Ciencia,
Docencia y
T Tecnologia

PID 4066

Tanel Subfluvial Uranga-Silvestre Begnis: Impacto econémico-finan-
ciero de la nueva conexion ferrovial Parana-Santa Fé
Carlos M. Retamar; Mauricio J. Bach

Autores: Facultad de Ciencias Econdmicas. Gral. Justo José de Urquiza 552, E3100FEN Paran4, Entre Rios. Argentina
Contacto: retamarcm@yahoo.com.ar

ARK: http://id.caicyt.gov.ar/ark://roxnecqqg

Resumen

Este trabajo de investigacién ha surgido con el objetivo de determinar el impacto
econdmico y social que tendra sobre el funcionamiento del Tunel Subfluvial, la cons-
truccion del nuevo Puente ferrovial entre las ciudades de Parana y Santa Fe. Para ello
se requiere considerar diferentes indicadores que permiten medir dicho impacto. Exis-
te una vasta produccién teérica referida al tema centrado en el analisis de los recursos
y costos los cuales pueden ser evaluados con indicadores tales como el Valor Actual
Neto, la Tasa Interna de Retorno o la relacién Beneficio Costo que permitiran medir la
nueva situacion. No obstante, este analisis parece no resolver los aspectos vinculados a
la caracterizacion del ambiente de referencia, sobre todos los aspectos institucionales
y organizativos, debido a la multiplicidad de dimensiones que constituyen el ambiente
en el que opera la intervencién y se percibe la necesidad de centrar el esfuerzo anali-
tico en identificar, cualificar y dimensionar los cambios generados o inducidos en ese
ambiente, en un periodo de tiempo. Con ello se traslada la centralidad del analisis de
los resultados (materialidad de lo producido) hacia el analisis de las transformaciones
del espacio multidimensional que resulta asi alterado llevando a la necesidad de iden-
tificar, analizar y aplicar metodologias de evaluacion apropiadas para proyectos que
procuran multiples objetivos. Ello constituye un desafio extra al andlisis del impacto
economico financiero que se intentara abordar en el presente trabajo.

INTRODUCCION

La investigacion surge con el objetivo de determinar el impacto econémico y social
que tendria sobre el funcionamiento del Tunel Subfluvial, la construccién del nuevo
Puente ferrovial entre las ciudades de Parana y Santa Fe.

Desde hace unos afos, se esta formulando el proyecto de la nueva conexion ferro-
vial entre la Provincia de Entre Rios y Santa Fe. Dicho trabajo esta siendo realizado por
la empresa ATEC S.A que comenzé con los estudios a principio de 2.015 y culmino la
primera etapa en febrero de 2016. En ella se disefiaron ocho (8) posibles enlaces donde
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fueron evaluados en una matriz de alternativas los aspectos institucionales y legales;
técnicos; transportes: ambientales; urbanos; econémicos, prevaleciendo los estudios hi-
drolégicos, geomorfolégicos, hidraulicos y sedimentolégicos.

Para determinar el impacto interesado, se requiere considerar diferentes indicado-
res que permiten medir dicho impacto. Existe una vasta produccion teorica referida al
tema centrado en el analisis de los recursos y costos los cuales pueden ser evaluados
con indicadores tales como el Valor Actual Neto, la Tasa Interna de Retorno o la rela-
cion Beneficio Costo que permitiran medir la nueva situacion.

No obstante este analisis parece no resolver los aspectos vinculados a la caracteri-
zacion del ambiente de referencia, sobre todos los aspectos institucionales y organiza-
tivos, debido a la multiplicidad de dimensiones que constituyen el ambiente en el que
opera la intervenciény se percibe la necesidad de centrar el esfuerzo analitico en iden-
tificar, cualificar y dimensionar los cambios generados o inducidos en ese ambiente, en
un periodo de tiempo. Con ello se traslada la centralidad del analisis de los resultados
(materialidad de lo producido) hacia el analisis de las transformaciones del espacio
multidimensional que resulta asi alterado llevando a la necesidad de identificar, ana-
lizar y aplicar metodologias de evaluacién apropiadas para proyectos que procuran
multiples objetivos. Ello constituye un desafio extra al analisis del impacto econémico
financiero que se intentara abordar en el presente trabajo.

Bajo la hipétesis de que la nueva conexion ferrovial traera aparejada una reduccion
significativa del volumen de transito que actualmente circula por el Tunel, la disminu-
cion de los ingresos que ello generara, tendria un impacto negativo en el presupuesto
de la institucién, atento a los elevados costos estructurales de la misma. Desde esa mi-
rada cabe formular la pregunta ;es necesario repensar la organizacién administrativa
y operativa del Tanel a fin de darle viabilidad no solo econémica sino también desde el
punto de vista institucional?

1. CAPITULO I: PROBLEMATICA, OBJETIVOS, HIPOTESIS Y METODOLOGIA

1.1 Problematica

Analizar las posibilidades del disefio proyectual de la nueva conexion ferrovial en-
tre Entre Rios y Santa Fe, realizado por la empresa ATEC S.A, desde principios de 2.015
y culmino la primera etapa en febrero de 2016. Se disefiaron ocho (8) posibles enlaces
donde fueron evaluados en una matriz de alternativas los aspectos institucionales y
legales; técnicos; transportes: ambientales; urbanos; econémicos, prevaleciendo los es-
tudios hidrolégicos, geomorfologicos, hidraulicos y sedimentolégicos. Finalmente fue-
ron seleccionadas tres (3) trazas posibles de cruces del rio en Punta Alvear (Traza N°7);
Toma Vieja (Traza N°2) y Colonia Celina (Traza N°5). Ver Grafico N°1.

