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- ORGANIZACION DEL ESTUDIO -

Este Plan Integral y Estudio de Prefactibilidad de la Ruta Costera entre las
ciudades de La Plata, Mar del Plata y Bahia Blanca, en la Provincia de Buenos
Aires, fueron realizados poer la firma de ingenieria Parsons, Brinckerhoff, Quade
& Douglas, Inc., de New York, bajo contrato con el Consejo Federal de Inversio-
nes y el Poder Ejecutivo de la Provincia de Buenos Aires. Reconociendo que el _
Estudio estaba dentro de los objetivos de la Alianza para el Progreso, la Agencia
Americana para el Desarrollo Internacional facilité un empréstito al Gobierno Ar-
gentino para cubrir una parte del importe en délares requerido.

Durante la realizacién del Estudio, el General Francisco A. Imaz y el Inge-
niero Conrado E. Bauer ocuparon los cargos de Gobernador de la Provincia de
Buenos Aires y Ministro de Obras Publicas, respectivamente. Era Secretario del
Consejo Federal de Inversiones (CFI) el Ingeniero Agrénomo Alberto Amigo y el
Ingeniero Antonio T. Ferndndez se desempefiaba como Je#e del Area de Proyectos.

' D. EcToR

Se designd una Comisidn Técnica de Consulta y Supervisién para servir como
medio oficial de comunicacién y coordinacién con el Gobierno y las agencias que
participaban o cooperaban., En frecuentes conferencias individuales y en reuniones
programadas con el Grupo de Estudio, se establecieron los procedimientos y se

realizd el Estudi factibilidad. .

Esta Comisién Técnica de Consulta y Supervision estaba compuesta por:

Ing. Gastén A. Cossettini Ing. Antonio T. Ferndndez
Ing. Adalberto P. Lucchini "Econ. Santiago Lebedinsky

Los miembros de esta comisién fueron asistidos por el Ing. Victor Testoni y
el Lic. Daniel Chudnovsky.

Por Parsons, Brinckerhoff, Quade & Douglas, Inc., Mr. William H. Bruce,Jr.

¥y Mr. Frederick J. Sawyer fueron Socio y Vice-Presidente a cargo, respectivamente,
¥y Mr. Alfonso de Querol, el Director Residente del Estudio.

La parte econémica fue desarrollada por economistas del Stanford Research
Institute (SRI) de Menlo Park, California, como una parte integral del grupo de es-
tudio y bajo un sub-contrato con Parsons, Brinckerhoff, Quade & Douglas, Inc.

El personal estadounidense que compuso los diversos equipos de estudio en
Buenos Aires, durante el periodo de tres meses que finalizé en Enero de 1968, fue:
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- Harold M. Semmel * (Vial)
Richard A, Shellmer (Trdnsito)
John L. Sarna (Trdnsito) i
Karl M. Ruppenthal (Economia - SRI)
Arthur Shultis (Economia - SRI)

Varios miembros del personal de Parsons, Brinckerhoff, Quade & Douglas, Ing,
¥ del SRI participaron desde sus oficinas en los Estados Unidos.

La contraparte argentina y el personal téenico que participé en el estudio fueron:

Ing. Francisco E. Caileque (Director Asistente del Estudio)
Ing., Osvaldo Fernandez Balmaceda (Economista)
Ing. Aquilino Martinez (Mctodos de Construceién y Costos)
Ing. Juan Carlos Franzoni (Estimacién de Costos)

" Agr.Isidro A. Pol (Fuentes de Material y Suelos)
Lic. Julio A, Piekarz (Economista)
Lic. Ricardo M. Kesselman (Economista)

Distintas reparticiones oficiales y organismos privados contribuyeron con su
asistencia y cooperacién. Seria imposible citar en forma individual a cada una de €llas,
Sin embargo, es especialmente notable la participacién de estas agencias y compaifiias:

= Dirececién Nacional de Vialidad

- Direccidn Nacional de Autotransporte

- Direccidén Nacional de Estadisticas y Censos

- Direccién Nacional de Energia y Combustibles

= Direccién de. Vialidad de la Prov. de Buenos Aires

= Direccién de Transportes de la Prov, de Buenos Aires

= Direccidén de Geodesia de la Prov.de Buenos Aires

-~  Direccién de Hidrdulica de la Prov. de Bz..enos Aires

= Direccién de Promocién del Turismo .-.LL b P p)mﬂ b"{’i
= Direccién de Estadisticas e Investizaciones de la Prov.de Buenos Aires
=  Ministerio de Asuntos Agrarios de la Prov. de Buenos Aires

= Fruchauf Argentina S, A.

= Automdvil Club Argentino

= Mercado de Liniers

- \’Iumc:.mhdades de la Prov. de Buenos Aires

- CONADE \.«A ol (.m Nra
- CONASE
- LEMIT (L\ é; t";.,w\,um '\"\PQ
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RESUMEN

PLAN INTEGRAL Y ESTUDIO DE PREFACTIBILIDAD
RUTA COSTERA LA PLATA - MAR DEL PLATA - BAHIA BLANCA

Propdsitos y Aleance

El objeto del presente estudio ha sido preparar un plan integral y un estudio
de prefactibilidad para la Ruta Costera entre las ciudades de La Plata - Mar del
Plata - Bahia Blanca, en la Provincia de Buenos Aires, y determinar, en base a
la informacién disponible, la parte o partes de esta Ruta Costera que demuestren

tener mayor prioridad y que justifiquen la preparacidén de un estudio de factibilidad
mds completo.

El propésito de esta Ruta Costera es promover el desarrollo social y econg-
mico de la regidén costera de la provincia mediante la mejora de sus accesos viales,

oh u FZ Yy determinar cudl de las alternativas de ruta dentro de la regién seleccionada,jus-
La

A pesar de que no se disponia de informacién completa sobre volimenes de
trdnsito ni de estadisticas de Origen-Destino, se hizo una evaluacién de la posibili-
dad de financiar, total o parcialmente, la poreidn de la ruta seleccionada, mediante
ingresos que pudieran derivarse del cobro de peaje.

