Lo-
gisticas (TIL) identificadas como TIL Malarglie (Mendoza),
TIL General Pico (La Pampa) y TIL TAO (por Tandil, Azul,
Olavarria, Buenos Aires).

Para ello se han ejecutado los andlisis correspondientes pa-
ra seleccionar el lugar efectivo de ocupacion (atendiendo
a necesidades de espacio en una proyeccion de actividad
hasta el afo 2030). En segundo lugar, a partir de los di-
sefnos, el objetivo planteado fue el de realizar el analisis
institucional y la evaluacion econdmica-financiera de los
proyectos. En las secciones siguientes se presentan la me-
todologia utilizada para alcanzar los objetivos planteados y
la aplicacion de las mismas en cada uno de los destinos se-
leccionados, aportando en cada TIL su tamafo y localiza-
cion o6ptimos, el dimensionamiento preliminar y un layout
de disefio. Luego de ello se proponen tanto el modelo de

gestion como la viabilidad Institucional de cada TIL, para

Figura 8. Proceso metodolégico del proyecto.

luego presentar los presupuestos y efectuar la evaluacion
econdmica-financiera. Finalmente se entrega un conjunto

de conclusiones.

Metodologia popuesta para el disefio

La metodologia que se detalla a continuacién contiene un
conjunto de pasos sucesivos que permitieron efectuar el
disefio de los oroyectos de nodos nogisticos de la macro-
rregion logistica Pehuenche y sus correspondientes analisis
institucional y evaluacién econémica-financiera. Las tareas
dieron comienzo con la recopilaciéon de antecedentes de
cada uno de los tres nodos seleccionados de la macror-
region logistica Pehuenche para completar un diagndstico.
Luego, el proceso continud con los trabajos de gabinete
que permitieron, mediante la elaboracion de modelos
matematicos, definir el perfil, el tamano dptimo vy la local-

izacion optima de los proyectos.

1.2 TAMANOY

1.3 APROBACION DE

LOCALIZACION LOCALIZACION Y PRE

OPTIMOS DIMENSIONAMIENTO
3 ANALISIS 4 EVALUACION

INSTITUCIONAL ECONOMICA

Y DE GESTION FINANCIERA

DE PROYECTOS

Fuente: Elaboracion propia.

b - Perfil

En cuanto al perfil, se ha trabajado con modelos de deman-
da para dimensionar capacidades en base a la considera-

ciéon de tres tipos de servicios:
»  Servicios logisticos.
»  Servicios a las cargas (intermodales).

»  Servicios a las empresas y tecnoldgicos.
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c - Tamano éptimo

El tamafio optimo surge del analisis de los datos comple-
tos de demanda desagregados y completados, a partir de
los cuales se definieron las necesidades de areas funciona-
les por tipo de servicios y se pre-dimensionaron tanto el ta-
mafo global del centro logistico como de sus areas princi-
pales para los servicios mencionados: logisticos, de cargas

(intermodales) y a empresas y tecnoldgicos.



Foto. Grua en zona de obras, Departamento de Malargle, Provincia de Mendoza.

En el andlisis y proyeccion de la demanda se considera-
ron los flujos bilaterales y el hinterland productivo. Para di-
mensionar el tamafo optimo se observaron similitudes de
volumen de mercancias y tipologia de traficos con otros
enclaves “puertos secos” y zonas intermodales de infraes-
tructuras logisticas seleccionadas, tales como el puerto se-
co Coslada (Madrid, Espafa), el Porto Seco Centro Oeste
(Goiads, Brasil), los interportos de Padova y Bologna (ltalia),
Rivera (Uruguay), Villa Maria y el mercado central de Bue-

nos Aires (ambos en Argentina).

El estudio comparativo determina la relacién existente en-
tre los flujos de mercancias en un determinado punto y el
tamano de la zona de actividades logisticas. Para deter-
minar el dimensionamiento tedrico del TIL se han prome-
diado los resultados de las diferentes infraestructuras utili-
zadas como referencia, surgidas de la relacidon entre volu-
men de mercancias vs. tamafo puertos secos. Para la ob-
tenciéon del dimensionamiento adecuado para la zona de
actividades logisticas y actividades conexas se compara-
ron asimismo ambos indicadores para diferentes zonas lo-

gisticas previamente analizadas.

Se trabajé con puertos de Espafa (Sevilla, Barcelona, Alge-
ciras, Asturias y Cadiz), Francia (Bremen y Le Havre), Chi-

le (Valparaiso), Portugal (Sines), Alemania (Hamburgo) y

México (Veracruz). Con éstos se efectud la comparacion
mediante regresion de segundo grado, con el objetivo de
dimensionar las TIL a partir de la demanda estimada. En
los andlisis se elaboraron tres escenarios de demanda po-
sibles: optimista, moderado y pesimista. Se trabajo final-
mente con el escenario moderado. El coeficiente promedio
de dispersion se estimod en el 4%, lo cual otorgd confiabi-
lidad al analisis. De esta manera se obtuvo el dimensiona-
miento 6ptimo de los 3 TIL seleccionados en la macrorre-

gion Pehuenche.

d - Localizacién éptima

Para estimar la localizacion dptima entre diferentes opcio-
nes (que surge de un conjunto de predios considerados
viables previamente y en un radio de hasta 100 Km. de dis-
tancia de las ciudades que enmarcan los nodos a disefar),
se elabord un sistema ponderativo que, al asignar valores
cuantitativos a cada opcion, permitioé la seleccion del pre-
dio mejor posicionado. La metodologia propuesta utiliza 5
indicadores a los cuales se les asigna valores y se los pon-
dera en base a un modelo disefiado ad hoc, tomando en

cuenta las necesidades previstas para los TIL.

El siguiente cuadro detalla los indicadores y ponderacion

del proceso metodoldgico del proyecto:
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Tabla 19. Proceso metodoldgico.

Matriz de Seleccion de localizacion de nodos logisticos

Indicador

Conectividad con ruta principal
2  Conectividad con FFCC

Disponibilidad y caracteristicas del terreno (si el predio cuenta
con capacidad de instalacion inmediata de la zona logistica y
de la zona intermodal).

4  Suministros Bésicos (disponiblidad y calidad de los servicios
basicos necesarios para el correcto funcionamiento del nodo
logistico.

5 Hinterland productivo y logistico (disponibilidad de otras ins-
talaciones y servicios en las inmediaciones del nodo logistico
como potencial demanda del mismo).

Fuente: Estudio de Prefactibilidad de Nodos Logisticos.

El puntaje de cada opcidon va del 1 como valor mas ba-
jo hasta el 10, maximo a alcanzar, para cada indicador. A
su vez, cada indicador asume valores de puntuacion y de
ponderacién porcentual en base a sus caracteristicas y de
acuerdo con una distribucion propuesta para cada uno de
ellos: los indicadores 1, 2 y 3 poseen el 25%, el 4 tiene el 15%

y el 5, 10%. Se detalla a continuacion cada indicador:

» 1. Conectividad con ruta principal: se asignan valores
gue se ponderan segun sea la conectividad: con la ruta
Principal (60%) o con la Ciudad donde se ha definido
el nodo (40%). Los valores se asignan por proximidad:
considerando la cercania a la carretera principal, se
asigna 10 si es colindante, 5 si esta hasta 5 Km. de dis-
tancia y O si supera los 5 Km.; para el caso de la cerca-
nia a la Ciudad, se asigna O si es Colindante hasta 1 Km.
de distancia, 10 si estda entre 1y 5 Km. y 5 si esta has-

ta 15 Km., pasados los cuales no se otorga puntuacion.

»  2.Conectividad con el ferrocarril: los valores ponderan
la conectividad con el ferrocarril en un 100%. Los valo-
res son idénticos a los tomados en la proximidad con

ruta principal.
»  3.Disponibilidad y caracteristicas del terreno: en cuan-
to a la primera, la ponderacion es de 100% si la disponi-

bilidad es inmediata y 50% si es diferida. La valoracion

Figura 9. Férmula para determinar la localizaciéon de cada TIL.

Puntajes Ponderacion
CRP p1% 25%
CFC p2% 25%
DCT P3% 25%
SB p4% 156%
0S p5% 10%

otorgada se relaciona con la superficie del terreno dis-
ponible (10 si es mayor a 30 Has., 5 si posee entre 20
y 30,y O si es menor a 20 Has. A su vez, se otorga una
segunda ponderacion en base a caracteristicas fisicas
determinadas de cada terreno, como ser la existencia
de servidumbres ocultas, vientos y zona inundable o

montafnosa.

» 4. Suministros basicos: se distribuye el 100% de su-
ministros entre agua, telecomunicaciones, electricidad,
gas, saneamiento y transporte de pasajeros. Cada uno
de ellos se puntua entre O y 10 segun el nivel de pres-
tacion, siendo O para el no disponible y 10 para el muy

bueno, con 3 niveles intermedios.

» 5. Hinterland productivo y logistico: se distribuye el
100% entre los tipos productivos presentes: industrias,
centros de empresas de servicios, comercios, estacio-
nes de servicio (gasolineras), hoteles y talleres. Cada
uno de ellos se puntua entre O y 10 segun el nivel del

servicio, en forma idéntica que para el caso anterior.

Valoracién de la alternativas de localizacién

Finalmente, para la determinacién de la mejor alternativa

de localizacidn para cada terminal intermodal logistica, se

utilizé la siguiente férmula:

Puntaje Total (PT) = (1) xp1% + (2) X p2% + (3) x p3% + (4) x p4% + (5) x p5%




Diseno fisico y funcional de centros logisticos

Una vez aprobados los pardmetros antes mencionados, el
diseno fisico surge también de la demanda de servicios a la
carga, logisticos, empresariales y comerciales que se hay-
an identificado que podrian brindarse en el nodo logisti-

co definido.

Para el disefio funcional se partié de los datos del estu-
dio de demanda efectuados para definir las necesidades de
areas administrativas, aduana e inspecciones, areas inter-
modales, areas de servicios al transporte carretero, areas
de servicios logisticos, naves y depdsitos, areas para servi-
cios empresariales y a las personas, y areas para servicios
tecnoldgicos y capacitacion. Una vez definido el disefio fun-
cional basado en los analisis mencionados, la metodologia

prevé el paso a las tareas de disefo fisico.

» DiseAo Funcional

Se describen a continuacién, los tipos de servicios a brin-
dar en las TIL y las unidades de negocio que se encargan

de ello:

= (SE) Servicios Generales: son aquellos servicios brin-
dados a todos los usuarios de los centros logisticos, y
al transporte terrestre (camiones o FFCC), mediante
las unidades de negocio de la entrada general al pre-
dio (GATE, unidad de negocio 0) y el centro de adua-
na e inspecciones. Todos los usuarios del predio entran
por el GATE, ya sean vehiculos, camiones o personas.
No todos, solo algunos, hacen aduana y érganos de

control (unidad de negocio 1).

Tabla 20. Servicios y unidades de negocio de un centro logistico.

- (SI) Servicios Intermodales: son los servicios de mani-
puleo y estiba de cargas para el movimiento dentro del
predio (unimodales), o para el cambio de modo (inter-
modales). Los mismos estan representados por las uni-

dades de negocio.

- (SL) Servicios Logisticos: son los servicios que impli-
can desarrollar un servicio de indole logistica sobre las
mercaderias (como por ejemplo: distribuciéon, conso-
lidacion, desconsolidacion, etiquetado, empaquetado,
etc.), y a su vez agregar valor en algunos casos (pro-
cesos de terminaciones de productos), todos ellos se
realizan en la naves logisticas (unidades de negocio 5,
6y 7). Estas mercaderias pueden o no requerir de pro-
cesos aduaneros y de control (unidad O), actuando en-
tonces, como depodsitos fiscales en areas especificas
habilitadas para ello en las mismas naves o efectuando
estas operaciones en el area de la zona aduanera pri-
maria (ZPA).

- (SE) Servicios Empresariales: servicios conexos brin-
dados a personas y empresas, ya sean usuarios o no del
Centro Logistico, en el edificio administrativo (oficinas,
bancos, restaurantes, etc.) y en el Polo Tecnoldgico

(servicios educativos y de gestion del conocimiento).

En la siguiente tabla se observan los tipos de servicios a
brindar en las TIL y las unidades de negocio que se encar-
gan de ello, y luego, un esquema funcional conceptual de
las denominadas “Terminales Intermodales Logisticas”, con

sus respectivas trayectorias y movimientos de cargas:

N° PUNTAJES SERVICIOS
0 Gates y accesos

S.G.
1 Aduana y érganos de control
2 Truck Center
3 Playa de contenedores y servicios S.I.
4 Terminal intermodal
5 Naves perecederos (Reefer)
6 Naves servicios logisticos S.L.
7 Naves Cross Docking
8 Edificios centrales, oficinas y servicios SE
9 Polo tecnoldgico y servicios tecnolégicos o

Fuente: Estudio de Prefactibilidad de Nodos Logisticos

ESTUDIOS REALIZADOS Y EN EJECUCION | 75



Figura 10. Esquema funcional conceptual de las terminales intermodales logisticas.

REFERENCIAS

I Zona Aduanera
Primaria

Zona Logistica
I Zona Intermodal 5
| Zona Empresarial

6 7

0 Gates y accesos 3 Playa de contenedores y servicios

1 Aduana y érganos de control 4 Terminal intermodal

2 Truck Center 5 Naves perecederos (Reefer)

6 Naves servicios logisticos 9 Polo tecnologico y

7 Naves Cross Docking servicios tecnoldgicos

8 Edificios centrales, oficinas y servicios

Fuente: Elaboracidén propia

Esquema funcional

Las lineas rojas indican trayectos que cumplen las merca-
derias que tienen que hacer aduana o inspecciones en la
zona aduanera primaria. Las lineas azules son movimientos
de cargas solo operativos y libres de este requisito. Las ter-
minales intermodales logisticas (T.I.L.) son espacios inte-

grados en donde se desarrollan:

» (SG) Servicios generales
= Gate, accesos y playas de camiones
= Aduanay érganos de control
»  (SI) Servicios a la carga e intermodales
= Truck Center
= Terminal ferroviaria intermodal
= Playa de contenedores
»  (SL) Servicios logisticos y de agregado de valor
= Naves de servicios logisticos
= Naves de productos perecederos (Reefer o frigo-
rificas)
= Naves Cross Docking (clasificacion y distribucion)
»  (SE) Servicios a las empresas y persona
= Edificios administrativos y de oficinas

= Edificios de polo educativo-tecnoldgico
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Para las tres terminales se presentan mas abajo las caracte-
risticas principales de sus obras, diferencidndose luego por
el disefio y el computo métrico que se presenta individual-
mente para cada uno. En cada caso se ha contemplado en
el computo métrico las conexiones internas, considerando
que la conexion externa de las redes llega provista por el
estado provincial o municipal, hasta la puerta del TIL (so-
bre todo electricidad, fibra éptica y desagles pluviales),
las otras redes pueden desarrollarse instalaciones propias

interiores).

Las memorias descriptivas de las obras a plantear se subdi-
vidieron en infraestructuras basicas (preparacion del terre-
no, obras viales, redes de servicios), edificios Industriales o
de servicios logisticos (naves) y edificios civiles (aduana,

control, polo tecnoldgico y administracién).
Localizacién y dimensionamiento de las TIL
Se desarrollan las propuestas de los tres centros logisticos

que fueron determinados en el estudio de Factibilidad Téc-

nica y econémica de la macrorregion logistica Pehuenche:



Terminal intermodal Iogl'stica Malargﬁe Imagen 7. Alternativas de localizacion TIL MalargUe, Mendoza.
a - Tamaiio éptimo

Aplicando la ecuacion obtenida a la demanda estimada en
cada uno de los escenarios para MalargUe, los resultados
indican, en base a los datos mostrados en las tablas ante-
riores y tomando el escenario moderado, que el tamano
optimo al 2010 seria de unas 14 hectdreas. Se considera
razonable duplicar dicho espacio, estimando en ello una
proyeccion a 20 anos vy la reserva de una zona para posi-

bles ampliaciones.
b - Localizacién éptima

Para la localizaciéon dptima, se evaluaron 3 alternativas po-
sibles para el desarrollo de la terminal intermodal logisti-
ca Malargule, en la provincia de Mendoza. Las mismas se
presentan a continuacion en el cuadro de ponderacién y
seleccion del predio, y en la imagen satelital. Aplicando la
formula de ponderacion de predios, detallado mas arriba,
la localizacién N°1 logré obtener el mejor puntaje, con 5.12.
Cabe aclarar que la localizacién N°3, si bien es un terreno
fiscal, no se encuentra disponible por ser un terreno de co-
digo urbano. Asimismo, la localizacion N°2, con un puntaje
de 4.37, si bien se ubica sobre las vias del ferrocarril, como
se puede ver en la imagen, se halla muy cercada por la ciu-
dad y tiene mas dificil acceso a la ruta 40.
Fuente: Estudio de Prefactibilidad de Nodos Logisticos.

Tabla 21. Ponderacion y seleccion del predio.