A criterio de esta consultora la de mayores beneficios resulté la traza N° 2, aconse-
jando la instalacién de la estructura en el cauce principal del rio cuya desembocadura
impacta en el Km 604 lindero al camping Toma Vieja, en la ciudad de Parana. La deci-
sion final aun se encuentra en evaluacion.
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Dado un encuentro realizado con funcionarios nacionales, provinciales y municipa-
les en la Delegacién de Vialidad Nacional de Santa Fe en Octubre de 2.016, se anuncié
que a fines de 2.017 se llamaria a licitacion para la construccién del puente que unira
Parana con la capital de la vecina provincia. La ejecucién demandaria unos cuatro (4)
afos por lo que se estimaba que estaria operativo a principios del afio 2022. De acuer-
do a datos preliminares proporcionados por la Delegacién Santa Fe de la Direccion
Nacional de Vialidad (DNV) la inversion rondaria unos 900 millones de délares, inclu-
yendo las circunvalaciones en ambas ciudades.

Por otra parte estudios realizados por el Ingeniero Aleman Georg Tophinke, experto
en construcciones subterraneas y mecanica de suelo, el Tanel Subfluvial esta en con-
diciones de prestar servicio y administrar el transito sin demoras por un periodo no
menor a 10 afos.

Al momento de plantear el presente trabajo de investigacion, se consideré que en
el mediano plazo y en un término de cuatro afios se encontraria operativa la nueva
conexion vial; lo cual representa una reduccion ain no determinada de la circulacion
de transito en el tanel subfluvial.

Este nuevo escenario va a generar un impacto econémico en el funcionamiento del
Tunel subfluvial afectando la viabilidad econémica del mismo.

Si se observan los Gltimos niameros proporcionados por la informacién contable que
publica el Organismo encargado de la administracion del tinel se observa en su estado
de resultados, que los egresos representan aproximadamente un 80% de los recursos
generados, de los cuales el gasto de personal significa un 80% del total de los Egresos.
Ello implica la existencia de fuertes costos de estructura que ante una eventual reduc-
cion de los ingresos generaria la necesidad de replantear la manera de gestionar esta
institucion.

Evolucion de los Recursos y Gastos del Tunel subfluvial

Montos Expresados en $ a valores corrientes
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2014 2015 2016 2017 2018
INGRESOS POR EXPLOTACION | 80.124.027 91.725.797 140.361.226 220.950.145 277.668.893
OTROS INGRESOS 7.936.164 9.142.458 5.482.137 9.373.296 25.550.984
Total de Ingresos 88.060.191 | 100.868.255 | 145.843.363 230.323.442 303.219.877
PERSONAL 62.793.445 78.545.442 101.969.996 129.583.706 183.366.234
FUNCIONAMIENTO 9.960.853 10.509.559 18.021.059 30.175.371 53.443.257
Total de Egresos 72.754.298 89.055.001 119.991.054 159.759.077 236.809.491
Resultado Neto 15.305.893 11.813.253 25.852.308 70.564.365 66.410.386

Participacion del Total de
Egresos respecto al Total de 83% 88% 82% 69% 78%
Ingresos
Gastos de Personal respecto al 86% 88% 859% 81% 77%
total de Egresos

Fuente: Elaboracion propia en base a datos proporcionados por el Tunel Subfluvial Hernandarias

Esta problematica nos lleva a la necesidad determinar la magnitud econémica y
financiera que significa la nueva conexion ferrovial y en las finanzas del Tunel; ademas
de analizar el impacto en los aspectos institucionales y organizacionales.

Contexto actual

Cabe destacar que en el transcurso del presente trabajo de investigacion, se pre-
senta una problematica adicional, en relaciéon al contexto econ6mico, lo que ha sig-
nificado que grandes obras de infraestructura proyectadas por el Estado Nacional, se
vean afectadas en su posibilidad de financiamiento, y por lo tanto su viabilidad y/o
concrecion.

No obstante ello, se ha considerado que, el andlisis planteado a través de este tra-
bajo, no pierde relevancia; al entender que, la necesidad de una via alternativa de
conexion a la existente a través del Tunel Subfluvial, es innegable, y que, en su caso, en
la medida que se reduzca la transitabilidad del mismo, se vera afectada su estructura
de sostenimiento.

1.2 De los Objetivos
Objetivo General
Determinar el impacto la nueva conexion ferrovial Parana-Santa Fé en la viabilidad

econémica-financiera, organizativa y social del TUNEL SUBFLUVIAL URANGA-SILVES-
TRE BEGNIS.
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Objetivo especifico
« Identificar metodologias a utilizar en la cuantificacién de los impactos econo6-
micos - financieros
 ldentificar metodologias a utilizar en la evaluacion de aspectos organizativos
y sociales.
« Cuantificar y proyectar beneficios y costos
« Evaluar los aspectos econémicos y sociales

1.3. Hipotesis

La nueva conexion ferrovial traera aparejada una reduccién significativa del volu-
men de transito que actualmente circula por el Tanel, lo cual implicara una disminu-
cion de los ingresos que, si se los compara con elevados costos estructurales tendrian
un impacto negativo en el presupuesto de la instituciéon. Ademas del impacto econ6-
mico, esta problematica trae aparejada la necesidad de repensar la organizacién ad-
ministrativa y operativa del Tunel a fin de darle viabilidad no solo econémica sino tam-
bién desde el punto de vista institucional.

1.4. De la metodologia

El presente trabajo de investigacion requiere el relevamiento y procesamiento de
datos econémico-financieros y contables que permiten inferir la estructura econémica
del Tanel Subfluvial como Organizacién.

Asimismo requiere la proyeccion de variables, tales como el crecimiento del trans-
porte, la disminucién de la circulacién a través del tanel subfluvial por la existencia de
otra via de comunicacién, asi como la proyeccién de ingresos y costos asociados a la
actividad administrativa.