Subdivisién del Area de Estudio

El Area de Estudio fue dividida en dos regiones, teniendo cada una de ellas dis-
tintas caracteristicas econémicas y de trdnsito. La primera regién, designada como
"Regidn Costera Este', estd limitada al oeste por la Ruta Nacional 2, al este por la
costa y al norte y sur por las ciudades de La Plata y Mar del Plata, respectivamen=-
te. La segunda regicn, designada como ""Regién Costera Sur'", es la zona costera
comprendida entre las ciudades de Mar del Plata y Bahia Blanca.

Como el objeto de este estudio es seleccionar la franja que justifique un andli-
Sis mds detallado y dentro del cual se ha de ubicar la futura autopista, las alternati-
vas de ruta han sido estudiadas por medio de franjas. Cinco alternativas de ruta fue-
ron seleccionadas para el andlisis en la Regién Costera Este, y dos en la Regién Cos-
tera Sur, (Ver Fig.IV-1a IV-7, a continuacién de la pdgina IV-1 del informe). La
autopista en las Alternativas I a V, en laRegién Costera Este, varia entre 365 km. v

455 km. , en las Alternativas VI y VII, en la Regién Costera Sur, tiene 440 y 465 km. ,
respectivamente.



Cada una de las alternativas incluye la Ruta Costera o Autopista y las rutas
de acceso y de servicio, denominadas caminos conectores, que se han asumido, son
necesarios para que cada una de las alternativas contribuya por igual al desarrollo
de las regiones costeras de la Provincia de Buenos Aires., Los caminos conectores
han sido situados de modo tal, que ningun centro importante de poblacidén, industrial,
agricola o turiStico, esté a mds de 45 minutos de viaje desde un punto de entrada o
salida de la autopista.

Descripeidn de la Alternativa Seleccionada

La alternativa seleccionada para ser estudiada mds detalladamente, es la que
se menciona en el informe como Alternativa I. Esta franja de ruta estd en la Regidn
Costera Este; comienza al sudeste de La Plata en el supuesto punto terminal de la
proyectada autopista de peaje La Plata-Buenos Aires, y termina al norte de Mar del
Plata. Su longitud es de aproximadamente 370 kildmetros.

A partir de La Plata, la franja corre en direccién sudeste, a lo largo de una
nueva traza entre la Ruta Nacional 2 y la Ruta Provincial 11, hasta su interseccién
con ésta ltima a la altura del Canal 15, continuando a lo largo de la Ruta 11 hasta
General Conesa. Desde aqui’ continda hacia el sur por la Ruta Provincial 56 hasta
General Madariaga, donde se desvia bordeando la ciudad y sigue luego por la Ruta 11
hasta Mar del Plata (Ver Fig.X-1, a continuacién de la pdgina X-5 del informe).

Método Utilizado para Seleccionar la Alternativa

Base de Andlisis. Se asumid que el periodo de andlisis comienza en 1970 y fina~-
liza en 1994, y que la autopista y caminos conectores, serdn proyectados y construi-
dos durante el periodo de cinco afios de 1970-1974 y estardn en funcionamiento como
sistema completo en 1975. Durante este periodo de cinco afios, no habrd beneficios
atribuibles a la autopista. Estos beneficios empezardn a percibirse en el afio 1975 y
continuardn por 20 afios, hasta 1994.

Las proyecciones para el PBI y los beneficios al usuario fueron hechas para un
periodo de 20 afios que finaliza en 1990. Se asumid que, para el periodo de 1991 a
1994, estos beneficios se mantendrdn constantes e iguales a los del afio 1990.

También se asumid que todos los desembolsos correspondientes a los costos de
Construccién, Ingenieria e Imprevistos y Expropiacién, se efectuardn en cinco incre-
mentos iguales durante el periodo de proyecto y construccién, o sea, de 1970 a 1974,

Ademds de los costos de construccién, se determinaron los costos anuales de
mantenimiento para cada alternativa. Serd necesario, durante la vida util del proyec-
to, considerada de 20 afios, realizar un refuerzo de estructura para la autopista y los
caminos conectores, y se ha asumido que esto se llevard a cabo en su totalidad en 1984.

ii
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Cada una de las alternativas fue comparada con la alternativa sin obra vial,
analizando las diferencias anuales del incremento del PBI y los beneficios al usua-
rio con y sin autopista. Los beneficios y los costos fueron actualizados a valores de
1970 con una tasa de interds del 10 por ciento, tasa que es considerada como el cos-

™ tode oportunidad del capital en Argentina. Se determinaron entonces las relaciones
4 beneficio, dividiendo los beneficios al usuario y el incremento del PBI por el costo.

——

Prioridad Regional. Para seleccionar aquellas partes de la Ruta Costera que
tengan la mds alta prioridad de construccién, se utilizé como criterio la relacidn en-
tre el incremento del PBI y los costos, Se puede asumir que una autopista dentro de

la regidn que tenga la relacién mds alta ’serd la mds factible econédmicamente.

| La relacién entre el incremento del PBI y los costos para las Alternativas I a
V que estdn en la Regién Costera Este, varian de 4,17 a 5,67 y para las Alternativas
VI y VII en la Regidn Costera Sur, son 2,71 y 4, 33, respectivamente. Considerando
(e ;l a los valores promedio de estos ihdices como representativos de cada regién, la re-
lacién entre la Regién Costera Este y la Regidn Costera Sur es de 1,46. Por consi-
|~ guiente, puede considerarse que cualquiera de las alternativas en la Regién Costera
“  Este tiene mayor prioridad que las de la Regidn Costera Sur.