Matriz de seleccion de localizacion de nodos logisticos Localizaciones

Para cada una de las macro localizaciones y con los datos de

demanda ya verificados segun lo descripto en el punto 4.1.1, se PUNTAJES PONDERACION
efectuard una comparaciéon entre 2 o 3 alternativas de localiza-
cion e un radio de 60/100km teniendo en cuenta:

1  Conectividad con ruta principal CRP p1% 25% 3.00 - 5.00
Conectividad con FFCC CFC P2 % 25% 10.00 10.0 -
Disponibilidad y caracteristicas terreno (Si el predio cuenta
con capacidad de instalacion inmediata de la zona logistica DCT p3% 25% 3.75 3.75 -

y de la zona intermodal).

4  Suministros basicos (disponiblidad y calidad de los servi-
cios basicos necesarios para el correcto funcionamiento SB 4% 15% 4.00 4.00 4.00
del nodo logistico.

5  Hinterland productivo y logistico (disponibilidad de otras
instalaciones y servicios en las inmediaciones del nodo 0S p5% 10% 3.30 3.30 3.30
logistico como potencial demanda dle mismo).

Puntaje total de localizacion 5.12 4.37 2.18

Fuente: Estudio de Prefactibilidad de Nodos Logisticos.
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Foto. Visita técnica, Malargle, Provincia de Mendoza.

Dimensionamiento preliminar basado en demanda de servicios

Del estudio de demanda de la macrorregién logistica Pe-
huenche se han tomado los valores del perfil de mercado y
de los flujos de los productos para su hinterland productivo
y de servicios logisticos. Se trabajé con las exportaciones
de la provincia de Mendoza en 2010. A partir de alli se efec-
tud el disefo preliminar por tipo de servicio y tipo de uni-

dad de negocio estratégica (UNE).
Basandose en la experiencia de proyectos similares se utili-
za un Benchmarking para discriminar por tipo de servicios

el grado de utilizacién y predimensionamiento de cada una

Tabla 22. Cémputo y presupuesto de la TIL Malargue.

=)

Zona
Gates y accesos
Aduana y érganos de control
Truck Center
Playa de contenedores y servicios
Terminal Intermodal
Naves perecederos (Reefer)
Naves servicios logisticos
Naves Cross Docking

Edificios centrales, oficinas y servicios

©W 00 N O G A W N = O

Polo tecnoldgico y Servicios tecnolégicos

-
o

Areas verdes (Vegetacion)

—
-—

Calles
12 Terreno
Total Presupuesto de Inversion

Subtotal Infraestructuras basicas (sin edificios ni naves) sin item 4 a9
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de las unidades de negocio que componen el centro logis-
tico, para llegar al total obtenido en el “tamafio dptimo”.
Este predimensionamiento da una idea preliminar de las
necesidades de infraestructura y equipamiento, para luego
avanzar mas detalladamente en el dimensionamiento de-
finitivo, una vez se tenga el disefo definitivo y el modelo

de gestion pero que responderan a la demanda estimada:

Segln se observa en los cuadros del anexo 1, se dimen-
siond una necesidad de 24 Has a 2030 para un escenario

moderado y considerando 2 etapas de desarrollo.

M2 U$S/Un MILL. U$S
18,239 100.0 1.8
24,864 300.0 75
2,486 300.0 0.7
18,310 100.0 1.8
29,296 150.0 4.4
51,218 400.0 20.5
77857 350.0 273
16,936 350.0 5.9
1,000 1,000.0 1.0
1,000 1,000.0 1.0
78,228 25.0 2.0
180,169 40.0 7.2
285,047 20.0 5.7

86.75
31.12



Plano 1. Disefio fisico de la TIL MalarguUe.
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Fuente: Prefactibilidad de Nodos Logisticos.

Terminal intermodal logistica General Pico

Para General Pico, utilizando idéntica metodologia que

para Malargle, se llegd a los siguientes resultados.

a - Tamaio éptimo

Aplicando la ecuacion obtenida a la demanda estimada en
cada uno de los escenarios para General Pico obtenemos

que las necesidades a 2030 son de 22,37 Has.

b - Localizacién éptima

En el estudio de prefactibilidad de la macrorregién logistica
Pehuenche se estudié para la provincia de La Pampa una
localizaciéon dptima para un centro logistico considerando
algunas alternativas aparte de General Pico que es donde
hoy se encuentra la zona franca de la provincia. Entre las al-
ternativas interesantes que se compararon fue el desarrollo
del proyecto en un terreno cercano a la estacion ferroviaria
de Realico, que también tenia buena conectividad del fe-

rrocarril Ferroexpreso Pampeano con el Ex Buenos Aires al

Pacifico (ahora correspondiente al Belgrano Cargas y Lo-
gistica SA). En este caso y no existiendo otras alternativas
que las dos mencionadas (General Pico y Realicd), tanto la
disponibilidad de los terrenos como la cercania de la Zona
Franca y el Parque Industrial a General Pico determinaron
como localizacién 6ptima, desde un analisis preliminar, un
terreno colindante a la zona franca de General Pico o den-
tro de ella. En una segunda aproximacion y con el aval de
funcionarios del Municipio de General Pico y de la provin-
cia, se manejaron dos alternativas de localizacion: dentro
mismo de la Zona Franca (para ello se analizé desafectar el
espacio a ocupar o incorporar a su administracion al futuro
negocio) o en el drea de uso industrial; ésta fue la opcidn

elegida.

Luego de estudiar diferentes posibilidades, finalmente se
decidio utilizar un terreno frente a la zona franca, segun se
observa en la imagen siguiente; a partir de esa decision se
trabajo con un lay out adecuado a las caracteristicas del

proyecto.
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Imagen 8. Terminal intermodal logistica General Pico (La Pampa).

‘\

Fuente: Estudio de Prefactibilidad de Nodos Logisticos.

Dimensionamiento preliminar basado en la demanda de servicios

Perfil de mercado y flujos de los productos para su Hinter-
land Productivo y de servicios logisticos, elaborado a partir
de datos obtenidos del estudio de demanda de la Macro-
rregion Logistica Pehuenche presentado en el Estudio de

Pre factibilidad Técnica, Econdmica y Ambiental.

» Demanda discriminada por tipo de producto
y destino

Cabe aclarar que se trabajo con las exportaciones de la Pro-
vincia de La Pampa del Grupo MOA/MOI, y cargas gene-
rales o contenedores, excluyendo los demas grupos, pues
son los que realmente interesan al proyecto y se manejan
en los centros logisticos y permiten incorporar valor agre-
gado. Luego, de este grupo, se obtuvieron discriminados
los productos por Capitulo del Nomenclador, segun sean

los destinos principales que marcan su rumbo (Mercado del
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Atlantico: resto de los paises, y Mercado del Pacifico: LO1
y LO2).

» Disefo preliminar por tipo de proyecto

Basandose en la experiencia de proyectos similares se utili-
z6 un Benchmarking para discriminar por tipo de servicios
el grado de utilizacion y predimensionamiento de cada una
de las unidades de negocio que componen el Centro Lo-

gistico, para llegar al total obtenido en el “tamafio éptimo”.

Este predimensionamiento da una idea preliminar de las
necesidades de infraestructura y equipamiento, para luego,
una vez efectuado el disefio definitivo y el modelo de ges-
tion en base a la demanda estimada, avanzar mas en el del

dimensionamiento definitivo.



Imagen 9. Localiacion actualizada de la Terminal Intermodal Logistica General Pico (La Pampa).

[PREDIO TMERMINAL
INTEERIMICDAL

Fuente: Estudio de Prefactibilidad de Nodos Logisticos.

Tabla 23. Coémputo y presupuesto de la TIL General Pico.

NO

©W 0O N O g~ W N =2 O

= a2
N = ©

ZONA

Gates y accesos

Aduana y érganos de control

Truck Center

Playa de contenedores y servicios
Terminal Intermodal

Naves perecederos (Reefer)

Naves servicios logisticos

Naves Cross Docking

Edificios centrales, oficinas y servicios
Polo tecnolégico y Servicios tecnologi-
Areas verdes (Vegetacion)

Calles

Terreno

Total Presupuesto de Inversion

M2

8,099
18,576
1,858
17551
28,081
19,164
52,485
9,346
1,000
1,000
63,135
116,135
157159

Subtotal Infraestructuras basicas (sin edificios ni naves) sin item 4 a 9

Fuente: Estudio de Prefactibilidad de Nodos Logisticos.

U$S/Un MILL. U$S
100.0 0.81
300.0 5.57
300.0 0.56
100.0 1.76
150.0 4.21
400.0 767
350.0 18.37
350.0 3.27

1,000.0 1.00

1,000.0 1.00
25.0 1.58
40.0 4.66
20.0 3.14

53.60
22.29
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Plano 2. Disefio fisico de la TIL General Pico.
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Fuente: Estudio de Prefactibilidad de Nodos Logisticos.
Terminal intermodal logistica TAO
a - Tamaiio 6ptimo

Aplicando la ecuacién obtenida anteriormente, a la de-
manda estimada en cada uno de los escenarios para TAO
(Tandil, Azul, Olavarria), obtenemos por resutado una ne-

cesidad de 94,67 Has., para un horizonte hasta el ano 2030.
b - Localizacién Optima

A continuacidén se presentan dos imagenes con las posibles
localizaciones de la zona logistica en la regién del TAO. En
la primera imagen se ubican las primeras dos alternativas,
mas proximas a Tandil y en la segunda las restantes cuatro,

contenidas entre Azul y Olavarria.

A partir del analisis especifico se puede determinar la lo-
calizacién que resulta mas conveniente para dicha zona.
La matriz de seleccién se efectud considerando solamente
factores de conectividad y potencial logistico (a la fecha

no se ha visitado la zona.

Después de un primer analisis resulta mas conveniente el
desarrollo de la zona logistica en la localizacion N°4 o N°5
ambas con puntaje de 6,94. Se adopto la localizaciéon 5 por
estar mas alejada de una ciudad y equidistante de Olava-

Foto. Campo en Tandil, Provincia de Buenos Aires. rria 'y Azul.
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Imagen 10. Localizacion Terminal Intermodal Logistica Tandil (Buenos Aires).

TANDIL

Escala Grafica

Imagen 11. Localizacién Terminal Intermodal Logistica Olavarria y Azul (Buenos Aires).

AZUL @'

N\
&

OLAVARRIA

Escala Grafica
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Dimensionamiento preliminar basado en demanda de servicios

Foto. Olavarria, Provincia de Buenos Aires.

Tabla 24. CoOmputo y presupuesto de lan TIL TAO.

» Demanda por producto y destino

Se estdn actualizando datos del Hinterland productivo de

la terminal Intermodal logistica de Tandil, Azul y Olavarria.

» Disefio preliminar por tipo de proyecto

Luego de obtenida la demanda discriminada, se avanza en
esta primera instancia en efectuar el disefio preliminar por
tipo de Servicio y tipo de Unidad de Negocio Estratégica
(UNE): Partiendo del Escenario Moderado del Estudio de
Demanda y se consideran 2 Etapas de Desarrollo, al igual
gue en los casos anteriores, se obtuvieron los resultados

que se muestran en el Anexo 1.

» Computo y Presupuesto de la TIL TAO

Las obras fueron computadas basandose en el dimensio-
namiento obtenido para cada area de negocio segun la de-
manda obtenida, y en un relevamiento de precios de mer-
cado Globales o por m? de cada item segun proyectos
similares desarrollados en el Pais y por experiencia de los

consultores.

Los precios fueron considerados sin impuestos ni otros
gastos derivados de su ejecucion, los que deberdn agre-

garse al monto de inversion global.

[\ ZONA M2 U$S/Un MILL. U$S
0 Gates y accesos 148,116 100.0 14.81
1 Aduana y érganos de control 85,010 300.0 25.50
2 Truck Center 3,036 300.0 0.91
3 Playa de contenedores y servicios 12,030 100.0 1.20
4 Terminal Intermodal 48,122 150.0 722
5 Naves perecederos (Reefer) 25,530 400.0 10.21
6 Naves servicios logisticos 302,035 350.0 105.71
7 Naves Cross Docking 42,726 350.0 14.25
8 Edificios centrales, oficinas y servicios 1,000 1,000.0 1.00
9 Polo tecnoldgico y Servicios tecnolégicos 1,000 1,000.0 1.00
10 Areas verdes (Vegetacion) 123,976 25.0 1.58
1 Calles 329,187 40.0 4.66
12 Terreno 478,463 30.0 3.14
Total Presupuesto de Inversion 198.33
Subtotal Infraestructuras basicas (sin edificios ni naves) sin item 4 a9 72.57
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Plano 3. Disefio Fisico de lan TIL TAO.
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Fuente: Prefactibilidad de Nodos Logisticos.

Analisis institucional y de gestién de proyectos

Para definir la propuesta de modelo de gestion para el de-
sarrollo y explotacion de las terminales intermodales logis-
ticas, se ha utilizado las distintas opciones disponibles para
centros de caracteristicas similares. Se decidié emplear los
modelos de gestion que prevalecen a nivel mundial y en es-
pecial dentro de Latinoameérica para proyectos de infraes-

tructura y logistica.

En particular, se ha realizado una adaptacion de exitosos
modelos de gestidn a lo largo del tiempo para proyectos de
infraestructura de puertos y/o terminales secas. Tomando
la evolucion de los modelos de explotaciéon de los puertos
a través de los anos, se puede sefalar que han pasado por
tres modelos o estadios principales, con diferentes tipos
de gestionadores: privados, estatales y mixtos. Actualmen-
te conviven proyectos con distintos tipos de organizacion.

Estos modelos mixtos se ven en puertos fluviales fabrica en

Argentina, y en algunos desarrollos industriales. El modelo
de gestion denominado “Landlord” coincide con la apari-
cion de la logistica y la logistica avanzada, como una orga-
nizacion clave para el desarrollo del transporte en general;
en este modelo el puerto no es un nodo aislado para el ex-
clusivo intercambio de cargas de mar a tierra y vicever-
sa, sino que es un nodo logistico integrado a un sistema
que aglutina modos de transporte y nodos logisticos, es-
to es, distintos modos o medios de transporte asociados
a nodos constituidos por puertos, aeropuertos, terminales
terrestres, etc. Estos nuevos paradigmas surgen por la ne-
cesidad de un fuerte dinamismo que exige el manejo de
cargas, tanto a nivel doméstico nacional, como cargas in-

ternacionales.

Esta realidad surge de la “globalizacién” y de las tecnolo-

gias de informacioén, la aparicién de la “logistica avanzada”,
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requiere la participacion de un “operador privado” para es-
tos proyectos, y en lo posible que disponga de una muy
buena relacién o conexidn con los operadores internacio-
nales de cadenas logisticas. Sin embargo, el papel del Es-
tado en esta realidad no queda relegado ni mucho menos,
sino que pasa a ser clave como facilitador y para impul-
sar el desarrollo de estos sistemas logisticos. En el mode-
lo “Landlord” el Estado genera la infraestructura basica,
otorga en concesion terrenos publicos que constituyen es-
pacios para la explotacion dentro del complejo logistico,
elabora un proyecto que provea el mayor beneficio e im-
pacto a la regioén en la cual se ubica, y que al mismo tiempo
sea atractivo para los inversores. Los modelos mas moder-
nos del esquema “Landlord” avanzan mas en las funciones
del operador, ofreciendo al mismo la posibilidad de ser un
“gerenciador o entidad promotora”. En esta variante cono-
cida como “Manager Platform”, ademas de operar algunas
areas, el “gerenciador” puede administrar y arrendar otras,
brindando una infraestructura basica y un marco operacio-

nal y funcional.

Modelo de Gestion

Para definir la propuesta de modelo de gestidn para el de-
sarrollo y explotacion de las TIL TAO, General Pico y Malar-
gle, se ha utilizado las distintas opciones disponibles para
centros de caracteristicas similares. La variante denomina-

da “Manager Platform”, es frecuente encontrarla en el de-
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sarrollo de infraestructuras logisticas como plataformas,
puertos secos, etc. Es este modelo el que se propone pa-
ra la explotacion de los nodos logisticos TAO, General Pico
y MalargUe. El mismo presenta conveniencias que se adap-
tan a la idiosincrasia argentina y latinoamericana, para que
el Estado cumpla mejor su funcién de planificador y con-

trol, y que el sector privado desarrolle los servicios.

Es actualmente uno de los mas exitosos a nivel mundial.
Presenta la virtud de otorgar al sector privado, esto es el
“gerenciador o entidad promotora” del proyecto un nivel
de sostenibilidad y autonomia de gestidn; simultdneamen-
te, el Estado puede desarrollar un rol de planificador y con-
trolador eficiente. Sobre la base de este modelo, se sugiere
discutir qué organismos de los distintos niveles de gobier-
no intervinientes desempefardn roles de acuerdo con las
funciones establecidas en el grafico inmediatamente pre-
cedente, asi como los detalles del modelo de gestion de los
tres centros logisticos. Es importante tener presente que
la capacidad institucional instalada y disponible en cada
uno de actores involucrados es crucial para el éxito del em-
prendimiento y en particular durante el proceso de desa-

rrollo y gestion.

Viabilidad institucional

Una vez realizada la propuesta para el modelo de gestion

de cada centro logistico, se desarrolla a continuacién la

Foto. Municipio de La Junta, Malargle, Provincia de Mendoza.



viabilidad institucional especifica a cada centro logistico.