2. CAPITULO II: MARCO TEORICO

En este apartado se releva y expone el estado del arte de las metodologias utilizar
para cuantificar los impactos econémicos - financieros.

Para una intervencion de la magnitud que se analiza se deben evaluar segun sea el
sujeto de estudio o de analisis.

La teoria considera que se deben observar si los impactos de una determinada inter-
vencion deben de velar por el bien propio e individual o si tiene que custodiar el bien
comun y colectivo. Para el primer caso estaremos hablando de la Evaluacion privada,
para el segundo caso de la Evaluacion Econémica o Evaluacion Social.

La Evaluacioén Privada (financiera o Comercial) considera el desempefiio del proyec-
to desde el punto de vista del agente que emprende el proyecto (empresa, Institucion
Publica o Privada). Su fin es el lucro, y tiene por objeto medir la eficiencia del capital
social aportado para financiar un proyecto. Se consideran los ingresos y egresos que el
proyecto reportara a ese agente. Es importante resaltar que el objetivo determinado
por ese agente sera su propio beneficio individual, generalmente cuantificado en uni-
dades monetarias. Las herramientas de evaluacién son las contenidas por el Analisis
Costo Beneficio - ACB y denominadas también, criterios de inversion como lo son el
Valor Actual Neto - VAN y la Tasa Interna de Retorno - TIR, entre otros.
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La evaluacion econémica (y social) analiza los impactos que el proyecto genera,
desde el punto de vista de la sociedad en su conjunto. Independientemente que el
mismo sea llevado a cabo por una empresa, Instituciéon Publica o Privada. Esto impli-
ca considerar la totalidad de ingresos y egresos (el conjunto de los impactos) que el
proyecto provocara a la sociedad en su conjunto. El espacio econémico considerado
puede ser el de un pais, una regién, una provincia, etc.

Se entiende por Evaluaciéon Econémica aquella evaluacién que tiene como finali-
dad principal maximizar el bienestar de todo el conjunto de la sociedad. Su propésito
consiste en medir la eficiencia de la inversion involucrada de un proyecto objetivo de
eficiencia. Al hablar de la sociedad “en su conjunto”, se asume que los impactos provo-
cados generan “costos” y “beneficios” independientemente de quienes se los perciben
o los soportan. Por ejemplo, el cobro de un impuesto no genera ningun incremento o
pérdida de beneficio directo neto ya que lo que percibe un agente, el Estado, lo deja de
percibir otro, el individuo que pagd el impuesto, convirtiéndose en un juego de suma
cero. Esto no significa que no interese identificar los grupos de beneficiarios y perjudi-
cados, sino que el proyecto se evalla sin realizar consideraciones de tipo distributivas.
Los precios utilizados para ponderar los bienes y servicios inherentes al proyecto son
los denominados precios sombra, de cuenta o de eficiencia.

El mismo autor sostiene que se entiende por Evaluacion Social aquella que también
busca maximizar el Beneficio Social tratando de identificar, dimensionary agregar los
efectos redistributivos del proyecto. No sélo es el propésito de eficiencia, sino que a
este ahora se le agrega el criterio de equidad. En la Evaluacion social, se llevaran a
cabo ajustes para consideran los aspectos distributivos como una variable adicional
dentro del ACB, con lo cual su computo modifica el valor del Beneficio Neto Social.

Diferencias entre la Evaluacién Privada y las Evaluacién Econémicas y Sociales

Para Fontaine (2008) la evaluacién social puede arrojar un resultado diferente al de
la evaluacion privada, basicamente, por la existencia de distorsiones en los mercados.
Si los mercados no se encontraran distorsionados, no tendria sentido la realizacion
de una evaluacién social, ya que la evaluacion privada y la social coincidirian en sus
resultados. Las distorsiones se presentan cuando, para las cantidades de equilibrio, el
beneficio marginal social no coincide con el costo marginal social. Un mercado puede
estar distorsionado debido a la existencia de impuestos, subsidios, externalidades, mo-
nopolios, y otras estructuras no competitivas.

En consecuencia, ampliando la respuesta a la pregunta anterior, podemos afirmar
que la evaluacién social puede arrojar un resultado diferente al de la evaluacién pri-
vada, a saber:

1. Debido a la existencia de fallas de mercado, lo cual hace que las cantidades
de equilibrio resultantes de los mercados no reflejen la cantidad 6ptima, es
decir, la cantidad deseada por la sociedad; y que los precios de mercado no
reflejen la verdadera valoracién de un bien o el verdadero costo de un recurso.
Con mayor detenimiento, en este punto podemos encontrar:

a. Externalidades: pueden presentarse en la produccién o en el consumoy se
definen como tales cuando la producciéon o el consumo de un bien tiene
efectos sobre agentes que no son los productores o los consumidores de
ese bien y estos efectos no se reflejan en los precios y en las cantidades de
mercado.
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b. En consecuencia, el verdadero costo de un recurso o el verdadero valor de
un bien puede resultar mayor o menor que el precio de mercado debido a
los efectos secundarios o externos. Deben considerarse las externalidades
provocadas en forma directa por el proyecto (la contaminaciéon ambiental,
descongestion del transito urbano provocada por la construccién de una
linea de tren subterraneo, calificacion del trabajo, etcétera).

c. Puede considerarse un caso extremo de externalidad a los bienes publicos
por la imposibilidad (o por las dificultades) de exclusién y no rivalidad en
el consumo que provoca, debido a un comportamiento conocido como
free-rider, no sea posible aplicar el analisis de los precios de mercado a
estos tipos de bienes.

d. De ello resulta que estos precios no pueden reflejar la verdadera valora-
cion que la sociedad hace de un bien o el verdadero costo social de utilizar
un recurso productivo. De igual forma, el analisis de mercado no permite
determinar la cantidad de provision éptima del bien para la sociedad (se-
guridad nacional, plazas o lugares publicos de esparcimiento -puros-, edu-
cacion, servicios de salud -bienes publicos no puros o mixtos-).

e. Imperfecciones en los mercados de bienes y servicios que se prevé produ-
cir con el proyecto y en los mercados de bienes y servicios relacionados
con el proyecto (situaciones de monopolio o monopsonio) cualquier otra
estructura de mercado que difiera de la competitiva (oligopolio, compe-
tencia monopolistica), provocan que los precios de mercado no reflejen el
verdadero valor del bien para la sociedad o el verdadero costo del recurso
para la sociedad y que por lo tanto las cantidades demandadas y ofrecidas
sean diferentes al 6ptimo social.