Debe remarcarse que, mientras este procedimiento puede considerarse vdlido
para determinar prioridades dentro del Area de Estudio, no puede aplicarse para de-
terminar las prioridades relativas de este proyecto, con relacién a otros proyectos.

Debe también tomarse en consideracidny el hecho que todos los beneficios atri-
buibles a la Regidn Costera Sur no se producirdn si antes no se construye una auto-
pista en la Regidén Costera Este.

Seleccidn de la Alternativa. La relacidn entre los beneficios al usuario y los
costos, fue utilizada como base para seleccionar la alternativa de la Regién Costera
Este, que merece la preparacién de un estudio de factibilidad mds detallado. Estas
elaciones beneficio-costo para las alternativas en esta regidn, son las siguientes: .

Alternativa I 1,03
Alternativa II 0,41
Alternativa III 0,45
: Alternativa IV 0,16
Alternativa V 1,14

Las relaciones de beneficio son mucho mds altas para las Alternativas I y V que
para las otras tres, de modo que las Alternativas II, I, y IV fueron descartadas.

iii
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Considerando los:rnuc/hoi:)upuestos involucrados en el andlisis debido a la fal-

ta de informacién, espeeialmente en lo que se refiere a volumen de trdnsito vy confi-
guracion de origen y destino, estas relaciones indican un valor relativo ¥ no absoluto.
Por lo tanto no puede considerarse gstadiSticamente importante la diferencia en las
relaciones de beneficios al usuario entre las Alternativas I y V; cualquier pequefio cam=
bio en los supuestos, puede invertir los resultados.

Se selecciond la Alternativa I y no la Alternativa V debido a otros factores im-
portantes, tales como:

- La Alternativa I tiene el menor costo de construcecién, 57.950 millones de pe-
sos; la Alternativa V, el mayor, 78.910 millones de pesos. Por lo tanto, la
Alternativa I requiere la menor inversién inicial,

- La Alternativa I se construird casi en su totalidad segun trazado nuevo, mien-
tras que la Alternativa V mantiene el trazado e incorpora el pavimento exis-
tente de la Ruta Nacional No. 2 en la mayor parte de su longitud. Esto signifi-
ca que la Alternativa V posee, entre otras, las siguientes desventajas:

- Partes de la Ruta 2 deberdn clausurarse durante la construccién, resul-
tando en excesivas demoras del trdnsito, una amplia construccidn de
U 01'(;\ L \’W\F\ desvios y agravacién de la tasa ya alta de accidentes. Por lo tanto, la
Alternativa V tendrd, durante Tos cinco afios de construccién, beneficios

5
&.L Mm 5 al usuario negativos.

- Muchas secciones de la Ruta 2 existente, reemplazadas por nuevo traza-
do cerca de las zonas edificadas, deberdn mantenerse para dar acceso
a propiedades existentes, pero no serdn de utilidad desde el punto de vis-
ta de capacidad de trdnsito.

- Si se selecciona la Alternativa I habrd dos rutas y no una, entre La Plata y Mar
del Plata, y por lo tanto, un sistema vial mds flexible. Ademds, esta Alterna-
tiva permite una mejor y mds rdpida comunicacién entre las instalaciones mili-
tares ubicadas en la regién.

Financiamiento de la Alternativa I por Peaje
-
Las tarifas que(apa-renter'xre‘rrbe)producirfan la recaudacién mdxima, fueron selec-
cionadas y se detallan a continuacidn: '

iv



Tarifa Peaje ($/km)

Vehitulos de pasajeros

Verano 3

Invierno 3
Vehitulos comerciales

Verano . [

Invierno 4

Si se supone que ha de cobrarse peaje para viajar por la autopista de la Alter-
nativa I, el orden de magnitud del problema de financiacién puede determinarse con-
siderando dos posibilidades distintas.

En el primer caso, Caso A, las recaudaciones por peaje han de ser utilizadas
para cubrir los costos de capital y los de mantenimiento y operacién de la autopista
solamente. En el segundo caso, Caso B, las recaudaciones por peaje serdn aplicadas
para cubrir todos los costos de la autopista y de los caminos conectores.

Los casos A y B fueron analizados, basados en las suposiciones siguientes:

- Interés del 10 por ciento.

- Los costos de capital iniciales serdn amortizados en cuotas iguales, a lo
largo de un periodo de 20 afios, empezando en 1975 y terminando en 1994.
El perfodo 1970-1974 serd periodo de gracia (interés solamente).

- Los costos de capital adicionales para el refuerzo de estructura serdn amor-

tizados en cuotas iguales a lo largo de un periodo de cinco afios, comenzando
en 1985 y terminando en 1989.

Teniendo en cuenta los supuestos conservadores utilizados, el andlisis muestra
que para el Caso A (autopista y distribuidores de trdnsito solamente), aproximada-
mente el 50 por ciento puede ser financiado por peaje, y que para el Caso B (autopis-
ta, distribuidores de trdnsito y caminos conectores), aproximadamente el 35 porcien-
to. Estos porcentajes pueden ser mayores si se consigue un préstamo con una tasa
de interés menor y especialmente, si se considera la construccién en etapas, siendo
esta posibilidad merecedora de un estudio mds detallado.