» Viabilidad Institucional de la TIL Malargiie

La propuesta se basa en los resultados de planeamientos,
reuniones y debates discutidos entre la Subsecretaria de
Planificacién Territorial, la Cdmara Legislativa del Municipio
de Malargle vy la intendencia. También se realizé un taller
con autoridades municipales, de cadmara legislativa y fun-
cionarios de las ciudades de San Rafael, Alvear y MalargUe,
y del municipio de La Junta. Se decidié aprobar la Local-
izacién cercana a este ultimo municipio (Alternativa 1) e ini-
ciar acciones para conformar un Ente Administrador para
» Viabilidad institucional de la TIL General Pico

Conidéntico fin, se efectuaron reuniones entre la Subsecre-
taria de Planificacion Territorial, el Ministerio de Produccioén
de la provincia de La Pampa, el Ministerio de Produccion,
el Comité de Vigilancia de la Zona Franca de General Pico,
el Intendente de General Pico, el Secretario de Desarrollo
Urbano Municipal y consultores de la Subsecretaria men-
cionada. En dichas reuniones se acordo la creacion de un
ente administrador provincial. Ademas, se decidié la ad-
quisicion de un terreno fuera de la “zona franca”, el pre-
cio rondaria los US$10.000 por ha, y deberia estar ubicado
en “zona exclusivamente industrial”. Tanto la provincia co-
mo el municipio manifestaron su interés en crear una em-
presa de logistica provincial con participacion de privados,
mas un centro logistico en Buenos Aires para poder armar

la produccion.

» Viabilidad institucional de la TIL TAO

Respecto de la TIL TAO, es importante sefalar que, por no
encontrarse terrenos fiscales en esa zona, se decidid bus-
car terrenos privados y generar acuerdos con sus propieta-
rios para desarrollar el proyecto. Al ser esta zona inundable
y no apta para la agricultura, se la considerd con mayor
probabilidad para conseguir terrenos disponibles para es-
te tipo de actividades. Sin embargo, luego de estas apre-
ciaciones no se pudo avanzar mas en esta consultoria en la
viabilizacién institucional del proyecto con la provincia de
Buenos Aires, quedando disponibles todos los elementos
técnicos y econdmicos para una discusién posterior con las

respectivas autoridades.

Evaluacién econémica de los proyectos

Se presenta a continuacion para los TIL proyectados, segun

el modelo de gestidn recomendado, un analisis preliminar
resumido de la rentabilidad econdmica de los mismos. El
mismo contiene los cdmputos y presupuestos y las deter-
minaciones de ingresos, de los costos de Inversion y de

operacion, y el flujo de caja (cash flow).

» Coémputo y presupuesto

Las obras fueron computadas basandose en el dimensio-
namiento obtenido para cada drea de negocio segun la de-
manda obtenida, y en un relevamiento de precios globales
de mercado o por m? de cada item segun proyectos simi-
lares desarrollados en el pais y por experiencia de los con-
sultores. Los precios fueron considerados sin impuestos ni
otros gastos derivados de su ejecucion (no se hantenido
en cuenta los servicios profesionales de proyecto y super-
vision de obras, ni sellados, ni pago de tasas, etc.), los que

deberdn agregarse al monto de inversidn global.

Los computos corresponden a las infraestructuras de las 10

unidades de negocio mas las areas verdes, calles y terreno.

Tabla 25. Presupuesto de cada TIL.

TIL
Presupuesto
Malargtie Gral. Pico TAO
Total de la inversion 86,75 86,75 208,36
Subtotal solo 31,12 22,29 75,48

infra. basicas

*Valores en millones de ddlares estadounidenses

El total de la inversion corresponde a las infraestructuras
de las 10 unidades de Negocio (ver sus definiciones mas
arriba en el apartado “Disefio Funcional”) mas las areas
verdes, calles y terreno. El Subtotal de infraestructuras
basicas excluye los edificios y naves de los Servicios Lo-
gisticos (Unidades de Negocio 5, 6 y 7) y de los Servicios
Empresariales (Unidades de Negocio 8 y 9).

» Determinacion de ingresos

Basandose en parametros obtenidos en proyectos simila-
res, y en virtud de las diferentes localizaciones y caracte-
risticas de los TIL, se han elaborado los precios o tarifas
unitarias para cada unidad de negocio de cada proyecto,

para luego estimar la determinacién de ingresos.
Todos los valores se hallan expresados en ddlares esta-
dounidenses; en el caso de las unidades de negocio 8 y 9

se tomaron valores de arrendamientos por m? todos los
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demas son por TEU total (de demanda). También se fijaron
en cada caso porcentajes de utilizacion de las dreas de ne-
gocio de cada unidad, en % TEU total obtenidos. Aplicando
los valores unitarios sobre la demanda proyectada para el
periodo 2015-2030 en cada proyecto (expresada en TEU,
camiones o m? de naves y/u oficinas) se obtuvo la corrida

de ingresos para cada unidad de negocio y la suma global.

» Determinacion de costos de inversion (CA-
PEX)

Los costos de inversion fueron estimados anteriormente y
lo que se ha dispuesto en este caso, es el plazo para la rea-
lizacidn de estas inversiones para los tres proyectos Termi-

nales Intermodales Logisticos, se ha tomado igual:

= Para unidades de negocio O, 1, 2, 3, 4, 8 y 9: 2 aflos de
plazo.

= Para las unidades de negocio 5, 6 y 7 (naves): 10 anos

» Determinacion de costos de operacion (OPEX)

Una vez determinadas las corridas de inversiones, para la
determinacién de los costos de operacién se han utilizado
parametros de costos unitarios representativos segun el ti-
po de costo:

= M: Costo de mantenimiento de infraestructuras y equi-

¢ - Conlusiones

» Los modelos desarrollados permitieron establecer el
perfil de cada uno de los TIL proyectados, asi como de-
terminar las necesidades de tamano, la ubicacién dpti-
ma, los disefios y la evaluacién econdmica de cada uno.

» Los nodos logisticos de la Macrorregién Pehuenche
cumplen la funcién de consolidar y concentrar carga,
con una mayor conectividad, oferta de transporte y la
posibilidad de mejorar costos logisticos y de incorpo-
rar valor agregado.

» Las localizaciones elegidas cumplen con los criterios
basicos de conectividad ferroviaria y vial, y cercania a
centros de produccion y consumo hoy alejados de los
puertos maritimos o fluviales, o sea, con un bajo acce-
so al comercio exterior por las razones mencionadas.

»  Los nodos logisticos de la macrorregion tienen una de-
manda potencial que admite pensar en efectuar in-
versiones a la escala prevista y con posibilidades de

ampliacion.
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pamiento: 2,5% anual de la Inversion Total.

= P: Costos de personal y organizacion: 20% de la factu-
racion anual (ingresos estimados).

= T: Costos de otras tasas o canones a pagar: 10% de la

facturacion anual (ingresos estimados).

Cash flow

Una vez para cada proyecto obtenida la corrida de ingre-
sos (1) y egresos (E) (Capex + Opex) para el periodo 2015-
2030 se efectua el saldo simple (I)- (E) y el acumulado del

mismo.

Evaluacién econémica preliminar

A continuacion, los resultados obtenidos de esta evaluacidn
econdmica preliminar partiendo de todos los supuestos an-
tes mencionados. Se calcula la tasa interna de retorno (TIR)
y el valor actual neto (VAN) a una tasa de descuento del

12% en ddlares estadounidenses, para cada una de las 3 TIL:

Tabla 26. VAN y TIR para cada TIL.

TIL
Malarglie 23,93 18,16
General Pico 4,38 13,76
TAO 9,22 13,09

»  El analisis econdmico de los proyectos permite afirmar
gue los mismos son rentables para la inversion priva-
da y provocaran un impacto positivo desde el punto
de vista macroecondmico, tanto hacia la generacion
de empleo como en los beneficios directos producidos
por baja extra de costos logisticos.

»  Paralaimplementacion de los tres centros logisticos se
ha logrado ya consenso sobre sus localizaciones y se
ha recomendado un modelo de gestidn, con participa-
cion de los estados provincial y nacional, con una inver-
sion en infraestructura basica a cargo del Estado y con
operacion de uno o mas grupos privados en las distin-
tas unidades de negocios que conforman.

» En el caso de los nodos logisticos de Malarglie y Gene-
ral Pico, las autoridades ya se han comprometido a ini-
ciar las acciones necesarias para la implementacion de

cada uno de los proyectos.



Foto. Paisaje, Provincia de Mendoza.

EVALUACION DE LA OFERTA TURISTICA EN LA MACRORREGION PEHUENCHE

a - Objetivo general

Evaluar y proponer un programa de intervenciones y accio-
nes que permitan potenciar y consolidar las oportunidades
que representa para el turismo la concrecién de una nueva
conectividad entre Argentina y Chile mediante la pavimen-

tacion de las rutas de acceso al paso Pehuenche.

b - Objetivos particulares

Considerando al paso Pehuenche como elemento articula-

dor, se deberan:

» ldentificar circuitos turisticos, que contribuyan al de-
sarrollo sustentable de los municipios presentes en el
territorio comprendido en el drea de estudio.

» ldentificar corredores turisticos existentes y potencia-
les de la macrorregion y senalar su conexién con los
identificados para las regiones turisticas en el Plan Es-
tratégico de Desarrollo Sostenible.

»  Valorar el impacto que representa sobre el territorio
que representa el desarrollo turistico en el area de es-
tudio.

» Formular un plan de intervenciones y acciones que
permitan consolidar el turismo en la Macrorregién Pe-
huenche- MP.

¢ - Productos

Los resultados esperados de esta consultoria, relativos a los

objetivos del Programa Pehuenche son los siguientes:

» Informe de la evaluacion de la oferta turistica en la Ma-
crorregion Pehuenche que incluye un diagndstico de
la potencialidad turistica del drea de estudio, a partir
de la caracterizacion de los elementos turisticos exis-
tentes;

» La identificacion de los circuitos y corredores existen-
tes y potenciales;

»  Los proyectos de inversion que de ellos se derivan con
la respectiva estimacién del impacto econdmico espe-
rable de su desarrollo;

»  Las acciones propuestas para la implementacién de los

proyectos identificados

Metodologia del estudio

Se dised una metodologia de abordaje que consistid en la

realizacion de las siguientes tareas:

»  Caracterizacion turistica del area de estudio: Andlisis
de la oferta actual desde una vision completa de las
posibilidades y condiciones que ofrece el territorio.

» Identificacién de desarrollos turisticos potenciales:
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Identificacion y descripcion de aquellas actividades,
recursos y atractivos turisticos que hayan sido senala-
dos en calidad de potenciales.

»  Viabilidad de los desarrollos turisticos identificados:
Analisis del contexto interno y externo, identificando
oportunidades y amenazas, fortalezas y debilidades
de los desarrollos turisticos tanto actuales como po-

tenciales. En esta instancia se realizé un taller partici-

Figura 11. Taller de diagndstico.

pativo con actores locales, a los fines de enriquecer y
validar tanto la identificacion de desarrollos turisticos
como la viabilidad de los desarrollos turisticos resalta-
dos por el equipo técnico.

»  Propuesta de plan de accién: Realizacion de un plan
de acciones a ejecutarse en el territorio, junto con una
evaluacion del impacto econdmico esperable de di-

chas acciones.

TALLER DE DIAGNOSTICO

Caracterizacion Identificacion de

General desarrollos turisticos
- Descripcion del sistema turistico - Actuales
- Andlisis Territorial - Potenciales

- Andlisis Ambiental
- Andlisis Institucional

Viabilidad de

L. Plan de Accion
desarrollos turisticos

- Fortalezas
- Debilidades

- Ejes de Accion
- Programas
- Impacto esperado

Fuente: Estudio de Evaluacién de la Oferta Turistica en la Macrorregion Pehuenche.

Avances del estudio

El estudio presenta el diagndstico territorial de la macro-
rregion y deja planteados los fundamentos y los datos de
caracter socio - espacial, que han de conformar un amplio
horizonte que contenga el propdsito de desplegar, como
politica publica, los programas de intervencién y las accio-
nes de orden turistico en el drea geografica que confluye al

paso Pehuenche.

En tal sentido, la optimizacion de los flujos pasantes, refle-
jada en las obras de pavimentacién que se proyectan en
el paso fronterizo, habra de facilitar aun mas la conectivi-
dad transcordillerana, complementaria de la ya existente,
en toda la extension continental del macizo andino. Esta
nueva ventaja de caracter competitivo que se incorpora,
a su vez habilita nuevas sinergias y desafios para el disefio
de travesias, circuitos y portales de acceso turistico que se
constituyan como parte integrante del proceso de integra-
cion y desarrollo territorial de cada una de las microrregio-
nes y regiones que constituyen el espacio geografico de

este corredor transversal argentino - chileno.

Asimismo se llevaron a cabo dos talleres, el primero tuvo
la finalidad de recabar informacion y sensibilizar sobre los
alcances y oportunidades que comprenden el Programa
Pehuenche a los actores territoriales de la Macrorregion

Pehuenche vy, en este caso en particular, la de los actores
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de la denominada Area de Influencia Directa Inmediata y
Mediata en el marco del Programa. En el segundo se iden-
tificaron las potencialidades y principales desafios para el
desarrollo turistico del territorio en estudio. En ambos ca-
sos se contd con la participacion de funcionarios a nivel
nacional y provincial y actores estratégicos de las provin-
cias que conforman la macro regién Pehuenche comple-
mentando y mencionando las oportunidades y amenazas
que representa la implementacion del paso Pehuenche
en sus localidades, en materia de turismo. Se lograra asi
consolidar una fluida articulacion entre los sectores y ju-
risdicciones participantes del programa, como asi también
avanzar hacia intervenciones consensuadas y con una Vvi-
sion integradora de las distintas dimensiones del desarrollo

territorial e integracion regional.

Para la identificacidn de los desarrollos turisticos se par-
tié del Plan de Federal Estratégico de Turismo Sustentable
2020, realizado por el Ministerio de Turismo que ubica en
el territorio argentino a todos los corredores y espacios tu-
risticos identificados, lo que da origen al Mapa Federal de
Oportunidades Turisticas (MFOT).

Bajo esta categorizacion de los espacios geograficos del
PFETS, se encuentra que dentro de la macrorregion estan

contenidos distintos espacios turistico, que abarcan parte



de las regiones de Cuyo, norte de Patagonia, Buenos Aires tividad, la homogeneidad de atractivos y la complemen-
y sur de region centro. Dentro de cada region turistica se tariedad de actividades), temporalmente categorizados en
identificaron distintos sitios geograficos categorizados en espacios consolidados y espacios potenciales. El siguiente

corredores y espacios turisticos (en funcién de la conec- mapa ilustra los espacios turisticos en la macrorregion:

Mapa 18. Espacios turisticos contenidos en la Macrorregion.
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Foto. Laguna de Llancanelo, Malargue, al sur de la Provincia de Mendoza.
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Mientras que el eje principal del grupo de proyectos del Pro-
grama Pehuenche atraviesa la macrorregidon de este a oes-
te, la mayoria de los corredores turisticos identificados por el
PFETS tienen direccion norte-sur, tal como se observa en el
anterior grafico. Esta misma consideracion se encuentra en el

Estudio de Evaluacion Ambiental y Social Estratégico

Por ende se hace necesaria la creacion de conexiones que ar-
ticulen estos espacios y la pavimentacion del paso Pehuen-
che aparece aqui como elemento dinamizador y una puerta
intermedia en un corredor biocednico. La posibilidad de es-
ta articulacion esta en funcidn de una serie de intervenciones
en materia de infraestructura vial, ordenamiento territorial
y disposicion de diferentes herramientas institucionales en
los distintos niveles de la administracién publica en Turismo.
En funcion de las redes viales de la macrorregién y la ubica-

cion de los centros urbanos con mayor infraestructura turis-

Mapa 19. Areas de influencia dentro de la Macrorregion.

tica se identificaron areas de influencia, teniendo como eje
el Paso Pehuenche. La clasificacion de las areas de influencia
de la Macroregion Pehuenche, segln su rango de cercania,
a partir de las denominaciones de inmediata, mediata y de
expansion, ha sido determinada en base a las relaciones de
proximidad territorial, que diversas microrregiones y regio-
nes mantienen con el espacio geografico nodal del proyecto,
es decir el que estd constituido por el propio paso fronteri-

zo binacional.

Por tanto, la adopcién de una clasificacion por areas fue es-
tablecida a fin de seguir un criterio de andlisis proposicio-
nal fijado en base a la proximidad geografica que determina
la gradualidad en el alcance o la influencia, de caracter so-
cio - espacial, que tendra el impacto territorial generado por
la optimizacion de la fluidez en el transito transfronterizo de

Pehuenche como via franca de atravesamiento binacional.
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Fuente: Estudio de Prefactibilidad de Obras Viales para la Consolidacion de la Macrorregidn Logistica Pehuenche.

De esa forma y con tal criterio se han establecido esas tres
areas de influencia territorial en directa vinculacién con la
conformacion, identificacién y propuesta de los distintos co-
rredores turisticos, que habrdn de aprovechar los impactos

positivos de Pehuenche, en base a definiciones que analizan
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las relaciones socio - espaciales y fisico - funcionales, tan-
to de los espacios geograficos que comprenden las distintas
areas que se definen e identifican, como el de las conectivi-

dades del sistema de transporte que permite vincularlas.