2. El enfoque adoptado tiene en cuenta agentes, y por ende efectos, que en la
evaluacion privada no se consideran.

La evaluacion privada tiene en cuenta a los agentes influidos en forma directa por
el proyecto, es decir, a los agentes que intervienen en la produccién del bien/servicio y
los destinatarios del mismo.

a. La evaluacién econémica y social, a diferencia de la privada, tendra en
cuenta también a los agentes influidos en forma indirecta o secundaria
por el proyecto, es decir, a los agentes que pueden no intervenir en la pro-
duccién de un bien/servicio y que tampoco son consumidores/usuarios
del mismo.

b. Sin embargo se los considera a fin de determinar los efectos indirectos, se-
cundarios o efectos de derrame del proyecto. Debido a que la evaluacién
social considera como unidad de analisis a la sociedad en su conjunto,
deberan considerarse todos los efectos que se produzcan sobre los dife-
rentes agentes.

c. Dentro de los efectos indirectos se encuentran los casos de las externali-
dades y los bienes publicos ya comentados, y los efectos que se generen
sobre los mercados de los bienes relacionados con el proyecto, estos efec-
tos pueden darse hacia atras, en los mercados de los insumos que se utili-
zan para crear el bien que produce el proyecto y hacia delante en los mer-
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cados en los cuales el bien que produce el proyecto representa un insumo.
Para que existan efectos indirectos netos (diferentes a cero) sobre los mer-
cados de los bienes relacionados, es necesario que ocurran cambios en
la actividad relacionada y que esta actividad se encuentre distorsionada.
Dichos efectos indirectos se traducen en cambios en las cantidades consu-
midas, producidas, exportadas e importadas de los otros bienes relaciona-
dos, lo cual tiene como efecto que las cantidades efectivamente transadas
en el mercado difieran del 6ptimo social, y por ende, que los precios de
mercado no reflejen el verdadero valor de cada bien o el verdadero costo
de cada recurso para la sociedad.

d. La evaluacién privada considera solo efectos que son medibles. La eva-
luacién social tomara en cuenta también aquellos que no lo son, es decir,
que por definicion no son susceptibles de ser valorados monetariamente,
pero que representan una mejora o un deterioro real en el bienestar de la
sociedad.

e. Dichos efectos son de naturaleza intangible y deben ser considerados
como impactos del proyecto y conforman una parte de sus resultados. Por
caso, el bienestar de la sociedad puede mejorar debido a que se produz-
ca una mejora en la distribucién geografica o personal del ingreso, por-
que existan mayores posibilidades de movilidad social, o el bienestar de
la sociedad puede empeorar debido a que se modifique el clima de una
regién, o empeore la calidad de vida de sus habitantes, o debido a que la
ejecucién del proyecto afecte a la salud de la poblacién de una regién,
provocando efectos irreversibles sobre la misma.

2. Ademas de las distorsiones generadas por la morfologia de los mercados, pue-
den existir otras distorsiones derivadas de transferencias entre sectores de la
economia de las que resultan cantidades efectivamente transadas en los mer-
cados diferentes a las esperables en caso de inexistencia de estas distorsiones.

a. Estas distorsiones provienen de la aplicacién de medidas de politica eco-
némica. cualquier medida que implique una transferencia de ingresos
desde un sector a otro, (ejemplo: impuestos o subsidios, internos o exter-
nos) hacen que los precios de mercado no reflejen el verdadero valor del
bien o el costo del recurso para la sociedad, con lo cual las cantidades
efectivamente transadas en el mercado difieren de las esperables en el
caso de inexistencia de transferencias o, dicho en términos de la teoria
del bienestar, difieren de las que se corresponderian con una asignacion
eficiente de recursos.

b. Estas distorsiones representan transferencias de ingresos desde un sector
a otro dentro de la sociedad por lo que el efecto neto para el conjunto no
tiene relevancia, debido a que el signo positivo de un sector se compensa
con el signo negativo de otro sector, y por lo tanto, el efecto neto global
sera nulo, en otras palabras, no tienen un efecto neto real sobre la varia-
cion en la disponibilidad de bienes y servicios para toda la sociedad.
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A modo de conclusion se puede destacar:

* Que la valoracién atribuida a los bienes y recursos desde la 6ptica privada
puede coincidir o no con la valoracion de los mismos desde una perspectiva
econdémica o social. En otras palabras, el valor de los precios de mercado pue-
de o no coincidir con el valor de los precios econémicos o sociales.

« En el caso de que los precios de mercado no coincidan con los precios som-
bras, deben realizarse ajustes sobre aquellos. Los ajustes mas utilizados per-
miten conocer el precio econémico del trabajo, el de la divisa y la tasa de
descuento social, que refleja el costo de oportunidad por unidad monetaria
invertida que representa para la sociedad aplicar una determinada cantidad
de capital al proyecto.

* Que en la evaluacién deberan incluirse los efectos indirectos y tenerse en
cuenta los efectos intangibles.