El estudio indica que en el Caso A, la provincia puede obtener una autopista de

primera clase por menos de, aproximadamente, la mitad del costo total y que la fi- y!
nanciacién adicional requerida para amortizar el balance de la inversiénpuede estar™ *
dentro de las posibilidades de la provincia. Es cierto que en esteé ¢aso 10s caminos

conectores no estdn financiados por peaje y por lo tanto habrd que hacerlo por otros
medios, pero hay que tener en cuenta que la construccidén de estos caminos podrd ser
efectuada en etapas y que muchos de ellos serdn construidos o mejorados durante

e —
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normal de la reparticién gubernamental de la Provincia de Buenos Aim;
a de estos trabajos. Debe hacerse notar que el costo total de los caminos
ores en esta alternativa, solamente representa un 12 por ciento, aproximada-

dal ingreso total estimado para el periodo 1970-1974 de la DVBA, o aproxima-
el 26 por ciento del monto disponible para Ingenieria y Construceién.
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I. PROPOSITOS Y ALCANCE DEL ESTUDIO f

El objeto del presente estudio ha sido preparar un plan integral y un estu-
dio de prefactibilidad de la Ruta Costera La Plata - Mar del Plata - Bahia Blanca y
determinar, en base a la informacién disponible, la parte o partes de esta Ruta Cos-
tera que demuestren tener mayor prioridad ¥ que justifiquen la preparacién de un
estudio de factibilidndeﬂa\completo.

El propésito del estudio, mds especificamente definido en los términos de
referencia, ha sido:

ot N
ﬂ;o\w,m '

L) b) La seleccién de las secciones de 1a Ruta Costera que se considere ofre-
cen la mayor prioridad de ejecucicdn, y que, por lo tanto, justifiquen un
estudio de factibilidad inmediato, detallado, definitivo y completo, el
cual servird para realizar gestiones de financiacién de las obras com-
prendidas en la Primera Etapa de Desarrollo de la Ruta Costera.

a) Promover el desarrollo social y econémico de la region costera de la
provincia mediante la mejora de los accesos viales,

Inherente al propdsito antes mencionado,es el requerimiento de determinar
cudl de las alternativas de ruta dentro de la region seleccionada, justifica un poste-
rior andlisis detallado.

El estudio incluye una evaluacién del efecto que tendrd esta Ruta Costera en
el desarrollo de la regidn costera de la Provincia de Buenos Aires, para los rubros
de Poblacién y Producto Bruto Interno.

Cada una de las alternativas estudiadas incluye la Ruta Costera principal o
Autopista, y los necesarios caminos conectores que se supone ser:dn requeridos, de
modo tal que cada una de €llas contribuya en la misma medida al desarrollo y creci-
miento de la regidn costera.

A pesar de que no se disponia de informacidn completa sobre voldmenes de
trdnsito ni de estadisticas de Origen-Destino, se efectud un intento para evaluar la
posibilidad de financiar,total o parcialmente, la parte elegida mediante ingresos que
pudieran derivarse de un cobro de peaje,

Debe hacerse notar con especial €nfasis, que las estimaciones que aparecen
en este informe representan, unicamente, un orden-de-magnitud, ya que est4n basa-
das en el andlisis de la informacidén existente, no permitiendo, por lo tanto, la utiliza-
cidén de los procedimientos estimativos usuales. Muchas de las conclusiones debieron
| basarse en la aplicacién de estimaciones aproximadas,gui ados por nuestro criterio y

experiencias previas. Se considera que el grado de exactitud aleanzado en este estu-
| dio, es apropiado para los objetivos de un estudio de prefactibilidad, pero se reconoce
- que estudios mds detallados y completos deben llevarse a cabo antes de proceder con
 la financiacidn, disefio y construccidn.
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II. DESCRIPCION DE LA ZONA DE ESTUDIO

Geografia

La Argentina es, por su extensidn, el segundo pais en Sud América, con una
superficie, excluido el sector Antdrtico, de aproximadamente 2. 778. 000 kilémetros
cuadrados. Aproximadamente el 50% del territorio nacional estd{ dedicado a pasturas
y el 7% a cultivos, mientras que el 23% estd cubierto por bosques. Pocos han sido
los cambios en escala nacional, en lo referente al uso de la tierra durante las dos
dltimas décadas. (Tabla II-1). El pais estd compuesto de 22 provincias, un distrito
federal y un territorio nacional (Tierra del Fuego) (Fig.II-1). Las provincias a su
vez estdn subdivididas en partidos o departamentos.

La Provincia de Buenos Aires, la mds extensa de las provincias, estd subdividi-
da en 121 partidos. Estd ubicada en su totalidad en la zona templada y comprendida
en la regién pampeana; una llanura ondulada, caracterizada por suaves depresiones
y lomadas, suelo fértil y precipitaciones adecuadas.

El presente estudio se ocupa principalmente de la parte sudeste de la provincia
de Buenos Aires y en particular de la zona costera (I'ig.II-1) que se extiende desde
La Plata, capital de la provincia, hasta Mar del Plata y desde ésta a Bahia Blanca.
Es una llanura relativamente plana, sin alturas elevadas y con excelentes playas.

Es de clima templado y muy similar en general, al resto de la regién pampeana sub-
hdmeda. La zona costera alrededor de Mar del Plata, tiene un agradable clima ma-
ritimo, que se extiende algunos kilémetros hacia el interior. Dentro de la zona de
Estudio estdn ubicadas varias importantes bases militares.

La precipitacién pluvial en la zona es adecuada, - Existen dos rios importantes,
el Samborombdn y el Salado, varios pequeifios arroyos y algunos lagos y lagunas,
En ciertas zonas hay problemas de escurrimiento de las aguas debido a la horizonta-
lidad del terreno, al alto nivel de la napa fredtica y a las caracteristicas de los suelos.
En ocasiones se producen inundaciones después de fuertes lluvias, a pesar de que se
encuentra en servicio un extenso sistema de canales para drenar estas tierras.

De mografia /

En 1966 la poblacién del pais excedia los 22 millones de habitantes y una estima-
cién efectuada en ése afio por la oficina de Estudios para la Colaboracién Econémica
Internacional (OECEI), indicaba que, aproximadamente un 73% era poblacién urbana.

La poblacidn presentepara la Provincia de Buenos Aires y para el total del pais se
muestra en la tabla II-2.