Dentro de esa ldgica entonces, serd posible definir en pri-
mer lugar al drea de influencia inmediata, que en parte, des-
de la propuesta del componente turistico, se explica con un
determinado grado de congruencia con la que el estudio EA-
SE menciona a la “Microrregion Pehuenche” y que geogra-
ficamente define su alcance en coincidencia con la totalidad
del departamento provincial de Malargle en la provincia de

Mendoza.

Por su parte, el area de influencia mediata, es la integrada
por el espacio geografico que alcanza a la casi totalidad de
la provincia de Mendoza, sur de la provincia de San Luis, la
totalidad de la provincia de La Pampa, y el norte de las pro-
vincias de Rio Negro y Neuquén. Asi, en esta area de influen-
cia de mayor alcance, se configuran territorialmente los tres
principales corredores que confluyen sobre Pehuenche, ge-
nerando sendos espacios geograficos de despliegue en los
gue mayormente se concentrara la propuesta turistica ma-

croregional.

Finalmente se define como areas de expansion, a las que in-

cluyen al territorio de la provincia de Buenos Aires y al Gran

Foto. Cerro Campanario, Provincia de Mendoza.

Buenos Aires, en el extremo oriental de la macrorregién con
mas la region del rio Colorado, al sur de la extension geogra-
fica macrorregional de Pehuenche. Sobre estos dos espacios,
puede considerarse que las areas, no obstante tener su ma-
yor distancia con el espacio nodal y esperar un indirecto y
menor impacto territorial, guardan una relevante importancia
macrorregional por comprender en su amplia geografia, los
mayores conglomerados poblacionales del pais, también las
regiones y microrregiones de mayor dindmica socio produc-
tiva a nivel nacional, un espacio de extraordinaria potenciali-
dad que, pese a su diversidad interna y extension lineal sobre
las riberas del rio Colorado, constituye un nuevo desafio de
desarrollo e integraciéon que coadyuva en el proceso de opor-

tunidades territoriales que emergen con el paso Pehuenche.

En este contexto por tanto, es que se identifican y proponen
otros cuatro corredores turisticos dentro de estas areas que
orientaran los diversos flujos pasantes hacia el area de in-
fluencia mediata en un caso, tanto sobre la provincia de La
Pampa, como en el otro caso, sobre las de influencia inme-
diata y mediata, en un atravesamiento biocednico desplega-

do entre el mar argentino y la cordillera andina.
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Jerarquizacién de las areas de influencia

Teniendo en cuenta el contexto analitico en el que el EASE
establece el subsistema de corredores de conectividad
territorial como soporte de los flujos pasantes y que a su
vez, estos imbrican espacialmente los diversos atractores
territoriales de la macrorregion (y en parte por el del Mapa
Federal de Oportunidades Turisticas del Plan Federal de
Turismo Sustentable a nivel referencial), ésta contiene un
numero de espacios y corredores turisticos tanto conso-
lidados como potenciales que se enmarcan dentro de las
areas de influencia inmediata y mediata y de expansion
determinadas por el presente capitulo. En base a esta con-
ceptualizacidon se hace necesaria la jerarquizacion de los
corredores identificados a fin de priorizar las intervencio-
nes que se recomendaran. Por tanto y tal como se expresd
anteriormente, los corredores turisticos identificados son
los que se relacionan con sendos espacios geograficos de
las tres distintas areas de influencia generadas territorial-
mente a partir del espacio nodal que constituye el paso
Pehuenche. Se produce de esta forma una jerarquia socio

- espacial en la que se han catalogado los corredores, se-

Foto. Guanacos, Provincia de Mendoza.
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gun su area de proximidad y sobre los cuales se habra de
proponer el ordenamiento territorial turistico de la macro-
rregion Pehuenche. En ese contexto territorial al sistema
de corredores turisticos definidos, que cubre las distintas
areas de influencia en que se ha sectorizado la macrorre-
gion Pehuenche, se los identifica segun el espacio y segun
los dos sentidos geograficos en que se posicionan espa-
cialmente. En consecuencia, dentro de ese esquema se co-
rresponde con el drea de influencia inmediata configurada
a partir de la mayor aproximacion territorial concentrada
geograficamente en la jurisdiccion del Departamento Ma-
largUe de la provincia de Mendoza en el que queda inclui-
do el paso fronterizo. Sobre este espacio se planificara la
propuesta turistica que refleja la oferta y el ordenamiento
de los distintos destinos que se localizan en ese ambito de
inclusion. En el drea de influencia mediata se identifica a los
corredores N2y N22, con orientacién norte - sur dentro de
la provincia de Mendoza y al N23, con rumbo este - oeste,
que a nivel interprovincial, integra el sudeste de Mendoza

y La Pampa.

Por su parte, también con orientacién este - oeste, los
corredores N24, N5, N26 y N27, se situan en sendas area
de expansién, como parte de las vinculaciones territoria-
les, que conducen al espacio nodal, tanto entre el este de
la provincia de la Pampa y la provincia de Buenos Aires,
incluido el espacio del Gran Buenos Aires, como sobre la
extendida cuenca del Rio Colorado en un atravesamiento
territorial biocednico al sur de la Macroregion. En esa inteli-
gencia, con el sistema de corredores turisticos que permite
también multiples aprovechamientos socio - productivos
al confluir en Pehuenche, se cubre estratégicamente con el
atravesamiento de la totalidad de la Macroregién, en ten-
dencia bioceanica, desde la costa atldntica, posibilitando
interrelacionar por medio de las conectividades fisicas, los
atractivos turisticos del sistema urbano - regional y de los
espacios de la ruralidad, tanto para el territorio nacional
argentino como para el de la porcidon que corresponde a
la Republica de Chile teniendo como extremo al océano
Pacifico. Asi a una amplia franja territorial que incluye a va-
riadas regiones y microrregiones de ambas naciones, se le
abre la posibilidad de planificar distintos escenarios pros-
pectivos de futuro en el que las conectividades del siste-
ma de transporte, energético y de comunicaciones, podran
constituir los mas diversos espacios que habiliten a incluir
nuevas oportunidades y desafios de integracién y desarro-

llo binacional.



Mapa 20. Corredores turisticos dentro de la Macrorregiéon Pehuenche.
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En definitiva, puede concluirse anticipadamente, que los
corredores alimentan a Pehuenche y esas vias, con esos
flujos proyectados, habran de generar la posibilidad de es-
timular la dindmica socio - espacial de cada porcion del te-
rritorio de la macrorregion en el marco de una sinergia de
multiples y variados beneficios. En favor de una mayor cali-
dad de vida de las poblaciones residentes que también ha-
bra de repercutir directamente en la de futuros turistas y
visitantes. Asimismo, la revision bibliografica de planes es-
tratégicos y estudios hechos tanto a nivel nacional como a
nivel provincial permitieron identificar dreas de desarrollos
turisticos consolidados o potenciales. No obstante existen
areas en donde no existe un desarrollo turistico planifica-
do. Ellas se veran afectadas por la pavimentacién del paso
Pehuenche y se hace necesario un abordaje inter-discipli-
nario a fin de diagnosticar y en consecuencia, elaborar he-

rramientas que permitan un desarrollo turistico ordenado.

El diagndstico hecho por el presente estudio permitid iden-
tificar espacios turisticos a partir de la pavimentacion del
paso Pehuenche, cada uno con una serie de cualidades
particulares que hacen necesario priorizar las intervencio-
nes a plantear. En cuanto a los criterios usados para la es-
pecificacion de los espacios turisticos, sin dudas el mas
importante fue la previa identificacion de ellos en el Plan

Federal de Turismo Sustentable 2020. No obstante, la pavi-

mentacion del Paso Pehuenche representaria una oportu-
nidad para el desarrollo de un nuevo corredor, en direccion
este-oeste y que uniria las ciudades de Malarglie (Mendo-

za) y Santa Rosa (La Pampa).

Plan de accién

El estudio de la oferta turistica en la macrorregioén tiene co-
mo objetivo final proponer un conjunto de recomendacio-
nes a fin de aprovechar las oportunidades que se despren-
den de la pavimentacién del paso fronterizo Pehuenche. El
plan de accién resultante corresponde a las recomendacio-
nes de acciones y decisiones orientadas a fortalecer la ac-
tividad turistica en la macrorregion, en concordancia con
las demas actividades socioeconémicas objeto de los estu-

dios del Programa Pehuenche.

Asi del diagndstico propositivo formulado en etapas ante-
riores, surge la necesidad correlativa de plantear diversas
acciones de intervencion en el territorio que tengan como
objeto concretar las oportunidades que se desprenden de
la pavimentacion del Paso Pehuenche en el corto, mediano
y largo plazo. Se entiende por corto plazo al lapso de hasta
2 anos de gestidon y ejecucion, mediano plazo al lapso entre
2 a 4 anos de gestion y ejecucion y largo plazo a mas de 5

anos de accién y ejecucion.
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Tabla 27. Plan de accién del drea inmediata.

PROGRAMA

Programa de optimizacion
de accesos, conectividad
y espacios receptivos

Programa de aprovechamiento
turistico de los espacios naturales
y areas protegidas

Programa de desarrollo
y fortalecimiento de
la oferta turistica

Tabla 28. Plan de Accién del Area Mediata.

PROGRAMA

Programa de optimizacion
de accesos, conectividad
y espacios receptivos

Programa de fortalecimiento
institucional

96

PROYECTOS

Construccion de un centro integral de
servicios al turista.

Mejoramiento de accesos a localidades
y atractivos turisticos.

Instalacion de sefalética vial y turistica y
de postas de servicios al turista.

Disefio de programa de aprovechamien-
to turistico sustentable de la Reserva
Natural Provincial La Payunia.

Mejora de instalaciones y equipamiento
de la Reserva Natural Provincial “Caver
na de las Brujas”

Disefio de programa de aprovechamien-
to turistico de la Laguna de Llancanelo.

Disefno de un plan para la captacion de
eventos y reuniones.

Disefio de programa de desarrollo tu-
ristico en Ranquil del Norte, La Junta y
Agua Escondida.

Fortalecimiento del producto Wellness

PROYECTOS

Mejoramiento vial de atravesamientos
norte - sur a la par de la cordillera.

Mejoramiento vial de atravesamientos
norte - sur a la par de la cordillera.

Mejoramiento vial de atravesamientos
este — oeste por caminos pampeanos —
mendocinos.

Actualizacion de la Ley Provincial de
Aguas.

Modificacién de la Ley Provincial de Tu-
rismo.

Nacionalizacion de rutas provinciales de
La Pampa

Convenio transporte entre Neuquén vy
Mendoza para turistico y gufas de Turis-
mo Aventura.

Convenios de cooperacién turistica en-
tre Mendoza y La Pampa

UBICACION

Las Loicas, Rua Nacional 145, Dpto.
de Malargie, Mendoza.

Dpto. de Malargte, Mendoza.

Dpto. de Malargte, Mendoza.

Reserva Natural Provincial La Payunia,
Dpto de Malarglie, Mendoza.

Reserva natural Caverna de las Brujas,
Dpto de Malarglie, Mendoza.

Reserva Provincial Laguna de Llanca-
nelo, dpto. de Malarglie, Mendoza.

Departamento de Malargte, Mendoza

Localidades de Agua Escondida (RP
186), Ranquil del Norte (RN 40) y La
Junta (RN 40).

Departamento de Malarglie

UBICACION
RN40 - Corredor Malarglie — Mendoza.

RN40 - Corredor Malarglie — Zapala.

Rutas provinciales de la provincia de
La Pampa.

Corredor Malarglie — Mendoza. Pro-
vincia de Mendoza.

Corredor Malarglie — Mendoza. Pro-
vincia de Mendoza.

Rutas ubicadas en la provincia de La
Pampa.

Provincias de Mendoza y Neuquén.

Provincias de Mendoza y La Pampa



Programa de Aprovechamiento
turistico de los espacios
naturales y areas protegidas

Programa de Desarrollo
y fortalecimiento de
la oferta turistica

Tabla 29. Plan de accidn de Area de Expansion.

PROGRAMA

Programa de optimizacion
de accesos, conectividad
y espacios receptivos

Programa de aprovechamiento
turistico de los espacios
naturales y areas protegidas

Programa de fortalecimiento
Institucional

Programa de desarrollo y
fortalecimiento de la oferta turistica

Referencias

Corto plazo

Creacion de Reserva Banados del Atuel
- Salado - Chadileuvd.

Creacion de la Ruta Escénica Mendoci-
na (Antigua RN 40 y RP 89).

Fortalecimiento del Producto “Camino
del Indio”

Desarrollo del Producto “Caminos de la
Trashumancia”

PROYECTOS

Instalacion de sefalética vial y turistica
por las rutas bonaerenses.

Disefio de Plan de Circuito turistico Tra-
vesia Ferroviaria Paralela a la RN 188.

Diseno del Plan de Manejo Integral del
Frente Litoral Marino.

Disefio de Plan de Manejo del Sistema
de Reservas naturales del Salado.

Diseno de un Plan de Desarrollo Turisti-
co Sustentable de las Lagunas Encade-
nadas del Oeste.

Relevamiento de Prestadores Turisticos,
defensa del usuario — turista y capacita-
cion.

Convenio de promocién RN 188.
Convenio de cooperaciéon Santa Rosa
— Bahia Blanca para el estimulo del tu-

rismo rural, de reuniones, religioso y
gastronémico.

Creacion de comision de turismo en
COIRCO para el desarrollo de la pesca
deportiva y turismo nautico.

Creacion de circuito turistico ribereno.

Mediano plazo

Paraje Paso de los Algarrobos, cruce
del arroyo La Barda y el Rio Salado -
Chadileuvd, La Pampa.

Antigua RN 40 (actual RP 101) y actual
RP 89.

Provincia de La Pampa.

Provincia de Neuquén.

UBICACION

Corredor Santa Rosa — Mar del Plata
— Gran Buenos Aires - RN5 y RN226.

Corredor San Rafael — Junin. RN188.

Corredor Santa Rosa — Mar del Plata
— Gran Buenos Aires. Costa de la Pro-
vincia de Buenos Aires

Sistema de Reservas Naturales del
Rio Salado, Provincia de Buenos Aires.

Corredor Santa Rosa — Bahia Blanca.
Lagunas Encadenadas del Oeste de la
Provincia de Buenos Aires.

Corredor Santa Rosa — Mar del Plata-
Gran Buenos Aires.

RN 188.

Corredor Santa Rosa - Bahia Blanca.
Ciudades de Sta. Rosa y Bahia Blanca.

Cuenca media del rio Colorado.

Cuenca media del rio Colorado.

Largo plazo
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ESTUDIOS DE TERCER ETAPA

A lo largo del desarrollo de los sstudios que formaron parte
de la segunda etapa, se identificd un Programa de Inversio-
nes en Infraestructura cuya implementacién permitird cum-

plimentar con el objetivo del Programa Pehuenche.

A partir de los distintos acuerdos entre autoridades gu-
bernamentales nacionales, provinciales y municipales in-
volucradas se seleccionaron del Programa de Inversiones,
distintas intervenciones que contaban con determinadas
caracteristicas, potencialidades y capacidades estratégi-
cas que determinaron la necesidad de llevar adelante su
profundizacion mediante la ejecucidon de estudios de facti-

bilidad especificos.

El objetivo general de la tercera estapa consiste en deter-
minar la posibilidad de realizacion de las distintas propues-
tas enunciadas en la etapa anterior. En este contexto, la
presente etapa incluye actividades correspondientes a los

siguientes componentes:

»  Centro unico de frontera

» Infraestructura eléctrica y fibra dptica en el acceso al
Paso de frontera

»  Obras viales estratégicas

»  Terminales intermodales logisticas

»  Planes de ordenamiento territorial
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Foto. Explanada del Hito Pehuenche, MalarguUe.

Figura 12. Esquema metodoldgico - Tercera etapa.

FACTIBILIDAD DE PROYECTOS

DEL PIT

Centro Unico de Frontera
del Paso Pehuenche

Anteproyecto Ejecutivo del
Centro de Frontera Pehuenche

Linea Eléctrica y Fibra Optica
Bardas Blancas - Pehuenche

Proyecto Técnico Terminal Intermodal
Logistica Malargle

Proyecto Técnico Terminal Intermodal
Logistica General Pico

Factibilidad Corredor Vial RP 70 (Bs. As.)
Rutas Vs./ Empalme RP 10 (La Pampa) Ejecutado o
en ejecucion

Otros Proyectos y Acciones
A ejecutar

Fuente: Elaboracion propia.



CENTRO UNICO DE FRONTERA DEL PASO PEHUENCHE

a - Objetivo general

El objetivo general de este estudio fue desarrollar la ope-
ratoria de control fronterizo para la modalidad ACI Unica
cabecera en territorio argentino y definir la configuracion
de infraestructura para el centro de frontera en el paso Pe-
huenche, formulando la alternativa mas viable a nivel de

anteproyecto técnico preliminar.

b - Objetivos particulares

»  Evaluar la implantacion y sus condicionantes.