« Que no deberan ser tenidas en cuenta las transferencias de fondos entre sec-
tores en lo que se refiere a la evaluacién econémica, pero si para la evalua-
cion social.

Metodologias a utilizar en la evaluacién de aspectos organizativos y sociales.

En la presente investigacion se advierte la importante limitacion que configura la
evaluacién frente a situaciones problematicas complejas donde la intervencién se ma-
nifiesta en una diversidad de impactos que exceden largamente los financieros y eco-
ndémicos. Se trata de considerar en la seleccién las dimensiones institucionales, organi-
zativas, ambientales, técnicas, sociales y politicas.

Para el tratamiento y analisis de este tipo de problemas se han desarrollado méto-
dos denominados de Decisiéon Multicriterio o Multiobjetivo (MDM), que contribuyen
a resolver en parte los problemas sefialados. Entre ellos se encuentra el denominado
Proceso Analitico Jerarquico - PAJ (Analytic Hierarchy Process AHP).

El antecedente inmediato de estos métodos es el denominado Cuadro de Puntua-
cion, procedimiento mediante el cual se descompone un objetivo complejo, de malti-
ples dimensiones, en sus atributos constitutivos mas relevantes. Cada uno de estos atri-
butos recibe una ponderacién relativa que mide su importancia en la consecucion del
Objetivo General (Objetivo Complejo) con lo que -a la vez- se establecen valoraciones
relativas entre los atributos que conforman el conjunto.

En relacién con estos atributos se establecen criterios de satisfaccion que son valo-
rados por medio de escalas, que pueden ser de distinta naturaleza, tales como escalas
cardinales, ordinales, nominales, dicotomicas. Precisamente, esta diversidad de esca-
las es la que permite capturar el grado de satisfaccion de criterios sustantivamente
diferentes, sean cuantitativos o cualitativos.

Las debilidades principales del Cuadro de Puntuacién residen: 1) la asignacion de
peso relativo a los criterios se hace a partir de la subjetividad del analista, aunque esta
pueda ser atenuada mediante el uso de ciertos procedimientos como el método Delphi
o la ronda de expertos; y 2) En la posibilidad de que los procedimientos de puntuacion
contengan inconsistencias que no pueden ser verificadas.

Estas limitaciones pueden ser solucionadas -en buena medida- mediante la utili-
zacion de estos MDM, pues con ellos se puede reducir las afirmaciones conjeturales,
las conclusiones no explicitadas o el comportamiento intuitivo que esta intimamente
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asociado al proceso de atribucién de pesos relativos a los criterios y a la valoracion
de la medida en que las distintas soluciones propuestas (alternativas) satisfacen los
objetivos especificos.

Por su parte Fredes, Magiorano, San Juan Fiol, Felice, Rodriguez (2007) consideran
que estos métodos muestran dos variantes, los MDM continuos y los MDM discretos.

“Los primeros se basan en la estructura general de un conjunto de funciones reales y continuas sujeto
a un conjunto de restricciones bajo la forma de ecuaciones y/o inecuaciones que conforman la regién
factible en el espacio continuo de solucién del modelo.

El conjunto de soluciones factibles puede generarse a partir del conjunto de restricciones. Este es el
caso de la Programacioén por Metas y el denominado Simplex Multicriterio. El segundo grupo atiende
los problemas de decision discretos. Aqui las opciones son determinadas de antemano. Entre los mds
conocidos se encuentran la familia de métodos Electre, el Prométhée y el PAJ".

Este ultimo, el Proceso Analitico Jerarquico muestra ventajas en términos de sim-
plicidad y claridad, pese a lo cual su aplicacion tiene un escaso desarrollo, al punto
que se encuentran solo unos pocos antecedentes en Iberoamérica, algin incipiente
tratamiento en el pais y es practicamente desconocido en la practica profesional de la
Evaluacién de Proyectos.

4. CAPITULO llI: EVALUACION DE LOS ASPECTOS ECONOMICOS, ORGANIZATIVOS Y SO-
CIALES

Evaluacion de los Aspectos Econémicos

Para evaluar el impacto econémico de la nueva conexién vial en las finanzas del
Ente se va a estudiar en el presente apartado la evolucién de los recursos, gastos y
resultados obtenidos en los altimos afios.

Para analizar los recursos es preciso observar en las estadisticas brindadas por el
Tunel Subfluvial la cantidad de vehiculos que circulan entre la Santa Fe y Parana, la
informacion muestra que han transitado aproximadamente 4,5 millones de vehiculos
por afo. En lineas generales el 84% se componen de vehiculos livianos (Motos, Autos,
Pick-Up, etc.) y el 16% restantes de vehiculos pesados (Camiones de distintos ejes -
Omnibus - Maquinaria agricola o Vial).

Fuente: Elaboracion Propia en base a datos proporcionados por el Ente tinel Subfluvial Uranga Silvestre Begnis.
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Los recursos del Ente surgen de la cobranza del peaje el cual se diferencia por cate-
goria de vehiculo. Del total de estos recursos los vehiculos livianos representan apro-

ximadamente el 52% de los ingresos y los pesados el 48%.

Evolucion de los Recursos de Explotacion del Tunel Subfluvial

Montos expresados en pesos corrientes

Participacion relativa
Recursos de Explotacion
Livianos Pesados Total Livianos Pesados Total
2014 42.009.750 41.267.640 83.277.390 50% 50% 100%
2015 51.096.661 44.827.387 95.924.048 53% 47% 100%
2016 78.733.310 70.014.685 148.747.995 53% 47% 100%
2017 123.278.845 112.876.120 236.154.965 52% 48% 100%
2018 155.497.220 | 143.548.610 299.045.830 52% 48% 100%

Fuente: Elaboracion Propia en base a datos proporcionados por el Ente tanel Subfluvial Uranga Silvestre Begnis.