Aproximadamente el 48% de la poblacién total de la Argentina y un 66% de su ocu-
pacién industrial se concentra en la Provincia de Buenos Aires y Capital Federal, porcen~-
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Afo

1941
1942

1951
1952

1961
1962

1563
1964

Campo
Cultivado
20,8 7,5
17,8 6.2
19,0 6,8
19,4 7,0

TABLA II-1

USO DE LA TIERRA

MILLONES DEHECTAREAS Y PORCENTAJES

Campo Campo Ganaderia Total
Pastoreo Bosques o Bosques Cultivo
136,6 49,2 70,3 25,3 50,1 18,0 277,8 100,0
143,8 51,8 66,5 .24,0 49,7 18,0 277,8 100,0
145,6 52,4 63,7 23,0 49,5 11,8 277,8 100,0
146,1 52,6 63,3 22,8 49,0 17,6  277,8 100,0

Fuente : Secretaria de Estado de Agricultura y Ganaderia de la Nacién




TABLA II-2

POBLACION DE LA ARGENTINA

ANOS Y AREAS SELECCIONADOS

- (en miles)

s 45T
- Regién y Sector 194 7% 1960* 1966+
: “ Capital Federal 2.981 2,967 3.325
Prov, de Buenos Aires 4,274 6. 734 7.808
Prov, de Cérdoba 1.148 1. 754 2.001
Prov. de Sta. Fe 1.703 1.885 2,109
Prov. Restantes 5.438 6.636 7.618
TOTAL | 15.544 19.976 22,861

Fuente: (*) Censo de Poblacién
(+) Estimado de acuerdo con el Servicio de Hacienda




tajes €stos que han ide creciendo continuamente.

Geologia

La provincia de Bucnos Aires geoldgicamente es una profunda y amplia fosa so-
bre cuyos bloques fundamentales se acumulé una densa sedimentacién terciaria y cua-
ternaria, La cubierta exterior en su mayor parte estd formada por loess de origen
eélico. En el oeste y sur afloran arena y tosca. Se caracteriza por la horizontalidad
del suelo y su morfologia muy uniforme, siendo la parte central de la provincia una
regién deprimida e inundable, en la cual el rio Salado, que desagua en la bahih de
Samborombdén, ocupa la zona mds hundida, El relieve sélo se quiebra por las sierras
de Tandilia y Ventania al norte de Mar del Plata y Bahia Blanca respectivamente, que
son elementos orogrdficos sin vinculacién geoldgica ni morfoldgica con la llanura.

La elevacién de la llanura entre estos dos sistemas supera los 200 m, sobre el nivel
del mar, :

La Fig.OI-2 muestra una clasificacién de los suelos en la zona de estudio y la Ta-
bla II-3 describe la nomenclatura utilizada en esta figura.

Zonas para Estudio Econémico

Con el fin de evaluar el impacto econémico que ocasionaria una nueva ruta, los
partidos dentro del drea de estudio, han sido agrupados en ires secciones, tal como
se muestra en la Fig,II-3.

La Seccidén 1 comprende 10 partidos entre La Plata y Mar del Plata: Magdalena,
Chascomius, Castelli, Dolores, Tordillo, General Lavalle, Maipd, Gral, Madariaga,
Mar Chiquita y Gral. Pueyrredon,

La Seccidén 2 estd constituida por los seis partidos ubicados hacia el oeste de los
partidos de la Seccién 1: Brandsen, Gral, Paz, Pila, Gral. Guido, Ayacucho y Balcarce,

La Seccién 3 consiste de ocho partidos costeros ubicados entre Mar del Plata y
Bahia Blanca: General Alvarado, Loberia, Necochea, San Cayetano, Tres Arroyos
General Dorrego, Coronel Rosales y Bahia Blanca.

La Tabla II-4 muestra la poblacién y superficie por partido.

Ganaderia y Agricultura

Argentina produce grandes cantidades de trigo y otros cereales y un gran nimero
de bovinos y ovinos, siendo también uno de los principales exportadores de estos pro-

I+




TABLA II-3

CLASII'ICACION DE LOS SUELOS DE LA ZONA
DE ESTUDIO

(Ver Fig. I-2)

- Formacién limos pampeanos - Primer horizonte: limo negro, 30-50 cm,

A2_

Aa.-.

de espesor. Segundo horizonte; arcilla limosa, 0-30 em. Manto superior
del tercer horizonte: tosca, 50 em. Luego limos arenosos.

Formacidén limos pampeanos= Primer horizonte: limo negro, 20-30 cm.
El segundo horizonte no-aparece. Tercer horizonte: tosca y limos are-
nosos, hasta 120 cm.,

Formacién limos pampeanos -Primer horizonte: limos y limos arenosos,
30 ecm. Segundo horizonte:no- aparece. Tercer horizonte: m anto superior:
tosca, 150 em., luego limos y limos arenosos (se presentan algunas for-

maciones de areniscas).

Formacién loéssica -Primer horizonte: limos y arcillas limosas, 10-30
cm. Segundo horizonte: arcillas de alta plasticidad, 100 em. Tercer hori-
zonte; limos, arcillas limosas y arcillas.

Ingresién marina - Manto superior: arcillas de alta plasticidad, 100 cm.
Manto inferior: limos, arenas limosas y limos arenosos, 200 cm. Los
dos mantos estdn saturados.

Médanos - Arena fina y/o arena y conchilla.

Médanos fijos-Arena fina y/o arena y conchilla.

Médanos - Arena fina sobre manto de tosca.