»  Desarrollar la operatoria del centro de frontera.

»  Configurar la infraestructura correspondiente.

»  Formular y evaluar la alternativa de solucién integral.

»  Elaborar el anteproyecto técnico preliminar y su plan
de Inversiones que contemple una ejecucion en dos
etapas.

»  Estimar los costos de operacion y mantenimiento.

c - Desarrollo del estudio

Para la ubicacion del centro de frontera se analizaron los
territorios mas cercanos al hito Pehuenche, adyacentes
al trazado de la ruta nacional N2 145, en el departamento
de Malargle, provincia de Mendoza. Para ello se llevaron a
cabo estudios de campo y de gabinete y se consideraron
una serie de sitios ubicados al oeste de la confluencia de

los arroyos Pehuenche y Cajén Grande.

Las restricciones existentes por la topografia de la zona de-
terminaron el andlisis de tres emplazamientos posibles: 1)
paso Pehuenche, 2) vegas de Letelier y 3) puesto Gonza-
lez, todos localizados sobre el valle del arroyo Pehuenche.
En primer lugar, se realizé un estudio general para los tres
sitios en los cuales se analizaron las caracteristicas geo-
|6gicas, geomorfoldgicas, edaficas, climaticas y bidticas,
prestando especial atencidon a los valores de pendientes,
relieve relativo, morfodindmica actual y ocurrencia de pe-
ligros geoldgicos naturales e inducidos, ademas de tener
en cuenta factores de tipo socio-econdmicos y culturales.
En una segunda etapa, se estudiaron las caracteristicas
particulares de cada uno de los tres sitios, y se analizaron
en forma comparativa las ventajas y debilidades de ellos.
De tal forma se pudo establecer la mayor aptitud de los
mismos para la ubicacion del centro fronterizo, eligiéndo-

se como ubicacion la planicie adyacente al limite del paso

Pehuenche. Una vez seleccionado el sitio, se recabd infor-
macion sobre caracteristicas fisicas y climaticas de la zona,
teniendo en especial consideracion los vientos intensos,
debido al clima de altura y a la particular topografia, la
acumulacién promedio de nieve, el nivel de sismicidad del
area, etc. factores fundamentales para el posterior disefio

del edificio.

Caracteristicas geomorfoldgicas

La zona del limite se ubica en un portezuelo que constitu-
ye una divisoria de aguas. Hacia el territorio argentino se
desarrolla un valle relacionado con la actividad del arroyo
Pehuenche, uno de los principales tributarios del rio Gran-
de. Hacia el norte se ubica el cerro Campanario que supera
ligeramente los 4000 metros. Se trata de un aparato volca-
nico fuertemente erosionado, principalmente por la accién
pasada de los glaciares. Se reconocen numerosos circos
glaciarios y acumulaciones morénicas. Varias coladas vol-
canicas se preservan llegando casi hasta el valle del arroyo

Pehuenche.

Este arroyo limita por el norte el drea del hito fronterizo;
se trata de un curso permanente que tiene sus nacientes a
escasos kildmetros de la misma. Colecta las aguas del des-
hielo de una zona de circos glaciarios localizada al oeste,
formandose una serie de mallines (vegas) de altura que se
van escalonado aguas abajo. Cerca de la zona del paso se
localiza una cascada de mas de 3 metros de altura ubicada
al pie de uno de estos mallines (que en periodos de mucha
agua puede formar pequefios cuerpos lacustres tempora-
rios). Aguas abajo de la cascada el arroyo discurre entre
afloramientos de rocas volcanicas y piro clasticas (bre-
chas) nedgenos. Este curso va recibiendo algunos tribu-
tarios provenientes de los flancos del cerro Campanario lo
que incrementa considerablemente su caudal. El sector del
hito se dispone como un extenso plano de forma aproxima-
damente rectangular con su eje mayor ubicado en sentido
aproximado ONO-ESE.

Hacia el oeste va ascendiendo, primero con baja pendiente
(menos de 5°) en su tramo aledafio a la ruta; luego ésta
se va incrementando hacia el oeste. Hacia este punto, el
terreno se escalona formando tres niveles separados por
peguefos resaltos de menos de 3 m. Los escalones supe-
riores muestran mayor pendiente (hacia el este), si bien en

todos los casos se trata de valores bajos (menos de 10°).
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Caracteristicas climaticas

El paso Pehuenche se encuentra a 352 58 59,8” latitud
sur y 702 24’ 0,0” longitud oeste a 2553 m sobre el nivel
del mar. La ciudad de MalargUe capital del departamento
homonimo se encuentra a 148 km. Otras ciudad cercana a
mencionar es Bardas Blancas, a 66 km. La zona del paso
Pehuenche, dominada por el Anticiclén del Pacifico y el
relieve orografico, se caracteriza por la gran variedad de
formas secundarias y altitudes (Capitanelli, 2005). Guarda
independencia con respecto al centro de accion del Atlan-
tico y depende primordialmente de la dindmica atmosféri-
ca originada en el Pacifico, y por lo tanto, bajo el efecto de
los clasicos sistemas de la corriente general de los vientos
del oeste. Su régimen de precipitaciones es invernal, en for-
ma de nieve. Las nevadas que pueden ocurrir durante la
primavera o verano son variables en el tiempo y espacio.
Las tormentas eléctricas son mas escasas. Mas frecuentes
y peligrosas son las tormentas de viento acompafiado de

nieve, llamado “viento blanco”.

Segun la clasificacion climatica de Koeppen (basada en
las variaciones de la temperatura y la precipitacion) la zona
del paso Pehuenche pertenece al tipo climatico polar de
tundra de altura (ETH). Corresponde a clima de montana
propio de zonas ubicadas a mas de 1200 m de altura. Se ca-
racteriza por sus inviernos frios y largos con temperaturas
negativas, y veranos frescos y cortos. Las precipitaciones
son invernales y abundantes en forma de nieve. Las mon-
tafas tienden a tener condiciones climaticas diferentes del
clima zonal donde se encuentran, debido a un descenso de

la temperatura con la altura.

El gradiente térmico negativo de 0,5-12 C cada 100 m su-
pone un aumento de la humedad relativa del aire y la pre-
sencia de lluvias orograficas, abundantes en la vertiente
de barlovento; y menores en la vertiente de sotavento. La
orientacion con respecto a los vientos dominantes y el sol
es de transcendencia vital. También recibe una mayor in-
solacion y un régimen de vientos especifico, creando un
topoclima diferenciado. Para el andlisis de la operatoria se
elaboré una cuantificacion de la demanda de transporte
de cargas y pasajeros que, en ambos sentidos, se dirigiria
al paso Pehuenche en un horizonte temporal determinado.
Dicho calculo resultd necesario para establecer el dimen-
sionamiento que deberia tener el Centro de Control Inte-
grado para atender en forma eficiente los flujos de cargas
y pasajeros que demanden su utilizacion. La Republica Ar-

gentina y la Republica de Chile han definido al ACI (Area
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de Control Integrado) para el paso Pehuenche como de
Unica cabecera en territorio argentino tanto para pasaje-
ros como para cargas. En lo que respecta a la clasificacion
correspondiente al “ordenamiento espacial” del ACI para
el control de pasajeros en vehiculos livianos, se adopto la
alternativa correspondiente al seguimiento de los procesos
de control desde el vehiculo con la modalidad de ordena-
miento temporal yuxtapuesto o de pares de controles por
instituciones afines. De esta manera, en cuanto a los con-
troles de dmnibus se considerd el disefio de un area espe-
cifica e independiente con estacionamiento de la unidad y
descenso de los pasajeros, pudiendo tratarse al conjunto
de pasajeros que forman parte del rol de viajeros como una

sola unidad ldgica a los efectos del proceso de control.

En lo que respecta a cargas, los paises han considerado
que el ACI funcionara como una aduana de paso o de avan-
zada, por lo que los medios de transporte que atraviesen
el paso lo haran bajo la modalidad de transito, debiendo
comenzar o concluir las operaciones aduaneras correspon-
dientes en aduanas de despacho de los paises. Para el di-
sefio funcional de la propuesta, una vez identificado el em-
plazamiento y definido el modelo operativo a utilizar para
los diferentes objetos de control (vehiculos particulares,
omnibus), se procedid a realizar el dimensionamiento de
cada una de las areas requeridas para su funcionamiento
en virtud del cdlculo de la demanda elaborado en el primer
informe de avance, tomando la correspondiente a la hora
pico del dia promedio del mes pico del aflo 2034. Adopta-
da esta metodologia, los valores sugeridos para el disefo
fueron los siguientes:

»  Automoviles particulares: 378

»  Buses internacionales: 12

»  Vehiculos de carga: 187

Teniendo en cuenta que los flujos de pasajeros en ambos
sentidos (Chile - Argentina y Argentina - Chile) son equiva-
lentes, el dimensionamiento realizado es similar para cual-

quiera de los dos sentidos de circulaciéon del complejo.

Caracteristicas de los procesos:

»  Separacion de flujos: pasajeros en vehiculos particula-
res, pasajeros en dmnibus, cargas generales y cargas
peligrosas.

»  Todos los flujos pasaran por el interior del ACI, excepto
cargas peligrosas.

»  Control de cargas corresponde a despachos en transi-
to internacional.

» Revision no intrusiva, de equipajes y bultos, y selectiva



»

»

»

»

»

»

de carga mediante escaners.

Pasajeros en vehiculos particulares, control sin descen-
so salvo para revision.

Pasajeros en émnibus, control individual a pie en recin-
tos cerrados.

Todos los vehiculos seran registrados mediante cdma-
ras del Sistema de control de gestién del paso.

Todos los pasajeros seran objeto de control aduanero,
fito-zoosanitario y migratorio, por parte de los funcio-
narios de las distintas agencias.

Las instalaciones incluyen un circuito de retorno de ve-
hiculos y personas que no pudieran completar el trdmi-
te de salida de un pais o ingreso al otro.

El dimensionamiento de las instalaciones administra-
tivas, de alojamiento y de servicios fue realizado en
base a las reuniones de trabajos e informacidn provista
por las agencias de control que estaran presentes en
el ACI.

La configuracion de la infraestructura se plantea un ACI

conformado por dos naves de unos 100m de longitud, arti-

culadas por una rétula central. Caracteristicas del proyecto:

»

»

Instalaciones acondicionadas para las circunstancias
climaticas de la zona.

Segregacion de flujos por plantas en alturas:

- Planta inferior: terminal de carga y oficinas admi-

nistrativas generales.

Plano 4. Planta de control de cargas - circulaciones.

REFERENCIAS
——=> Flujos hacia Chile
——=> Flujos hacia Argentina

»

»

»

»

»

»
»
»

»

- Planta media: terminal para vehiculos particulares y
omnibus, en dos circuitos independientes, en fun-
cion del sentido de migracion.

- Planta superior: para viviendas de funcionarios,
(habitaciones, espacios polifuncionales, comedor,
etc).

El control de autos y motos se realizara en carriles con

casetas de control migratorio, aduanero y escdneres

con mesones para control de bultos por parte de las
instituciones.

Cada carril se compone de dos casetas migratorias,

para tramites aduaneros de los vehiculos y un escaner

de bultos con mesdn para control de mercaderia.

Se incluye un drea de oficinas y playa de estacio-

namiento asociada a la atencién de aquellos tramites

cuya complejidad no permitid su resoluciéon en las ca-
setas correspondientes.

Los dmnibus se controlan en espacios cerrados y es-

pecificos donde se lleva a cabo un modelo de segui-

miento de los procesos de control individual a pie para
todo el pasaje del d&mnibus y sus bultos.

Disefo de flujos internos en circuitos cerrados y arti-

culados.

Rotondas en las rétulas entre naves, retorno al final.

Areas de descanso y esparcimiento para funcionarios.

Areas de servicios para usuarios.

Estacionamiento previo para cargas - criticidad.
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Plano 5. Planta de control de pasajeros.
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REFERENCIAS
——=> Flujos hacia Chile
——=> Flujos hacia Argentina

Fuente: Estudio del Centro Unico de Frontera del Paso Pehuenche.

Plano 6. Planta de viviendas.

Fuente: Estudio del Centro Unico de Frontera del Paso Pehuenche.
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Finalmente, en cuanto al disefio constructivo y estructural
preliminar del edificio se puede mencionar a la geometria
de la cubierta. Esta ha sido establecida en base a la nor-
mativa argentina de calculo de sobrecargas por nieve, que
solo considera factores relevantes de mitigacion de esta
sobrecarga a partir de pendientes importantes, por lo que
se han dispuesto dos pendientes de evacuaciéon de nieve

en cada nave.

Se plantean todos los faldones de manera que la altura de
cumbrera sea siempre la mas baja posible para asi intentar

controlar el impacto visual resultante de la infraestructu-

ra, y la exposicion a los vientos. Todos los faldones que

estan orientados hacia el viento Zonda, (predominante en

los meses de nevadas y con puntas de mas de 120 Km/h)
tienen la menor pendiente de disefio (302) con un doble
objetivo:

» Intentar que la solicitacidn por sobrepresion del viento
sobre la estructura sea lo menor posible, disminuyen-
do el impacto de éste en el dimensionado de la misma.

»  Permitir que el viento incida sobre la cubierta con la
menor pendiente posible para que la “limpie” de nieve,
disminuyendo el impacto en la estructura de la sobre-

carga de nieve.

Plano 7. Seccién transversal del ACI. Cubiertas de 302 orientadas hacia el viento Zonda predominante.
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Fuente: Estudio del Centro Unico de Frontera del Paso Pehuenche.

Plano 8. Seccidn longitudinal del ACI.
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Fuente: Estudio del Centro Unico de Frontera del Paso Pehuenche.

d - Conclusiones

Las actividades desarrolladas en este estudio permitieron
determinar, en forma de anteproyecto, la ubicacion defin-

itiva del futuro centro de frontera y su perfil general, su

tamano y diseno, para una posterior definicion proyectual

en el estudio siguiente.
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PROYECTO TECNICO DEL CENTRO UNICO DE FRONTERA

a - Objetivo general

Realizar los estudios técnicos necesarios para ajustar el an-
teproyecto existente y permitir contar con el desarrollo re-
querido a fin de elaborar, en la etapa siguiente, el proyecto

ejecutivo correspondiente.

b - Objetivos particulares

»  Elaborar los estudios y la documentacion respaldatoria
qgue permitan caracterizar los recursos suelo y agua.
» Determinar las alternativas para el tratamiento de
efluentes liquidos y desarrollar la alternativa seleccio-
nada.
»  Confeccionar la documentacion necesaria para solici-
tar la Declaracion de Impacto Ambiental.
»  Efectuar el proyecto estructural del disefo existente.
»  Realizar el proyecto técnico y dimensionamiento de las
siguientes redes:
- Eléctrica
- Sanitaria
- Climatizacion
- Informatica, domoatica, telefénica y sefalética

- Proteccion contra incendios

Plano 9. Sondeos efectuados y su localizacion.

- Confeccionar la documentacion necesaria para la
presentaciéon del proyecto ante el Sistema Nacio-

nal de Inversion Publica.

c - Desarrollo del estudio

Para la caracterizacion del sitio seleccionado, y como paso
preliminar fundamental del estudio en su conjunto, se llevd
a cabo una visita técnica a la zona de futura implantacion
del Centro de Frontera, en la cual se efectuaron estudios
de campo, tales como la ejecucion de 11 sondeos, mediante
ensayos de penetracidon estandar. Las muestras extraidas
en estos fueron analizadas en ensayos de laboratorio, como
los de clasificacion de los suelos segun el S.U.C.S., granu-
lometrias, limites de Atterberg y humedades naturales. De
esta manera, se pudo determinar los tipos de composicidn
del suelo y sus caracteristicas, factores determinantes para
el posterior disefio de la estructura y fundaciones del com-
plejo. Consecuentemente se analizaron las caracteristicas
del medio fisico, considerando:

»  Caracteristicas geoldgicas.

»  Caracteristica geomorfolodgicas.

»  Caracteristicas edéaficas.

»  Factores de peligrosidad natural.

Fuente: Proyecto Técnico del Centro Unico de Frontera del Paso El Pehuenche.
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Al mismo tiempo, se efectud una evaluacion de las condi-
ciones climaticas de la zona, la cual presenta vientos que
alcanzan altos valores, temperaturas bajas y acumulacio-
nes de nieve. La edificacién y sus componentes, como las
instalaciones de agua, tratamiento de residuos liquidos, las
estructuras en general, y los techos, serdn dimensionadas

en forma acorde a estas condiciones.

Abastecimiento de agua

En cuanto al abastecimiento de agua para el complejo, el
recurso hidrico disponible en la zona es la cuenca superior
del arroyo Pehuenche (Unica fuente), la cual hace de limite
norte- noreste al sector de implantaciéon. Aguas abajo del
Centro de Frontera, y en las cercanias del arroyo, es factible
una toma subterranea en el subalveo del arroyo en don-
de la saturacion es completa y se incorpora una segunda
cuenca de aporte desde el norte, lo que resulta en mayor

garantia de disponibilidad de agua.

Considerando estas situaciones se analizaron dos alterna-
tivas viables, definiéndose que la mejor solucidn era dada
por la primera posibilidad, éstas son:

»  Captacion de agua del arroyo Pehuenche - gravedad.