Para estudiar el impacto de la nueva conexion vial en las finanzas del tunel se ana-
lizd un informe elaborado por la Unidad Técnica de Conexion Vial Santa Fe - Parana
de enero 2016 donde se evallta la denominada “traza 3" propuesta por la Comision de
Apoyo. En dicho informe se exponen “aspectos funcionales y de transporte” en el cual
se muestra una simulacion de la asignacion de transito, ello permite inferir la cantidad
de vehiculos que circularan por el tunel y el nuevo puente en los horarios pico.

En el mencionado estudio proyecta también la evolucién del transito a largo plazo
en donde se prevé un aumento aun mayor al crecimiento habitual del trafico pasante
entre las dos ciudades atraido por las facilidades que representara la nueva conexion
entra ambas provincias Santa Fe y Entre Rios. Se considera una tasa de crecimiento del
4% en la evolucion del transito largo plazo.

En el cuadro que se expone a continuacion se puede apreciar la cantidad de transito
que se estima va a circular en los horarios pico en ambas conexiones viales distribuidos
en dos categorias pesados y livianos. Dicha informacién brinda por ejemplo en la situa-
cion actual (afio 2015) la cantidad de vehiculos livianos que circularian por el tlnel en
el horario pico, 390 vehiculos y por el puente 326, mientras que los pesados serian 40
y 111 respectivamente.

1. En funcién a la informacién brindada por el tinel se exponen a continuacién las diferentes categorias: Categoria
1 Vehiculos de hasta 2 ejes y ruedas simples. Motos-Autos-Pick-up, ambulancias-combis o trafics, etc. Categoria 2
Vehiculos de 3 y 4 ejes y ruedas simples. Autos o pick-up con remolque (lancha, casa rodante, acoplados de menos
de 2,10 m de altura), cases rodantes autopropulsadas, pick-up de 3 ejes. Categoria 3 Vehiculos de 2 ejes. Camiones
- Omnibus - Maquinaria agricola o Vial y cualquier otro tipo de vehiculo con las caracteristicas antes mencionadas.
Categoria 4 Vehiculos de 3 ejes. Camiones - Omnibus - Maquinaria agricola o Vial y cualquier otro tipo de vehiculo
con las caracteristicas antes mencionadas. Categoria 5 Vehiculos de 4 ejes. Camiones - Omnibus - Maquinaria
agricola o Vial y cualquier otro tipo de vehiculo con las caracteristicas antes mencionadas. Categoria 6 Vehiculos
de 5 ejes. Camiones - Omnibus - Maquinaria agricola o Vial y cualquier otro tipo de vehiculo con las caracteristicas
antes mencionadas. Categoria 7 Vehiculos de 6 ejes. Camiones - Omnibus - Maquinaria agricola o Vial y cualquier
otro tipo de vehiculo con las caracteristicas antes mencionadas.
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Circulacion de Vehiculos en Horarios Pico - Media Anual

Tuanel Puente
Livianos Pesados livianos pesados
2015 390 40 326 111
2025 606 74 547 199
2040 861 112 761 300

Fuente: Elaboracién propia en base a datos del Informe Conexion fisica entre las ciudades de Santa fe (Santa Fe) y Parana (Entre
Rios).Etapa 1: eleccién de la traza vial. Analisis de la traza propuesta por la comision de apoyo. Unidad técnica. Enero 2016

En base a la informacién del cuadro anterior se puede determinar cémo va a ser la
distribucion del transito para cada una de las conexiones viales y por tipo de vehiculo.
Tomando como base la situacion actual (afio 2015) se estima que el 54% de los vehicu-
los livianos circularian por el tunel y el 46% por el puente, mientras que los vehiculos
pesados solo el 26% lo harian por el tinel y un 74% por el puente. Dichos porcentajes
de distribucion se mantendrian a largo plazo practicamente en las mismas proporcio-
nes ya que para el 2040 se prevé que en el tinel circulen el 53% de los vehiculos livia-
nosy el 27% de los pesados.

Evolucion de la Distribucion del Transito por Categoria de Vehiculos y por Conexion Vial

Livianos Pesados
Tanel Puente Tunel Puente
2015 54% 46% 26% 74%
2025 53% 47% 27% 73%
2040 53% 47% 27% 73%

Fuente: Elaboracion Propia

En funcién a la informacion del cuadro anterior se puede analizar el impacto que
hubiese tenido el puente en la circulacion de transito en ambas conexiones viales en
los ultimos afios. En funcion a la informacion brindada por el tanel subfluvial se tomé
la categoria 1 asimilandola a vehiculos livianos y el resto de las categorias (2,3,4,5,6y
7) se la consider6 en la categoria de pesados. Estos valores se exponen a continuacion.

Evolucion de transito en el tunel subfluvial en categoria de Livianos y Pesados

Livianos Pesados Total
2015 3.719.729 757.305 4.477.034
2016 3.639.328 741.852 4381.180
2017 3.791.837 744143 4.535.980
2018 3.628.892 679.023 4.307.915

Fuente: Elaboracion Propia en base a datos proporcionados por el Ente tanel Subfluvial Uranga Silvestre Begnis.

En funcién a la distribuciéon del transito estimada en el informe antes mencionado se
simula la cantidad de vehiculos que hubiese circulado en el tanel si estaria en funcio-
namiento el nuevo puente. Alli se puede apreciar que del total de vehiculos que circu-
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lan entre Santa Fe y Parana aproximadamente un 54% de livianos y un 26% de pesados
pasarian por el tinel, reduciéndose de esta manera un promedio del 50% el paso por
que hoy tiene el tunel. (Ver el cuadro siguiente)

Simulacion de Cantidad de Vehiculos circulantes por el Tunel subfluvial

L participacion sobre

Livianos Pesados Total el total de vehiculos
2015 2.026.109 200.611 2.226.720 49,7%
2016 1.982.316 196.517 2.178.833 49,7%
2017 2.065.386 197.124 2.262.510 49,9%
2018 1.976.631 179.874 2.156.505 50,1%

Fuente: Elaboracion Propia en base a datos proporcionados por el Ente tanel Subfluvial Uranga Silvestre Begnis y el informe.