Médanos - Arena fina. Presenta bafiados intermedios.
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TABLA II-4

ESTADISTICAS SELECCIONADAS EN ZONAS DE INTERES POR PARTIDO

Poblacién Superf. Poblacién

PARTIDOS al Arca en por
' 1/1/67 Km. 2 Km. 2

SECCION 1
Magdalena 20.660 3.336 6,4
Chascomus 25, 780 4,113, 6,2
Castelli 6.649 2. 063 3,3
Dolores 22,308 1.973 11,3
Tordillo 2,184 1. 296 L.
.Gral. Lavalle 7.5625 2,851 2,6
Maipd 9.191 2. 602 3,5
Gral. Madariaga 16,427 e Z1L T
Mar Chiquita 11,105 3.097 3,6
Gral, Pueyrredén 245,091 1.460 167,5
Total Seccidn 1 366. 988 26. 052 14,1

SECCION 2

Brandsen 11.688 1. 126 10,4
Gral, Paz 9. 283 3 000 K b T, T
Pila 3.213 3.453 0,9
Gral. Guido 4,257 2. 827 1.8
Ayacucho 19.949 G, 749 2,9
Balcarce 39.883 4,115 9,7
Total Seccién 2 88.273 18. 967 4,6

SECCION 3
Gral, Alvarado 20,454 1. 614 12,7
Loberia 25. 163 4,797 6,1
Necochea 47,960 4,750 10,1
San Cayetano 11.300 2,758 4,1
Tres Arroyos 53.160 5,963 9,0
Cnel. Dorrego 22,187 5991 SN
Cnel. Rosales 34.110 1.812 26,2
Bahia Blanca 162,424 2, 247 72,0
Total Seccién 3 380, 764 . 29,432 1219
TOTAL GENERAL 836, 023 74,451 11,2

Fuente: Ministerio de Economia~Direccidn de Estadistica e Investigaciones
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ductos, factor preponderante en la economia de la nacién. El valor de los granos y
carmes producidas ha aumentado continuamente desde principios de siglo (Fig. II—4).
La Provincia de Buenos Aires contribuye en gran medida a la produccién y expor-
tacién de estos productos.

Dado que la cantidad de alimento a consumir por cabeza (ya sea pasturas como
alimentos de otras clases) varia con la edad y tipo de animal, para determinar las

hectdreas de pastura necesarias para alimentar un animal se ha utilizado "unidades-
animal equivalentes',

Una unidad animal es una cabeza de bovino crecido o su equivalente en necesi-
dades de alimentacién. En la Tabla II-5 se muestran los indices para la conversién
a unidades animal mientras que en la Tabla II-6 se muestra por partido las hectdreas
de pasturas utilizadas para alimentar una unidad animal.

Las estadisticas relacionadas con el uso de la tierra, se encuentran en las Ta-
blas I-7 y II-8. Estas indican que, en la parte central de la Seccidh 1, se cultiva
un pequeiio porcentaje de la tierra, que es, en gran parte, relativamente baja y con
malos escurrimientos de las aguas, estando sujeta a eventuales inundaciones, por lo
que se la utiliza principalmente para cria de ganado, en su mayor parte bovinos.

Hay muchas razones por las cuales la agricultura en la Seccién 1, no se ha de-
sarrollado tan intensamente, como lo ha hecho en algunas otras regiones de la pro-
vincia. Las razones mds importantes son que algunas tierras en el drea, no son tan
fértiles.como en otras zonas de la provineia,y el hecho de que no exista un buen sis-
tema de transporte, en especial en lo que se refiere a caminos secundarios.

La explotacién ganadera extensiva se ha volcado sobre una buena parte del drea
que tiene caracteristicas aptas para la agricultura. Debido al mediano rendimiento
de este tipo de uso, la produccién de la zona ha exigido demandas moderadas sobre
el sistema vial. En términos de cantidades a ser transportadas al mercado, estas
tierras generan alrededor de 100 kg. de animal vivo, por hectdrea y por afio. El
hecho de que se produzca un cambio en esta situacién, mediante la incorporacién de
tierras a la agricultura, como indica la tendencia de los dltimos afios, aumentard
considerablemente el peso de la produccién por hectdrea y reclamard seguramente
mejoras en el sistema vial,

Ha habido un cambio de la produceién de carnes a la produccién tambera,espe-
cialmente cerca de los centros urbanos. Desde el punto de vista del transporte, estos
cambios son importantes, ya que las demandas de transporte son muy diferentes. El
ganado lechero, en esta zona, puede producir unos 3. 000 kg. de leche por animal,
ademds de unos 80 kg. de carne. Debido a que cada animal necesitaria de 15a 2
hectdreas para forraje y pastura, cada hectdrea dedicada a ganado lechero podria

.
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TABLA II-5

UNIDADES ANIMAL EQUIVALENTES

Tipo de Animal Unidad Animal por Cabeza

- BOVINOS

Vacas 1
Vaquillonas 0
Terneros -terneras 0
Novillitos 0
Novillos 0
Toros, bueyes, torunos i

QVINOS

Ovejas

Corderos y borregos
Capones

Carneros

PORCINOS

Cerdas 0
Cachorros y lechones 0,25
Capones 0
Cerdos 0

EQUINOS

Caballos 1,0
Yeguas 1,0

II-8



TABLA II-6

UNIDAD ANIMAL POR PARTIDOS EN 1965

Total Ha,
Pastoreo por
Bovinos Ovinos Porcinos Equinos Total 1000 has, U.A.