»  Perforacion aguas abajo - bombeo.

El suministro de agua o dotacion se adoptd en 30 metros
cubicos por dia, que es el volumen requerido por el pro-
yectista de la instalacion sanitaria del edificio. En la pro-
vincia de Mendoza, el organismo oficial que regula tanto
el suministro de agua potable como la disposicion de los
efluentes cloacales es el EPAS (Ente Provincial de Agua y
Saneamiento), interviniendo, ademas, el DGI (Departamen-
to General de Irrigacion) en lo referente a fuente de agua
y disposicion final. Es menester aclarar el cuidado que se
debe aplicar al recurso agua, ya que la provincia de Men-
doza tiene caracteristicas de region semiarida y el arroyo
Pehuenche forma parte de la cuenca del rio Grande, medio
natural utilizado aguas abajo por poblaciones establecidas

y areas productivas.

Declaracion de Impacto Ambiental

En cuanto al estudio ambiental, se elabord la documenta-
cion conforme lo prescripto en la Ley N2 5961 de la provin-
cia de Mendoza, a fin de solicitar oportunamente la Decla-
racion de Impacto Ambiental, ya que todos los proyectos
de obras o actividades capaces de modificar, directa o indi-

rectamente el ambiente del territorio provincial deben ob-

tenerla Para esto se estudio la flora y fauna de la zona, con-
siderando el impacto sobre las especies endémicas de la
region, y las actividades humanas a realizarse, como el En-
cuentro de confraternidad chileno — argentino en el paso, y
su potencial contenciéon en la oportunidad en que el Centro
esté en operacion. Con la informacidn anterior, y los estu-
dios de suelo y agua realizados, se definio la linea de base
ambiental que describe la situacidn actual, la que funciona
como plataforma de evaluacién de impactos positivos vy
negativos que pudiesen generarse sobre el medio ambien-

te en etapas de ejecucion y operacion del proyecto.

Finalmente, se identificaron, describieron y valoraron los
impactos ambientales para las diferentes etapas de ejecu-
cion del proyecto mediante la metodologia indicada en la
normativa mencionada. Asimismo, se elabord la Matriz de
Impacto, previéndose la gestidon de residuos potenciales a
generarse y definiéndose las medidas de mitigacién y vigi-

lancia pertinentes.

Foto. Cascada del arroyo Pehuenche, Provincia de Mendoza.
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Dimensionamiento estructural y de redes

En lo que respecta al disefo estructural, el edificio se desa-
rrolld, siguiendo el anteproyecto existente, planteando tres
niveles principales: primer nivel para el control de vehiculos
de carga, segundo para buses y vehiculos particulares, y el
tercero para uso residencial de los funcionarios afectados
al Centro de Frontera. La superestructura es de piezas pre-
moldeadas de H°A°, definidas bajo el calculo correspon-
diente con juntas hormigonadas in - situ. Los cerramientos
son de paneleria con aislacién térmica apta para clima ri-
guroso y el techo tiene una forma simétrica a dos aguas
con estructura metalica reticulada y cubierta de chapa. Se

considero la capacidad sismorresistente de la estructura.

Plano 10. Corte transversal por una de las naves del centro de frontera.
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Fuente: Proyecto Técnico del Centro Unico de Frontera Paso El Pehuenche.

El disefio del techo se mantiene con faldones, pero simé-
tricos debido al ajuste por estudios sismo-resistentes y
climaticos, esto generard mejor respuesta de la estructura
portante y mayor simplicidad en loconstructivo, mante-
niéndose los materiales propuestos originalmente, es decir,

estructura metalica reticulada y cubierta de chapa.

Para el trazado de la red sanitaria se consideraron los espa-
cios arquitectonicos definidos y se realizaron los calculos
de demanda que permitieron disefarla y dimensionarla. Se
recabd la demanda considerando los consumos estandares

para locales, sanitarios, dormitorios y cocinas y lavande-
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En lo que respecta al diseno estructural, el edificio se de-
sarrolld, siguiendo el anteproyecto existente, planteando
tres niveles principales: primer nivel para el control de ve-
hiculos de carga, segundo para buses y vehiculos particu-
lares, y el tercero para uso residencial de los funcionarios

afectados al Centro de Frontera.

La superestructura es de piezas premoldeadas de H°A°,
definidas bajo el calculo correspondiente con juntas hor-
migonadas in - situ. Los cerramientos son de paneleria con

aislacion térmica apta para clima riguroso
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rias, dimensionandose las caferias de distribucion de agua
fria y caliente, de desagles con sus componentes y las
cisternas correspondientes. El abastecimiento de agua se
realizard desde dos cisternas, de agua para consumo y de
proteccién contra incendios, ubicadas fuera del complejo,
aguas arriba, cerca de la cascada. Los liquidos cloacales se
volcardn en un campo de derrame al este del complejo, lue-
go de ser tratados en la planta depuradora adyacente, ase-

gurandose la no contaminacion superficial ni subterranea.

El edificio del complejo fronterizo tendra diferentes areas a

ser servida por la red de instalacién eléctrica (industriales,



de oficinas, almacenamiento de productos y combustibles,

residencia, etc.) cuyas instalaciones fueron disefadas de

acuerdo con las actividades que se realizaran en ellas, con

las normas y condiciones de uso y habitabilidad requeri-

das. Las areas a considerar fueron:

»  Naves para cargas y vehiculos de pasajeros.

»  Locales de salas de maquinas.

»  Locales o espacios de almacenamientos diferenciados.

»  Locales para oficinas.

»  Locales de dormitorios y usos de sociabilizaciéon en el
sector de residencia.

»  Consideracion particular de las cabinas sobre la RN
145.

»  lluminacidon exterior perimetral al complejo.

Al mismo tiempo, para definir el dimensionamiento de
esta red, se tuvieron en cuenta los requerimientos de otros
servicios: climatizacion, sanitarias, informatica, domatica,
telefonia, sefalizacién, proteccion contra incendio, e infor-
macion sobre la subestacion transformadora. Ademas, se
contara con un sistema de emergencia, para lo cual se ins-
talardn dos grupos electrogenos, con el objetivo de cubrir
el servicio con alternancia y de acuerdo con los distintos
escenarios que puedan afectar el normal suministro de la

energia eléctrica.

Para la definicion y disefio de este sistema se tuvieron en
cuenta la configuracion y ubicacién de la edificacion en re-
lacion con el entorno, y su nivel de riesgo intrinseco. De
acuerdo con lo manifestado en la Ley 19587 de Higiene y
Seguridad en el trabajo, en lo que respecta a prevenciéon y
proteccion contra incendios, se trabajo en las condiciones
de construccion y situacion de extincion, realizandose el
célculo de carga de fuego de acuerdo con cada sector de
incendio, lo que consignd el potencial extintor a utilizar y
definié un factor que permitid la realizacion de los célculos
de las UAS (Unidad de Ancho de Salida) y el calculo del

sistema contra incendio de la red fija.

Asimismo, se realizaron los calculos hidraulicos y se pro-
yectd la red, compuesta por caferias enterradas en su gran
mayoria y aéreos en el interior de los edificios, y su co-
rrespondiente sala de bombas de incendio. En cuanto a la
reserva de agua exclusiva y a los fines de cumplir la Norma
IRAM 3597/2013, se definid una cisterna en un sector sepa-
rado de las edificaciones. Entre los distintos componentes
del sistema de deteccidon y evacuacién se cuenta con: sefa-
lizacion, sistema de deteccion, rociadores, luces de emer-

gencia, sistema de alarma, avisadores de incendio, etc.

Para el sistema de climatizaciéon se consideraron los resul-
tados de la caracterizacidn climatica (temperaturas, velo-
cidad del viento, etc) y las condiciones de disefio de cada
sector (temperatura de locales y de confort, tipos y canti-
dad de carpinterias, composicion de los paramentos verti-
cales y horizontales, etc), llevdandose a cabo la realizacidn
del correspondiente balance térmico y obteniéndose las
capacidades de los equipos a utilizar y el dimensionamien-

to de las instalaciones.

Dada la diversidad de usos y destinos de los diferentes lo-
cales y zonas del edificio, se han adoptado distintos tipos
de componentes para la climatizacion de los ambientes,
utilizadndose un sistema de calefaccion eléctrico general. A
su vez, se ha tenido en cuenta un sistema de prevencion de
acumulacion de nieve y hielo en areas en el exterior (ram-

pas y zonas especiales de desplazamiento vehicular).

En cuanto a datos, voz y domdtica, el CUF contara con un
esquema de redes de corrientes débiles para soportar las
comunicaciones requeridas por las Instituciones de ambos
paises y por los sistemas de supervision y control de ges-
tidn a instalar, junto con un sistema de gestion de edifica-
ciones (BMS - Building Manager System) que supervisaray
gestionara los diferentes servicios de soporte del complejo.
En funcién de los servicios a brindar, se definieron dos ti-

pos de redes diferentes:

» Red informatica: requerida para brindar servicios a las
instituciones de los paises

» Red domética: la que servird de soporte al BMS

El desarrollo de los diferentes componentes del proyecto
técnico permitieron realizar los computos globales y es-
timar un presupuesto conforme los precios de mercado
correspondientes a la fecha de disefio. Se indica a conti-
nuacién los montos de inversion total del proyecto, discri-
minados por los tres rubros representativos, importes que

deberan ser ajustados oportunamente:

Tabla 30. Montos preliminares de inversion.

Tipo de obra Monto

Caminos 5.613.800
Redes cloacales y de agua potable 3.962.606
Obras civiles 207.734.450
Total 217.310.856

Montos de inversion preliminares.

Fuente: Proyecto técnico del centro Unico de frontera paso Pehuenche.
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Finalmente, se efectuaron todas las actividades para la in-
clusién del proyecto en el Plan Nacional de Inversiones Pu-
blicas (PNIP), conforme lo exigido por la Ley N2 24.354, a
fin de que el Estado Nacional lo incorpore en su inventario

de proyectos.

Las actividades citadas son:
»  Evaluacion socioecondmica del proyecto.

»  Analisis de impacto.

»  Analisis del marco legal.

»  Evaluacion de Riesgos Sociales e Institucionales

A partir del segundo semestre del 2015, y en funcién de la
finalizacion de este estudio, la Subsecretaria de Planifica-
cién Territorial cuenta con la documentacién técnica com-
pleta que permitird, a la Republica Argentina, realizar un
Ilamado a Licitacién Publica Internacional para la construc-

cién de este complejo fronterizo.

LINEA ELECTRICA Y FIBRA OPTICA BARDAS BLANCAS - EL PEHUENCHE

a - Objetivo general

Elaborar el proyecto para el tendido de la linea aérea de
33 kv y de la Fibra Optica, entre Bardas Blancas y el paso

Pehuenche, departamento de Malargle, Mendoza.

b - Objetivos particulares

»  Realizar el proyecto del tendido de la linea aérea de 33
kV y las estaciones transformadoras necesarias entre
Bardas Blancas y el paso Pehuenche, manteniéndose
aledafio a la RN145.

»  Considerar el tendido conjunto con fibra éptica.

»  Realizar el estudio de impacto ambiental.

»  Realizar evaluacion econdmico financiera, marco legal.

»  Realizar documentacion licitatoria correspondiente.

¢ - Desarrollo del estudio

Este estudio se inicidé con el recorrido, por parte de los con-
sultores involucrados, de la totalidad de la futura traza de
la linea y la visita al predio del centro de frontera. Dicho
recorrido se llevd a cabo por la actual RN 145, partiendo
desde la localidad de Bardas Blancas considerada para
el proyecto terminado como origen de coordenadas, tras
88 km, en el limite internacional correspondiente al paso
mencionado, actividad que permitio realizar las mediciones

GPS necesarias.

En el transcurso del mismo y en puntos determinados, se
llevaron a cabo estudios de campo para definir las carac-
teristicas del suelo, describir afloraciones rocosas y deter-
minar las posiciones que podrian adoptar las diferentes
estructuras del tendido eléctrico y fibra o6ptica, conside-
rando siempre su cercania a la ruta y el relevamiento de
los diferentes pobladores que se veran beneficiados por el

proyecto. En cuanto a las caracteristicas geomorfoldgicas
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de la zona, se ha determinado una variacion de suelos que
implicara la necesidad de realizar calicatas en lugares es-
pecificos en funcién de las estructuras de retencion que se
deberan colocar para la linea de media tensién a construir.
A su vez, la cantidad de cauces conocidos como rios se-
cos que atraviesan la ruta,y por los cuales corren las aguas
producto de las lluvias, implican una cuidadosa eleccién a
la hora de colocar los postes y, por ende, las fundaciones
de los mismos. Con esta informacion recopilada se trazo la
poligonal para la ubicacién de la linea y se determinaron los
vértices principales, sumandoseles los pertenecientes a la

Red de Apoyo de Puntos Fijos Provincial y Nacional.

Para el disefo y dimensionamiento de la LAMT 33 kV se
calculd la futura demanda del servicio en el ACl y en las
localidades intermedias, lo que junto al relevamiento geo-
morfoldgico, definid la utilizacidn del cableado correspon-
diente para una red de media tensién y la estructura de
soporte pertinente, materializada con columnas de H°A°
premoldeadas, en vanos de 75 metros y con minimos cru-
ces de ruta. Como premisa de proyecto se considerd que el
cable de guarda de la linea incorporase la fibra éptica en su
variedad OPGW, de caracteristicas aptas para soportar los
posibles sometimientos (temperaturas extremas, cargas
de nieve, vibraciones por efecto del viento, torsion, flecha

Yy vanos maximos, etc).

Los futuros usuarios y puntos de demanda de servicios de

datos son:

» Centro Unico de Frontera Paso Pehuenche - CFUPP.

» Obrador presa Portezuelo del Viento.

» Antenas para sistema trunking digital TETRA vy telefonia
movil.

» Las Loicas.

» Direccion de Vialidad Nacional.

» SENASA

» Puesteros.



Asimismo, entre las acciones planteadas en el proyecto, se
incorporaron elementos de telefonia celular y Sistema TE-
TRA. Para la elaboracion de la linea de base ambiental, se
entrevistaron funcionarios gubernamentales y organismos
de investigacion que facilitaron informacion sobre Malar-
gle y la zona de estudio; que habia sido analizada por la
DNV, al construirse la RN 145.

Con la metodologia determinada se valoraron los impac-
tos sobre los recursos naturales y antrépicos, que posibilitd
plantear el Aviso de Proyecto, conforme la normativa men-
docina. Con la Matriz de Evaluacién concluida, se elaboro
el Sistema de Gestion y se definieron las medidas de miti-
gacion y control de potenciales impactos en las etapas de

construccion, mantenimiento y operacion de la futura red.

Al respecto, se determinaron las normas especificas de
las distintas jurisdicciones sobre el aspecto ambiental y su
aplicacion al proyecto, enfocandose principalmente en la
Ley N° 25.675 de Presupuestos Minimos y la legislacion de
la provincia de Mendoza - Ley N2 5961 - Preservacion del

Medio Ambiente y su Decreto Reglamentario 2109/94.

A esta identificacion se agregd la normativa inherente al
EPRE - Ente Provincial Regulador de Electricidad de Men-
doza. Con estos parametros se procedieron a analizar los
factores ambientales regulados en lo que respecta a exis-
tencia, proteccién, gestion, ordenamiento y uso del suelo,

transporte de energia y salud y seguridad relacionadas.

La evaluacion econdmico-financiera se instrumentd en
base a los flujos de fondos positivos y negativos generados
a partir de costos directos e indirectos de infraestructura
y al calculo de beneficios por las prestaciones brindadas,
incorporandose los costos de operacidon y mantenimiento,
definidos a partir de las obras proyectadas en el tendido
de la linea eléctrica y fibra dptica, sin identificar costos de

expropiacion de propiedades privadas.

Tabla 31. Presupuesto global del proyecto.

Descripcion Total Arg. Total U$S
Linea eléctrica 47563.16 5.260.476
Fibra optica 14.491.085 1.602.712
Subtotal 62.054.201 6.863.188
Contigencias
- ) 6.205.420 686.319
fisicas/precios
Total 68.259.621 7.549.507

Fuente: Linea Eléctrica y Fibra Optica Bardas Blancas - El Pehuenche.

Foto. Poste eléctrico, Bardas Blancas.

El horizonte se postuld a treinta anos, vida util de la estruc-
tura de la linea; pudiendo modificarse ante la ejecucién y
puesta en marcha de la presa hidroeléctrica Portezuelo del

Viento.

Posteriormente, se redactaron los modelos de documenta-
cion licitatoria que incluyen:

» Pliegos de Bases y Condiciones Generales.

» Pliegos de Especificaciones Técnicas Generales.

» Pliegos de Especificaciones Técnicas Particulares.

» Memoria Descriptiva de las diferentes infraestructuras.
» Normas y Reglamentaciones de materiales.

» Propuesta LAMT y OPGW.

» Computo y Presupuesto.