Tal como se sefalé anteriormente, existen tarifas diferentes segln la categoria de
vehiculo y por ello es preciso analizar el impacto econémico que la nueva conexion
vial tendria sobre los recursos del tunel.

Por tal motivo se toman como base los estados contables del Ente que brindan la
recaudacion por categoria y en funcion a la cantidad de vehiculos que se estima van a
circular por el tunel se cuantifica la variacion que sufririan los recursos generados en
la actualidad. Como se puede apreciar en el cuadro siguiente la derivacién de transito
provocaria una caida de los recursos de casi el 60% ya que lo que se hubiese recaudado
con laimplementacién del puente se veria reducido aproximadamente el 41% del total
que hoy se obtiene.

Simulacion de la Recaudacion Tinel subfluvial con la puesta en marcha del puente

Simulacion de laRecaudacion del tinel
Recaudacion Total
participacion
sobre el total
Livianos Pesados Total Livianos Pesados Total recaudado

2015 51.096.661 44.827.387 95.924.048 27.831.980 | 11.874.805 39.706.785 41,4%
2016 78.733.310 70.014.685 | 148.747.995 | 42.885.462 | 18.546.936 | 61.432.399 41,3%
2017 | 123.278.845 | 112.876.120 | 236.154.965 | 67.149.092 | 29.900.959 | 97.050.050 41,1%
2018 | 155.497.220 | 143.548.610 | 299.045.830 | 84.698.206 | 38.026.122 | 122.724.328 41,0%

Fuente: Elaboracién Propia en base a datos proporcionados por el Ente tanel Subfluvial Uranga Silvestre Begnis y
elinforme.

Por el lado de los gastos se analiza a continuacién la estructura y composiciéon del
mismo. En el cuadro se puede apreciar que las erogaciones en personal representan
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casi el 80% del total, si bien estas tienen una tendencia hacia la baja en la participa-
cion relativa representan una porcion significativa de las erogaciones. Ello hace pensar
que Ente cuenta con costos de estructura muy importantes que ante las posibles re-
ducciones en los ingresos generados por la puesta en marcha del nuevo proyecto van
a generar un fuerte déficit en el presupuesto actual del Ente.

Evolucion de Gastos del tunel Subfluvial

CONCEPTO 2014 2015 2016 2017 2018
PERSONAL 62.793.445 | 78.545.442 101.969.996 | 129.583.706 183.366.234
FUNCIONAMIENTO 9.960.853 10.509.559 | 18.021.059 30.175.371 53.443.257
TOTAL 72.754.298 |  89.055.001 119.991.054 159.759.077 236.809.491
Participacion Relativa

2014 2015 2016 2017 2018
PERSONAL 86% 88% 85% 81% 77%
FUNCIONAMIENTO 14% 12% 15% 19% 23%

100% 100% 100% 100% 100%

Fuente: Elaboracién Propia en base a datos proporcionados por el Ente tinel Subfluvial Uranga Silvestre Begnis y
elinforme.

Si se comparan los ingresos y egresos se observaba que el resultado del Ente da su-
peravit en los periodos analizados, en términos relativos el resultado neto (diferencia
entre ingresos y egresos) oscila entre el 12% y 31% de los ingresos, los egresos totales
significan un 80% de los ingresos, mientras que la participacion de los Gastos en Per-
sonal respecto a los Ingresos esta en el entorno del 60%.

Evolucion de los Recursos y Gastos del Tanel Sub Fluvial

Montos Expresados en $ a valores corrientes

2014 2015 2016 2017 2018

Total de Ingresos 88.060.191 100.868.255 | 145.843.363 | 230.323.442 | 303.219.877

Total de Egresos 72.754.298 89.055.001 119.991.054 | 159.759.077 | 236.809.491

Resultado Neto 15.305.893 11.813.253 25.852.308 | 70.564.365 66.410.386
Resultado Neto respecto al Total de 17% 12% 18% 31% 22%

Ingresos
Participacion del Total de Egresos 83% 88% 82% 69% 78%
respecto al Total de Ingresos
Gastos de Personal respecto al total 719% 789% 20% 5% 60%
de Ingresos
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Estos ultimos datos indican que una disminucion de vehiculos generada por la de-
rivacion del transito que ha de provocar la nueva conexion vial impactara seriamente
en las finanzas del Ente. Como se sefialdé anteriormente en términos monetarios la
reduccion sera alrededor del 60% de los ingresos, ello provocara un impacto negativo
significativo en las finanzas del ente por lo cual habria que adoptar medidas tendien-
tes a equilibrar las finanzas ya sea reduciendo costos o aumentando las tarifas.

Aspectos Organizativos y Sociales

Para analizar los aspectos sociales se observa en el balance del Ente los Gastos
de Explotacién? y también los Gastos Ajenos a la Explotacién, dentro de ellos los dos
rubros principales, uno es “Deportes y Recreacion” alli se incluyen gastos de servicio
y mantenimiento de un alojamiento propiedad del Ente que se ofrece a escuelas e
instituciones deportivas. El otro es “Ciencia y Técnica” alli se incluyen gastos de capa-
citaciéon y pasantias estudiantiles. En términos presupuestarios representan menos del
2% de los gastos total lo cual marca la baja importancia que le da el Ente a este tipo
de programas.