PARTIDO 1000 Unidad Animales

Magdalena 186,9 8,7 1,2 7,4 204,2 241,3 1,2
Chascomus 258,5 21 .6 2,0 s Eda A 298,1 279,9 =10
Castelli 101,3 18,8 0,6 4,7 125,4 164,2 1
Dolores TO, R 15,9 0,7 5,0 101,3 143, 3 1,4
Tordillo 66,2 11,6 1,0 3,4 82,2 99,4 1,2
Gral. Lavalle 101,6 20,0 0,3 3,4 125,3 140,6 gt
Maipd 108,4° 39,4 0,3 4,3 152,4 170,9 ik
Gral. Madariaga 150,1 58,6 0,8 7,2 216,17 220,8 1,0
Mar Chiquita 144,8 69,0 0,5 6,9 221,2 230,4 140
Gral. Pueyrredén 42,8 10,0 1,5 3,3 57,6 60,3 1,0
Total Seccidn 1 1.240.3 273,5 8,9 96,7 1.879.4 1.%761.1 1o
Brandsen 68,2 1,3 0,9 3,2 73,6 79,3 4 |
Gral. Paz 87,5 3,4 1.2 4,5 96,6 90,86 0,9
Pila 149,38 295 0,6 ., 6,2 184,1 248,5 1,3
Gral. Guido 121,8 37,6 0,3 4.6 164,3 201,4 1,2
Ayacucho 371,6 134,9 1,8 14,1 522,4 548, 0 1534
Balcarce 176,9 52,7 2,8 8,5 240,9 247.0 110
Total Seccién 2 975,8 257, 4 7,6 41,1  1.281,9 1.414,8 1.3
Total Sec. 1y 2 _2,216,1 530,9 16,5 97,8  2.861,3 3.165,9 1,5
Gral. Alvarado 58,9 13,2 S 2,8 78,0 76,0 1; 0
Loberia - 205,6 81,4 W | 7,8 296,9  229,2 0,8
Necochea 111,8 66,4 1,6 5,9 185,17 226,77 1,2
San Cayetano 84,1 65,8 1,0 3,6 154,5 132,4 0,9
Tres ATrroyos 146, 7 150, 7 2,8 6,2 306,4 271,4 0,9
Cnel. Dorrego 126,3 116,7 1,9 5,9 250,8 273.7 13
Cnel. Rosales 25,3 13,2 0,2 0,9 39,6 52.5 L8
Bahia Blanca 52,17 33.2 0,3 4 87,9 88,8 1,0
Total Seccidén 3 811,4 540,6 13,0 34,8 1.399,8 1.350,7 110

Las Unidades Animales se calculan en base al nimero de cabezas por edad y sexo, en Tablas
3, 5, 7, y 9, Boletih Estadiktico Agropecuario - 1958/65 - Prov. de Buenos Aires, Vol. 1 -
Ministerio de Economia. El total de pastoreo se computé de Tabla II-7, ajustado a 1965.
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TABLA II-8

SUMARIO DEL USO DE LAS TIERRAS

(1960)
Seccidn 1 Seccién 2 Seccidn 3
Mil. Has. % Mil.Has. % Mil. Has, %
Cultivos
~ Anuales 98,7 4,5 170,0 9,9 921, 0 35:1
Permanentes 6,9 0.3 3,2 0,2 9.3 0,4
Sub-Total Cultivos 105,6 4,8 173,2 10,1 930,3 35,5
Pastoreo
Anuales 44,7 2,0 69,8 4,0 334,17 12,7
Permanentes 36,4 1,6 39,1 2,4 118,4 4.5
Natural 719.3 . 116 1.319,4 76,8 1.032,4 39,6
Sub-Total Pastoreo 1.800,4 81,2 1.428,3 83,2 1.485,5 56,8
Montes y Bosques Naturales 21,9 1,0 6,1 0,3 8,8 0,3
Superficie Apta No Aprove-
chada 56,6 2,6 37,1 2.2 110,5 4,2
Superficie de Desperdicio 218,4 10,0 62,1 3,6 65,2 2,5
En Viviendas,Galpones,etc. 11,6 0,4 9,6 0,6 18,9 0;7
Sub-Total 308,5 14,0 113.,9 6,7 203,4 o

TOTAL CENSO

Total Superf. Tabla II4 2.605,2

2,214,5 100,0 1.715,4 100,0

1.896,7 °

% Censo respecto Superf. 85,0 90,0

2.619,2 100,0

2.943,2
88,0

a

Los datos arriba indicados derivan de sub-totales de informacidn censual demostrada

en Tabla II-7.
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producir alrededor de 1,500 kilogramos, por‘ afio, de productos de granja que deman=
darian transporte. '

Debe hacerse notar también, que las demandas al transporte incrementardn con
la produccidén lechera, debido a las cualidades perecederas de la leche.

Las Tablas II-9 y II-10, muestran los productos obtenidos de la ganaderia y avi-
cultura y las existencias de ganado, respectivamente.

En el largo plazo, es factible suponer un crecimiento en la demanda de productos
l{cteos, continuando la tendencia actual, tanto del Gran Buenos Aires, como de Mar .
del Plata y el resto de los centros turisticos. Este aumento en la demanda estard
abastecido, en parte, por incrementos en la produccién y productividad en los actua=-
les partidos lecheros y en parte por una extensién de las dreas productoras de leche,:
dentro de la cual podrian estar incluitos los partidos hacia el sur de Magdalena, si
se dispone de una buena estructura de caminos rurales y troncales.

La cantidad de tierras dedicada a los ocho principales cultivos del €rea (trigo,
avena, cebada, centeno, mai%z, girasol, lino y papas), ha aumentado desde 1960 a
1965. En este ltimo aiio alrededor de 1. 568.400 hectdreas fueron dedicadas a estos
cultivos, en comparacién con 1. 189. 700 hectdreas en 1960. Este incremento (378. 700
. hectdreas) fue considerablemente mds grande que las 174.500 hectdreas registradas
en 1960 como aptas, pero improductivas., Esto pareceria indicar que, durante este
periodo, algunas tierras de pastoreo fueron dedicadas a cultivos. La Tabla II-11
muestra las hectd{reas sembradas con los ocho principales granos en la temporada
1964/65, y la Tabla II-12 muestra las toneladas cosechadas en 1965.