A partir del segundo semestre del 2015, y en funcidn de la
finalizacion de este estudio, la Subsecretaria de Planifica-
cion Territorial cuenta con la documentacion técnica com-
pleta que permitird, a la Republica Argentina, realizar un
llamado a licitacién publica Internacional para el tendido
de red.
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FACTIBILIDAD Y PROYECTO TECNICO DE LA TERMINAL INTERMODAL LOGISTICA MALARGUE

a - Objetivo General

El objetivo del estudio fue el ajuste del anteproyecto exis-
tente, producto de los andlisis técnicos, econémico - fi-
nancieros, institucionales y ambientales efectuados, con-
sistiendo en la elaboracion del Proyecto Técnico del Nodo

Logistico Malargle -provincia de Mendoza-.

b - Objetivos particulares

Realizar el proyecto técnico de Ingenieria y arquitectu-
ra para la denominada Terminal Intermodal Logistica
Malargle -TILM-.

» Efectuar el estudio de impacto ambiental y social del
proyecto y confeccionar la documentacién necesaria
para solicitar la declaracidon de impacto ambiental.

» Realizar evaluacion econdmico-financiera del proyecto.
» Profundizar el analisis de la viabilidad institucional del
modelo de gestidon consensuado preliminarmente por
las instituciones publicas y los actores privados del

area sur de la provincia de Mendoza.

Plano 11. Planta General, Terminal Intermodal Logistica Malargue.

» Elaborar un plan para el desarrollo y futura implemen-

tacién del proyecto.
» Confeccionar los pliegos técnicos para la licitacion de
proyecto ejecutivo y construccion de obra de la TIL

Malargue.

¢ - Productos

El proyecto corresponde a la creacidon de un nodo logistico
en el que se ubicaran instalaciones de depdsito y servicios
logisticos que implican actividades de trasporte, manipula-
cion y depdsito de cargas. Busca dotar al drea de infraes-
tructura logistica de optimas condiciones operativas vy la
introducciéon de nueva tecnologia, la que tendrd un alto im-
pacto positivo, disminuyendo costos, tiempos y esfuerzos
de inversidn en mayores areas destinadas a la espera de
camiones o depdsitos de mercaderia. Previamente, en el
estudio de prefactibilidad, se definidé su ubicacion en la RP
10, camino a La Junta, en las proximidades a su empalme
a la RN 40, y se desarrollé el Anteproyecto que se tomd

como antecedente de base para el presente estudio.
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Fuente: Factibilidad y Proyecto Técnico de la Terminal Intermodal Logistica Malargte.
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Basados en los disefios fisicos y funcionales ya presen-
tados en la prefactibilidad mencionada, se implementd
la etapa de proyecto técnico, en la que se elaboraron los
planos correspondientes a las distintas edificaciones que
conforman la terminal:

»  Edificio administrativo, para la realizacion de tramites y
actividades inherentes a la dindmica y funcionamiento
de una terminal intermodal.

» Instalaciones para los diferentes organismos publicos
relacionados con el tramite de la carga (Aduana y SE-
NASA).

»  Naves para el depdsito y acopio en su version refrige-

Plano 12. Planta de acceso, Terminal Intermodal Logistica MalarguUe.

rada, cross-docking y logistica.

» Servicio aplicable al transporte (Truck Center y playa de
estacionamiento) y comodidades otorgadas a camio-
neros (vestuarios, bar y enfermeria)

Se realizaron los estudios y relevamientos técnicos que

permitieron dimensionar el proyecto y elaborar la carto-

grafia completa que incluye las actividades de movimien-

tos de suelos, el disefo y dimensionamiento de redes e

instalaciones secas y humedas, viales, parquizacion, vere-

das, y el proyecto de los diferentes edificios civiles, indus-
triales y logisticos, lo que permitid efectuar el computo de

los materiales y el presupuesto correspondiente.

BASCULA
BASCULA

BASCULA

Fuente: Factibilidad y Proyecto Técnico de la Terminal Intermodal Logistica Malargte.

Plano 13. Vista. Terminal Intermodal Logistica Malargue.

TIL MALARGUE

Fuente: Factibilidad y Proyecto Técnico de la Terminal Intermodal Logistica Malargte.
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Plano 14. Vista lateral. Terminal Intermodal Logistica Malargue.
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Plano 15. Perspectiva. Terminal Intermodal Logistica Malargte.

Fuente: Factibilidad y Proyecto Técnico de la Terminal Intermodal Logistica Malargte.

Plano 16. Planta ANA - SENASA. Terminal Intermodal Logistica Malargue.
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Fuente: Factibilidad y Proyecto Técnico de la Terminal Intermodal Logistica Malargte.

n2



Plano 17. Vistas. ANA - SENASA Terminal Intermodal Logistica Malargue.
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Fuente: Factibilidad y Proyecto Técnico de la Terminal Intermodal Logistica Malargte.

Plano 18. Vistas. Naves logisticas. Terminal Intermodal Logistica MalarguUe.
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Fuente: Factibilidad y Proyecto Técnico de la Terminal Intermodal Logistica Malargte.

110 ESTUDIOS REALIZADOS Y EN EJECUCION 1 113



Tabla 32. Presupuesto global del proyecto.

Item Descripcion
1 Tareas preliminares
2 Infraestructura béasica
3 Edificios civiles
4 Edificios industriales y/o logisticos
5 Total

Total MILL $AR

Total MILL U$S

41.730.471 4.636.719
124.923.262 13.880.362
67373.877 7.485.986
403.852.444 44.872.494
637.880.054 70.875.562

Fuente: Factibilidad y proyecto técnico de la terminal intermodal logistica Malargue.

A fin de generar la documentacién para la Declaracion
de Impacto Ambiental, se recopilaron antecedentes utili-
zados en el estudio de Impacto Ambiental y Social y el
Plan de Gestidn. Los impactos captados por la Matriz no
seran de negatividad importante mientras se apliquen las
medidas de mitigacidn necesarias y los planes de gestion
ambiental correspondientes. Los ingresos de la TIL se fija-
ron evaluando pardmetros de demanda y ocupacion de la
infraestructura durante el lapso definido y su progresion,
mientras que los egresos se definieron como costos de
inversidon, mantenimiento y operacion, gastos de organi-
zacion, costos de personal y pago de canon, inputs utiliza-

dos para realizar la Evaluacion Econdmica.

Figura 13. Modelo de gestion recomendado.

Provee Terrenos (Dueno) -
Provee Infraestructura Bésica -
Conseciona y controla -

ORGANO DE CONTROL

Desarrolla -

Gestiona, Aministra y Arrenda algunas -
unidades de negrocio a usuarios

Opera algunas é&reas -

Fuente: Elaboracién propia.

De instituirse una APP, administrarad el predio, desarrollard
el proyecto basico vy licitard un socio privado con rol de
concesionario, el cual operara la terminal. En esta etapa, el
Estado, como socio publico, proporcionarad los terrenos vy
el disefio basico vy sera el facilitador y érgano de control de
los recursos a invertir durante la concesion, participando
con acciones en el negocio. Este modelo se delined a 15
afos con extension equivalente, pudiéndose, a su finaliza-

cion, licitar una nueva concesion.

na

Los beneficios directos son producto del reducido extra-
costo logistico, de la creacidon de puestos de trabajo y del
desarrollo regional. La evaluacion econdmica determind
que la TIL tendra una demanda potencial que permita in-
vertir en su capacidad originaria y con ampliacién al 2030,
con rentabilidad para la inversion privada e impacto po-
sitivo en la vision macroecondmica; por lo tanto es reco-
mendable el financiamiento a 30 aflos para la inversion en
infraestructura basica y la ejecucion de un plan de nego-
cios. El Modelo de Gestidon propuesto es el de una partici-
pacidn publico-privada, que fuera acordada previamente
por actores organizacionales y particulares relacionados

directamente con el Proyecto.

ESTADO ADMINISTRADOR

- Organo Técnico Asesor del
Estado Administrador

- Organo del control del
operador desarrollador

- Subcontrata consultoria de apoyo
y profesionales para su gestion

- Gestiona, administra y opera
una unidad de negocio arrendada
por el Manager Platform

Como actividad final, se redactaron las bases licitatorias

conformadas por:

~

» Pliegos de Bases y Condiciones Generales.

» Pliegos de Especificaciones Técnicas Generales y Parti-
culares.

» Memoria Descriptiva de las diferentes infraestructuras.

» Normas y Reglamentaciones de Materiales.

» Computo vy Presupuesto.



FACTIBILIDAD Y PROYECTO TECNICO DE LA TERMINAL INTERMODAL LOGISTICA GENERAL PICO

a - Objetivo general

El objetivo del estudio fue el ajuste del anteproyecto exis-
tente, producto de los andlisis técnicos, econdmico - fi-
nancieros, institucionales y ambientales efectuados, con-
sistiendo en la elaboracién del Proyecto Técnico del Nodo

Logistico Gral. Pico -provincia de La Pampa-.

b - Objetivos particulares

» Ejecutar el Proyecto Técnico de la infraestructura co-
rrespondiente para la terminal intermodal logistica
Gral. Pico -TILGP-.

» Efectuar el estudio de impacto socio-ambiental del pro-
yecto y elaborar la documentacion para obtener la De-
claracion de impacto ambiental.

» Realizar evaluacion econémico-financiera del proyecto.

»  Analizar en profundidad la viabilidad institucional del
modelo de gestidn previamente acordado con los ac-
tores publicos y privados locales y provinciales.

»  Elaborar un plan para el desarrollo y futura implemen-
tacién del proyecto.

» Redactar los pliegos técnicos para la licitacion de pro-

Plano 19. Planta General Terminal Intermodal Logistica General Pico.
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yecto ejecutivo y construccion de obra de la TIL Gral.

Pico.

c - Productos

El estudio aportard como producto principal el disefo de
un nodo logistico, o terminal intermodal, en el que se de-
sarrollaran diversas instalaciones para depdsito y servicios
logisticos requeridos por las actividades de trasporte, ma-
nipulacién y stock de mercaderias, dotando al drea de 6pti-
mas condiciones logisticas y operativas y con nueva tecno-
logia, que impactarad positivamente, disminuyendo costos,

tiempos y esfuerzos de inversion.

Con anterioridad, el estudio de prefactibilidad definio la lo-
calizacion del nodo en funcion del andlisis de diversas al-
ternativas en base a la disponibilidad de terrenos y sus cer-
canias a la zona franca y parque industrial de la ciudad de
Gral. Pico. Luego, se seleccionaron varios terrenos en esta
area, siendo una ubicacidn estratégica por su proximidad
alas RP 1, 4,101y 102, y al paso del ferrocarril Ferroexpre-
so Pampeano S.A., y se desarrollé el Anteproyecto que se

tomod como antecedente de base para el presente estudio.

e
-

1 Aduanay Grganas de contol 15260

o\
@

2 Tk Center 1.900
3. Playas de contenedores y senviias 25840
4 Tominalintermoal 28080

12 Calis 95180

ToTAL 05

Q

w005 30m
s 3w
200008
9M0000 S50 30
2w 0008
9M0000 5500 30

ﬁ
@
[ ]
]
[©)
[ ]
T
L,_I
=

Zuonts 3w
2uos
Zuonts 3
auonts 3w
wams

oo0s 3w

Tm
N
O —
I
N
©

AR D RESERYA

Fuente: Factibilidad y Proyecto Técnico de la Terminal Intermodal Logistica General Pico.
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A los disenos fisicos y funcionales ya presentados en la
prefactibilidad mencionada, se aplicaron los ajustes para
obtener el proyecto técnico correspondiente, elabordndose
los planos de los distintos componentes que conforman la
terminal:
»  Edificio administrativo, apto para la gestion de tramites
y actividades propios del funcionamiento de una TIL.
» Instalaciones para las diversas instituciones avocadas
al tramite del control de cargas (Aduana y SENASA).
» Naves para el stock de refrigerados, cross-docking y

logistica.

» Instalacion para el servicio al transporte (playa de esta-
cionamiento y truck center) y comodidades otorgadas

a camioneros (enfermeria, bar y vestuarios).

Con los estudios y relevamientos técnicos ejecutados se di-
mensiond el proyecto y se elabord toda la documentacién
conformada por los rubros de: Movimientos de Suelos, el
disefio y dimensionamiento de redes e instalaciones secas
y humedas, viarios, parquizados, aceras, y el proyecto de
las infraestructuras civiles, industriales y logisticas, junto al

coémputo de materiales y presupuesto estimado.

Plano 20. Planta Empresas - Restaurant. Terminal Intermodal Logistica General Pico.
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Fuente: Factibilidad y Proyecto Técnico de la Terminal Intermodal Logistica General Pico.

Plano 21. Vistas Empresas - Restaurant. Terminal Intermodal Logistica General Pico.
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Fuente: Factibilidad y Proyecto Técnico de la Terminal Intermodal Logistica General Pico.
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Plano 22. Planta de la administracion - sala de conferencias. Terminal intermodal logistica General Pico.
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Fuente: Factibilidad y Proyecto Técnico de la Terminal Intermodal Logistica General Pico.

Plano 23. Vistas de la administracion - sala de conferencias. Terminal intermodal logistica General Pico.

VISTA A
\\jt

L[] B (111

T T

-
|
-

ZZ3

Fuente: Factibilidad y Proyecto Técnico de la Terminal Intermodal Logistica General Pico.
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Plano 24. Planta vestuarios, sanidad y bar. Terminal intermodal logistica General Pico.
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Fuente: Factibilidad y Proyecto Técnico de la Terminal Intermodal Logistica General Pico.

Plano 25. Vistas vestuarios, sanidad y bar. Terminal intermodal logistica General Pico.

Fuente: Factibilidad y proyecto técnico de la terminal intermodal logistica General Pico.
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Con el propdsito de solicitar la Declaraciéon de impacto
ambiental, se recopilaron antecedentes, que sirvieron para
desarrollar el estudio de impacto ambiental y social y el
plan de gestidon ambiental. De la evaluacién realizada se
concluye que el proyecto no implica impactos ambientales
negativos de importancia, siempre que se implementen las
medidas de mitigacion adecuadas y los correspondientes
planes de gestidon ambiental. Para realizar la evaluacién
econdmico-financiera, se determinaron los ingresos de la
TIL, considerando parametros de demanda y ocupacioén de
naves logisticas y edificios de oficinas y oficinas en renta
a lo largo del periodo determinado con su progresion co-
rrespondiente, mientras que los egresos del concesionario,
se identificaron como costos de inversion, mantenimiento
y operacion de equipos e infraestructura, gastos de organi-

zacion, costos de personal y pago de canon.

Tabla 23. Presupuesto global del proyecto.

Descripcion Total MILL $AR Total MILL U$S

Tareas preliminares 58,1 6,46
Infraestructura béasica 1577 1752
Edificios civiles 78,8 8,75
Edificios industriales

L 594 66
y/o logisticos
Total 888,6 98,73

Imagen. Renders de distintas perspectivas de la TIL General Pico.

La evaluacion realizada, demostré que el nodo tiene una
demanda potencial que viabiliza efectuar inversiones a la
escala prevista y con posibilidades de ampliacién en el
tiempo, siendo rentable para la inversiéon privada y con im-
pacto positivo desde el punto de vista macroecondmico,
impulsando la generacion de empleo y de beneficios direc-

tos producidos por el reducido extra-costo logistico.

Indica, ademas, que el proyecto es viable al horizonte del5

afos de plazo, pero es muy sensible a la baja de demanda

y de tarifas y se necesitard consolidar los negocios a un
plazo mas largo; por lo tanto, el éptimo es de 25 afos o el
de dos segmentos de 15 mas 15. Es asi que se recomendd
obtener una financiacién a largo plazo (30 afos) para la
inversion en infraestructura basica y la ejecucién de un plan
de negocios e implementaciéon del proyecto. La operacidn
de la TIL tendra impactos positivos permanentes debido
a la creacién de puestos de trabajo, al desarrollo regional
y de la economia. Segun lo recomendado en el estudio de
Prefactibilidad de Nodos Logisticos, el modelo de gestion
propuesto es el de una participacidon publico-privada, la
que fuera acordada por los actores institucionales y parti-

culares relacionados directamente con el proyecto.

De conformarse una empresa publico-privada sera la ad-
ministradora del terreno, la desarrolladora del proyecto
basico y la responsable de realizar el llamado a licitacion
publica nacional o internacional, con el objetivo de selec-
cionar un socio privado para que desempeie el rol de con-
cesionario, el cual operara la terminal intermodal logistica.
En esta instancia, el Estado, como socio publico, proveera
los terrenos y el disefio de infraestructura basica y cumplira
el papel de facilitador y de 6érgano de control de las inver-
siones que se realizaran durante el periodo de concesidon y
tendra, asimismo, una participacién accionaria sobre el ne-
gocio. El modelo se diseid con un horizonte temporal a 15
afos y una extensidn equivalente, pudiéndose, al finalizar
los dos periodos, realizar otro llamado a licitacion para una

nueva concesion.

Finalmente, se redactaron los modelos de documenta-
cion licitatoria integrada por la memoria descriptiva de las
obras de arquitectura, ingenieria y viales, las especificacio-
nes técnicas, los pliegos de bases y condiciones generales
y de especificaciones técnicas particulares, las normas y
reglamentaciones de materiales y el computo y presupues-
to correspondientes, que permitiran licitar el proyecto eje-

cutivo y construccion de la TILGP.

Fuente: Factibilidad y Proyecto Técnico de la Terminal Intermodal Logistica General Pico.