Gastos de Explotacion y Ajenos a la Explotacion

CONCEPTO 2014 2015 2016 2017 2018
Total de Gastos de 72.754.298 | 89.055.001 | 119.991.054 | 159.759.077 | 236.809.491
Explotacion
DEPORTES Y RECREACION 629.902 589.103 806.186 867.342 1.343.815
CIENCIA Y TECNICA 430191 783.748 1.346.014 1.811.576 1.859.760
Total Gastos Ajenos a la 1.060.093 | 1.372.852 | 2.152.200 2.678.918 3.203.575
Explotacion
TOTAL DE GASTOS 73.814.391 | 90.427.853 | 122.143.254 | 162.437.995 | 240.013.066
Particion Relativa

2014 2015 2016 2017 2018

Gastos de Explotacion 98,6% 98,5% 98,2% 98,4% 98,7%
Gastos Ajenas a la 1,4% 1,5% 1,8% 1,6% 1,3%
Explotacion
TOTAL 100,0% 100,0% 100,0% 100,0% 100,0%

2. Dentro de los Gastos de Explotacion se incluyen gastos en personal y funcionamiento del Tanel
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CONCLUSIONES

Este Trabajo de investigacion surge con el objetivo de determinar el impacto econé-
mico y social que tendra sobre el funcionamiento del Tanel Subfluvial, la construccion
del nuevo Puente ferrovial entre las ciudades de Parana y Santa Fe.

Dicha construccién surge de una iniciativa y proyecto elaborado por el Gobierno
Nacional, como un pretencioso proyecto de una obra de gran envergadura y enlace
estratégico para la region que permita la planificacion territorial, social, econémica y
productiva de los préximos 100 afios.

Cabe destacar que el 13 de diciembre de 2019 el tanel subfluvial Raul Uranga-Car-
los Sylvestre Begnis, que une las ciudades de Parana y Santa Fé, cumplira 50 afos de su
inauguracién oficial. EL Tunel represent6 la obra trascendental que unié las ciudades
de Paranay Santa Fe y que se convirtié en el primer enlace vial que vinculé la Mesopo-
tamia con el resto del pais.

Por otro lado, nos encontramos con un panorama de incertidumbre en cuanto a la
construccién del nuevo Puente ferrovial, debido a que no se cristalizan avances con-
cretos para dicha obra, mas alla de las mediciones y estudios de factibilidad que se de-
sarrollan desde hace tiempo. Y en medio de esas demoras previsibles, el puente sigue
aun envuelto en polémica por su traza, y la falta de debate social en una costay la otra.

Este afio se cumplieron 20 afos de la primera acta de intenciéon que proponia la
construccién de un puente entre Parana y Santa Fe. Habia sido firmada por los ex go-
bernadores de Entre Rios, Jorge Busti, y de Santa Fe, Jorge Obeid, en 1999. Luego de que
el pais sorted otras de sus recurrentes crisis (2001-2002), y en la medida que comenza-
ron a desarrollarse obras de infraestructura, el tema volvié a ser presentado con mas
énfasis durante el gobierno de Cristina Fernandez.

Cabe sefalar que el Sector publico presta servicios a la sociedad que el mercado por
si solo no podria prestar, como la educacion, la salud o un servicio de conexion vial. Para
el caso de estas Obras de Infraestructura, se trata de bienes de caracteristicas colectivas
respecto de los cuales no se definen usuarios definidos con derechos de propiedad parti-
culares, y en que las variables relevantes son los datos demograficos y su dinamica.

La gestion del Estado, se funda y sostiene en el Presupuesto Publico, al que cabe
particularizar.

El Presupuesto Publico debe tener en cuenta cual es la demanda de servicios pu-
blicos indivisibles que la comunidad requiere. Esa demanda que, satisfecha, es la que
tiende a lograr el bien comun.

En este orden de ideas, este trabajo también podria brindar herramientas que ayu-
den a tomar decisiones oportunas y acertadas en relacién a la gestién de estos recur-
sos publicos, para lo cual se entregara a las autoridades del Tunel este trabajo.

Se acuerdo a los ultimos numeros proporcionados por la informacién contable que
publica el Organismo encargado de la administracion del tinel se observa en su estado
de resultados, que los egresos representan aproximadamente un 80% de los recursos ge-
nerados, de los cuales el gasto de personal significa un 80% del total de los Egresos. Ello
implica la existencia de fuertes costos de estructura que ante una eventual reduccion de
los ingresos generaria la necesidad de replantear la manera de gestionar esta institucion.

Esta problematica nos lleva a la necesidad determinar la magnitud econémica y
financiera que significa la nueva conexion ferrovial y en las finanzas del Tunel; ademas
de analizar el impacto en los aspectos institucionales y organizacionales.
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Hemos analizado los efectos de la disminucion de vehiculos generada por la deriva-
cion del transito que ha de provocar la nueva conexion vial, determinando que impac-
tara seriamente en las finanzas del Ente.

Como se sefiald en el trabajo, en términos monetarios la reducciéon sera alrededor
del 60% de los ingresos, lo que provocara un impacto negativo significativo en las fi-
nanzas del ente por lo cual habria que adoptar medidas tendientes a equilibrar las
finanzas ya sea reduciendo costos o aumentando las tarifas. Caso contrario, los déficits
provocados por tal disminucién deberan ser absorbidos por las administraciones pro-
vinciales de Entre Rios y Santa Fe.

Si bien el contexto econémico actual y el inminente cambio de gestiones de gobier-
no, puedan repercutir en la consecucion del proyecto planteado, consideramos que
el estudio realizado y las conclusiones abordadas en el presente trabajo de investiga-
cion, representan un importante antecedente de analisis para la administracion del
Tunel Subfluvial, el que podra ser ampliado oportunamente y considerado para los
efectos que pudiera representar la consolidacién del proyecto vigente de construccion
del Puente Ferrovial.
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