ESTUDIOS REALIZADOS Y EN EJECUCION 1 119



Imagen 14. Renders. de distintas perspectivas Terminal Intermodal Logistica General Pico.

Fuente: Factibilidad y Proyecto Técnico de la Terminal Intermodal Logistica General Pico.

FACTIBILIDAD DEL CORREDOR VIAL QUE UNE RN5 (BUENOS AIRES) CON RP10 (LA PAMPA)

a - Objetivo general

El objetivo del estudio consiste en determinar la factibili-
dad de las intervenciones necesarias para la puesta en ser-
vicio del tramo que une la Ruta Nacional N25 a la altura de
Olascoaga en la provincia de Buenos Aires con la ruta pro-
vincial N210 a la altura de Luan Toro en la provincia de La
Pampa en las condiciones que requiera su funcionamiento

como principal corredor de la macrorregidon Pehuenche.

Este tramo estd compuesto por la ruta provincial N270 de
la provincia de Buenos Aires en toda su extension, la ruta
provincial N24 de la provincia de La Pampa entre el limite
con la provincia de Buenos Aires y el cruce con la ruta pro-
vincial N21, dicha ruta desde el cruce con la ruta provincial
N24 hasta General Pico, la ruta provincial N2102 hasta Luan

Toro y el empalme con la ruta provincial N210.

b - Objetivos particulares

»  Identificar las trazas por las que resultara optimo que

se desarrollen estos tramos.

»  Establecer los riesgos ambientales, sociales e institu-

cionales que puedan producir las intervenciones.

120

»  Establecer marco legal/institucional correspondiente

»  Llevar adelante los estudios de transito necesarios.

»  Determinar los costos para llevar adelante las inter-
venciones con una exactitud a nivel preliminar consi-
derando, ademas de los econdmicos, los producidos

en lo ambiental, institucional, social, etc.

»  Determinar los beneficios considerando ademas del
analisis convencional los producidos en lo econémico

productivo, turistico, comercial, cultural, social, etc.

»  Realizar una evaluacion costo - beneficio consideran-

do los criterios mencionados en los puntos anteriores.

Estudios de ingenieria

El estudio comenzd con el anélisis general de las zonas en
gue se ubican los tramos objeto de estudio, con la finalidad
de establecer los trazados mas convenientes, y sus princi-
pales caracteristicas técnicas, acorde con los criterios en
gue estdn basados los diseflos a desarrollar y los impactos

ambientales de las obras.



Mapa 21. Traza Ruta 70.

Fuente: Factibilidad del corredor vial que une RN5 (Buenos Aires) con RP10 (La Pampa).

» Reconocimiento y determinacion de traza

En primer lugar se realizd un reconocimiento de la traza
actual, iniciando el mismo en la zona de Olascoaga en las
cercanias de Bragado vy finalizando en el Portal del Oeste,
sobre la ruta provincial N2 10 a la altura de Luan Toro. Para
llevar adelante esta actividad, se filmé el camino a lo lar-
go de toda la traza existente y se obtuvieron 4 fotografias
(frente, izquierda, atras y derecha) cada 5 kms aproxima-
damente. Ademas se tomaron fotografias de situaciones

puntuales de interés estratégico.

Desde la localidad de Carlos Tejedor, en direccidn hacia la
provincia de La Pampa, ya existe una traza totalmente de-
finida de la RP 70, que recorre unos 87 Km. hasta llegar al
Iimite provincial, por lo que no fue preciso avanzar en estu-
dios especificos. Ya en la Provincia de La Pampa esa traza
se continla hacia el Oeste con la RP 4, que recorriendo
20 Km. alcanza la RP 1. El corredor vial en consideracion
continua por esta Ultima ruta hasta alcanzar General Pico,
ciudad que bordea por su flanco Sureste, alcanzando en
sus afueras a la RP 101 que cruza, para continuar por la RP
102 ya con direccion Suroeste. Buscara luego la RP 10 que

la conducira con direccidon Oeste hacia el Sur mendocino.

Es asi que el estudio de traza debid focalizarse sdlo sobre
la regidon de influencia del Tramo de la RP 70 pendiente
de definicién, que va desde Bragado (RP 45) hasta Carlos
Tejedor (RN 226).

El analisis se inicié considerando la traza actual de la RP 70,
para conocer sus particularidades y al mismo tiempo eva-
luar la posibilidad de implantacion de un camino de mayor
categoria. Asimismo, a partir de la informacidn suministra-
da por la DPV (planimetrias, memorias técnicas, planche-
tas, Ley 6312 de definicion de la red primaria, etc) y con-
sideraciones realizadas por los especialistas, se definieron

las distintas alternativas de traza a analizar:

=  Traza actual: consiste en un camino tipo rural de tierra,
con caracteristicas semejantes a los caminos vecina-
les de la campina bonaerense. Corre vinculado a las
vias del FCDFS, hoy desactivado, posicionandose al-
ternativamente hacia izquierda o derecha de la via y
produciendo los correspondientes cruces a nivel. Se
han ensayado variantes de esta traza en cercanias de

Bragado; una de ellas sigue paralela al FC y se conecta
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a la ruta nacional muy cerca del ejido urbano y la otra
utiliza unos 20 km. de la RN 5y de alli acomete la traza.
También se analizaron variantes de llegada a la RN 226

que evitaron el ejido urbano de Carlos Tejedor.

Traza A: Este esquema estudiado recorria la traza de la
RP 70 actual hasta Quiroga y de ésta ultima poblacion
hacia el Sureste en direccion a La Nifa (Estacion del
FCGB) y desde alli en direccion Este hasta la RP65 con

la que empalma a unos 9 km. de 9 de Julio.

Traza B: Se contdé con informacion sobre el enlace entre
Cnel. Martinez de Hoz y Quiroga, localidades ubicadas
en la traza de la actual RP 70, la primera unos 10 km.
hacia el oeste de su cruce con la RP 50 y la segunda
igual distancia hacia el este del mismo. Esta informa-

cién no fue motivo de mayores analisis.

Traza C: Se accedié a documentacidon de una variante

de la RP 70 conectada a la actual traza que va desde

Foto. Calicatas.

la RN 226 hacia el limite con La Pampa. Su particula-
ridad es la de continuar el trazado existente desde la
RN 226 hacia el este para luego desarrollar una traza
alternativa por el sur de la RP 70 de tierra existente,
con un acceso a Timote y buscando empalmarse con
una variante de traza, que también fue estudiada. Su
particularidad radica en producir una circunvalacion
a Carlos Tejedor que se considera muy interesante de

aplicar sobre cualquier otra propuesta que lo admita.

- Traza D: Se dispuso de documentacién con esquemas
de una traza estudiada en el aflo 1979 entre la RN 226,
a unos 11 km. al sur de Tejedor y desde alli con direc-
cion Este hasta alcanzar la RP 65 corriendo por la tra-
za del ramal desactivado del FCGB unos 22 km antes
de alcanzar esa ruta y luego de superar la Estacion de
Fauzoén. Este trazado, al vincularse a esa linea férrea,
plantea una traza muy corrida hacia el sur y vinculada
con la Ciudad de 9 de Julio, ubicada a unos 9 Km. de

su punto de empalme con la RP 65.

La trayectoria propuesta para la nueva traza de la RP 70, se
ubica muy cercana o coincidente con su actual itinerario.
Cabe destacar que la traza aludida es una reivindicacion
adaptada y modernizada de la existente, la que no plantea
mayores innovaciones de impacto sobre el catastro obran-
te. El aprovechamiento de la direccionalidad existente y el
apareamiento a las vias del FCDFS garantizan poder dis-
currir con una traza en sentido Este - Oeste produciendo
la menor afectacion de superficie sobre establecimientos
agropecuarios de distinta importancia. La eleccion de una
traza basada en la actual trayectoria de RP 70, aungue no
sea totalmente coincidente con ella, asegura un recorrido
mas previsible en todo sentido; desde transponer lagunas o
bajios usando o mejorando parte de las obras basicas exis-
tentes, hasta utilizar zonas de camino ya abiertas minimi-

zando asi las expropiaciones requeridas.

» Estudio topografico

Para los trabajos de topografia de la futura traza en el tra-
mo Bragado - Carlos Tejedor, se definid como técnica de
relevamiento una aerofotogrametria realizada con un avion
UAV (Drone), con apoyo de campo. Habiendo realizado un
recorrido sobre la traza, se definid efectuar una programa-
cion de 50 vuelos de 4 km aproximadamente cada uno, lo
cual permite obtener junto con el apoyo de campo un error
de aproximadamente 0.14 m en planimetria y de 0.25 m en

altimetria.



» Estudio geotécnico

Se recorrid la longitud de la traza en evaluacion y se ejecu-  las propiedades de los suelos encontrados. Las tareas inclu-

taron los trabajos necesarios para caracterizar y determinar  yeron ensayos destructivos a través de 40 calicatas.

Imagen 13. Calicatas del I al 10.

Fuente: Factibilidad del corredor vial que une RN5 (Buenos Aires) con RP10 (La Pampa).

» Tareas de gabinete = Ensayo de valor soporte e hinchamiento, moldeado
con la humedad éptima y en condicidén de embebido.
A partir de las muestras obtenidas de las calicatas se han =  Control de compactacion por el método de la arena.
realizado las siguientes tareas de laboratorio:
» Disefio de pavimentos
= Granulometria
= Limites de consistencia: Limite liquido, limite plasticoe  Para el disefio estructural de las obras de pavimentacion
indice de plasticidad se siguen los lineamientos de la Guia AASHTO para disefio
= Clasificacién e indice de grupo segun el sistema del de estructuras de pavimentos en su edicién 1993. Para la
Highway Research Board verificacion de las obras propuestas, se procede a ejecutar

= Ensayo de compactacién Proctor el siguiente analisis:

Figura 14. Anélisis para la verificacion de las obras propuestas.

Estructura
Propuesta
Ejes Equivalentes \l/ \I/
Maodulo Resiliente Numero Estructural Numero Estructural
— «—

de la Subrasante

Necesario (SNec) Necesario (SNec)

Parémetros de /I\
Confiabilidad

Fuente: Elaboracion propia.
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Para el disefio del paguete estructural de pavimento flexi-
ble se calcula el numero estructural necesario a partir de
los ejes equivalentes, mddulo resiliente de la subrasante
y parametros de diseno (desvio estdndar, confiabilidad y
pérdida de serviciabilidad).

» Aguas superficiales, drenajes y puentes

Finalmente, se estimd el cémputo métrico preliminar de las

obras de arte correspondientes a la traza del proyecto.

Se delimitaron las macrocuencas para poder identificar la
cantidad de obras de arte necesarias, introduciendola me-
todologia de célculo a utilizar para el dimensionamiento
de las mismas. Luego, en una etapa posterior, se deberad
readecuar el trazado de cuencas con el objetivo de ajustar
la precision de dimensionamiento y cémputo métrico.

»  Estudio de transito

Se desarrollé un modelo de demanda de transporte utili-
zando el software TransCAD, a fin de predecir y cuantificar
los cambios en el comportamiento de la demanda ante las
modificaciones propuestas en las condiciones de transpor-
te y en la infraestructura de la red, en términos de volume-
nes de usuarios. Se describen las tareas realizadas:

Recopilacién de la informacion existente.

Andlisis de antecedentes.

Construcciéon de la geografia del area de influencia.

Reconocimiento de la zona.

Tabla 34. Proyeccion del Transito al afio 2035.

Longitud
(Km)

Int. RNS

(Bragado) Int. RN33 260,17
Int. RN35

Int. RN33 (Eduardo Castex) 134,51
Int. RN35 Int. RP10

(Eduardo Castex) (LuanToro) B0

Fuente: Factibilidad del corredor vial que une RN5 (Buenos Aires) con RP10 (La Pampa).

» Estudios ambientales expeditivos

Finalmente, se analizaron los posibles impactos ambien-
tales directos e indirectos del Proyecto durante las fases
de construccidn y operacion. Para ello, se ha utilizado una

metodologia constituida en 2 partes: una primera parte co-
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Determinacion de la red a estudiar dentro de su con-
texto.

Relevamiento de las caracteristicas geométricas de la
red en estudio (pendientes, radios de giro, ancho y nu-
mero de carriles, etc).

Construccion de la red con los datos significativos
Verificacion de que la conectividad de las capas esté
asegurada y sea la correcta.

Generacion de la red macro de transporte, definiendo
las rutas principales.

Planificacion, ejecuciéon y supervision de un plan de
estudios de campafia (conteos volumétricos con y
sin clasificacién vehicular, mediciones de velocidad y
tiempo de viaje y encuestas de origen y destino).
Procesamiento los estudios de campanfa.

Estimacion de las matrices origen destino sobre base
de los conteos ejecutados en campo.

Asignacion con el método del equilibrio del usuario,
utilizando la funcién de demora del Bureau of Public
Roads.

Calibracion de los valores asignados comparando los
volumenes de los conteos con los que surgen para los
mismos de las matrices origen destino.

Modelacién del proyecto analizado.

Proyeccion de matrices al afio horizonte de estudio.

A

donde puede apreciarse la proyeccién al ano 2035 de la

continuacion se presentan los resultados alcanzados,

suma del transito normal y el transito derivado, producto

de las mejoras introducidas en las rutas analizadas.

TMDA Normal +Transito derivado 2035

Omnibus Camién L. Camién P Total
1.175 260,17 67 73 1.554
134,51 2.532 185 246 3.458
1.1 73 61 52 1.296

rrespondiente al MEGA Il (Manual de Evaluacion y Gestion
Ambiental de Obras Viales) elaborado por la Direccién Na-
cional de Vialidad (DNV), para lo cual provee fichas que

permiten establecer una categorizacidon general del Pro-



yecto; una segunda parte corresponde al analisis matricial
de impactos, en el que se valora la naturaleza, importancia,
magnitud, intensidad, extension y temporalidad de los mis-
mos. De esta forma, el resultado de la aplicaciéon de la me-
todologia MEGA Il para evaluacion ambiental expeditiva,
arroja una categorizacion del proyecto en Nivel B, lo cual
indica un Impacto Moderado. No se detectaron impactos
severos en ninguno de los aspectos ni etapas del proyecto.
En general, se han detectado mayor cantidad de impactos
negativos durante la etapa de obra, que de por si es aco-
tada en el tiempo. Ello responde al uso de maquinaria y su
afectacion al medio natural, aunque también a los inconve-
nientes que el uso de maquinaria y la interrupcioén de la via

podran ocasionar en el medio socio-econdmico.

En relacion con los impactos de mayor problematica, son
de destacar el referido al agua superficial y a las redes via-
les urbanas. Estos impactos tienen probabilidad de ocu-
rrencia en mayor medida en el sector bonaerense del pro-
yecto. En definitiva, el proyecto es viable desde el punto
de vista ambiental, aunque deben tomarse medidas de mi-
tigacion para reducir diversos impactos negativos, a la vez
de cumplir con un plan de manejo ambiental que encare,
defina y asigne los responsables de su implementacion y

seguimiento de resultados.

¢ - Conclusiones

Cobra importancia reflexionar acerca de las implicancias
que llevara aparejadas la adecuacion de la RP 70, actual-
mente casi toda de tierra, en las travesias urbanas de los
pueblos que atraviese: aumento de presencia de gases,
polvillos, ruidos, riesgos a la seguridad de la poblacidn, etc.
Los beneficios econdmicos y sociales seran notorios: me-
nores costos de traslado de produccién agropecuaria, ma-
yor accesibilidad de la poblacion a centros cercanos para
sus necesidades de educacion, salud, centros administra-
tivos, etc. La recomendacion que se eleva desde el punto
de vista ambiental, y en aras de conservar los aspectos po-
sitivos y reducir los negativos, es la de analizar las posibili-
dades de efectuar travesias periféricas a las localidades; de
no contarse con tal posibilidad, sera necesario elaborar un
disefio y una normativa que minimice los peligros (reduc-
tores de velocidad, semaforizacion, informacion vertical,
horizontal y luminosa adecuada, establecimiento y control

de velocidades maximas adecuadas a la zona urbana, etc.),

Foto. Calicatas.

y demas dispositivos y aspectos que permitan una convi-
vencia entre la poblacién y el nuevo tipo de transito que
atravesara el poblado). La misma adquiere asi un franco ca-
racter de ruta troncal alternativa de la RN 5, ubicada hacia
el norte y con direccidn divergente respecto de la misma, a
unos 15 km. en su inicio, en las cercanias de Bragado, hasta
separarse unos 70 km. a la altura de Carlos Tejedor. Esa
posicidn la transforma también en complementaria de las
rutas nacionales 188 y 7 que corren también hacia el oes-
te, paralelamente a la misma y ubicdndose unos kildmetros
mas hacia el norte. El monto total de inversion, para los
seis tramos en los que se divide la obra, asciende a $3.923
millones (calculados a noviembre de 2015). De este total,
el 73% ($2.866 millones) corresponde a los costos de la
estructura a construir en el afo “cero” de proyecto. Por su
parte, el 27% restante ($1.057 millones) refleja las obras de
fresado y refuerzo del paquete estructural propuesto ini-

cialmente, a realizar en el afo 15.

T T T T
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