El trigo es en esta zona la cosecha mds importante. (Tablas II-11 y II-12), Du-
rante el periodo 1960 a 1965, ha mostrado un considerable aumento, tanto en hectdreas
sembradas como en toneladas cosechadas. (Ver Tabla II-13).

Bosques v Productos Forestales

Aproximadamente el 23 por ciento de la superficie de la Argentina, alrededor
de 63,3 millones de hectdreas, son tierras forestadas,un tercio de las cuales estdn
catalogadas como productivas. (Tablas II-1 y II-14).

En algunas regiones, los bosques son casi uniformes, pero existen otras en las
que se encuentran distintas especies. Segiun Argentina Econdémica y Financiera, es
comun encontrar de 10 a 40 especies distintas en una misma hectdrea de bosque, de
las cuales tres o cuatro son, tal vez, comercialmente aprovechables,

II-12



TABLA II-9

PRODUCTOS OBTENIDOS DE LA GANADERIA Y AVICULTURA

1965~66-
Aves de
Leche Huevos Corral Lana
(1000 1ts. ) (1000 doec, ) (1000 u.) (1000 kz.)

Magdalena 16.312 669 135,9 149
Chascomus 24,739 331 89,6 441
Castelli 2.591 136 38,8 412
Dolores 943 89 27,9 331
Tordillo 239 9 4,2 Biat
Gral. Lavalle 244 8 5,2 440
Maipd 550 28 135 2 814
Gral. Madariaga 692 64 31,8 1127
Mar Chiquita 1.209 85 31,3 1.573
Gral. Pueyrreddn 4.185 132 66,1 236
Total Seccidén 1 51.704 - 1.551 444 0 5. 854
Brandsen 20.237 132 26,8 10
Gral., Paz 20,773 941 67,1 41
Pila 299 45 18,8 429
Gral, Guido 308 47 20,5 676
Ayacucho 2.349 382 97,6 2,837
Balcarce 3.696 334 112, 7 Y
Total Seccién 2 47,662 1.881 343,5 5.163
Total Seccién 1y 2 99.366 3.432 787.5 11.017
Gral, Alvarado 742 158 56,7 296
Loberia 6.229 241 86,4 1.936
Necochea 2.160 251 88,3 1.841
San Cayetano 1.236 268 D 2.055
Tres Arroyos 4,235 517 124.2 4,341
Cnel. Dorrego 1. 855 250 96,8 2,873
Cnel. Rosales 754 - - 372
Bahia Blanca 2.806 149 39,6 782
Total Seccién 3 20, 017 1. 834 565,5 14.496

Fuente ;: Boletih Estadistico - Ministerio de Economia - Direccién de Estadisticas

Censo Nacional Agropecuario
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TABLA II-10.

NUMERO DE ANIMALES

Miles de Cabezas ( 1965 )

Bovino QOvino Porcino Equino

M agdalena 241,1 57,1 3,6 7,4
Chascomus - 336,2 142, 1 6,0 s I 1 GO
Castelli 132,0 " 124,5 D il G
Dolores 103,0 102,6 2,1 5,0
Tordillo 81,6 75,0 2,8 3.4
Gral. Lavalle 129,8 128,1 0,8 3,4
Maipd 139,6 256,9 0,8 4,3
Gral. Madariaga 192, 2 383,5 2.3 7.2
Mar Chiquita 184,3 443,2 1,6 6,9
Gral. Pueyrreddén 55,4 64,6 1.3 3,3
Total Seceién 1 1.595,2 1.777,6 26,0 56,17
Brandsen 87,8 8,2 2 3,2
Gral. Paz 114,8 21,4 3,3 4,5
Pila 187,0 179,0 1,8 6,2
Gral. Guido 157,17 243,9 0,9 4,6
Ayacucho 478,1 874,9 5,3 14,1
Balcarce 229,9 344,0 8,2 8,5
Total Seccidn 2 1. 255, 3 1.671,4 22,2 45,1
Total Seceidn 1y 2 2.850,5 3,449,0 28, 2 97,8
Gral, Alvarado 75,8 84,7 9,8 2,8
Loberia 269, 8 527,2 6,3 7,8
Necochea 147,3 423,5 4,7 6,0
San Cayetano 110,0 429,2 2 s | 3,6
Tres Arroyos 191,3 992,0 8,4 6,2
Cnel. Dorrego 163,6 57,1 5,9 5,9
Cnel. Rosales 33,0 83,1 0,7 0,9
Bahia Blanca 68,2 209,4 0,9 1,6
Total Seccién 3 1.059,0 3.506, 2 39,8 34,8

-
-

Fuente: Boletih Estadistico Agropecuario, Prov. de Buenos Aires 1958/65-Vol. 1,
Censo Nacional Agropecuario 1960
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TABLA II-12 :

TONELADAS COSECHADAS EN EL ANO 1965

PARTIDOS Trigo Avena Cebada - Centeno Maiz " ° Lino Girasol Papas TOTAL
Magdalena 4,350 240 - - 8.100 1.008  1.530 1.814 17. 042
Chascomids 4.800 200 200 - 12.870 2,016 2.316 770 23. 172
Castelli 2,081 200 - - 5. 760 - 1,890 960 10. 891

lores 490 90 - - 4,960 - 1176 1. 760 8.410
Tondillo 52 - - - 375 - - Y140 567
Gral, Lavalle 65 - - - 375 160 - 1.225 1.825 :
Maipd 644 90 - - 1.950 §96 270 3.250 7.100
Gral. Madariaga 1.050 200 50 - 3.525 484 210 27.600 33.119
Mar Chiquita 11.780 10.000 1. 092 450 6, 045 4.162 5,400 10.8G0 49, 729
Gral. Pueyrredén 28.600 7.000 1,092 637 4, 250 880 161 144.000  187.120
Total Seceidn 1 53,912 18.020 2,434 1.087 48,210 9.606 12,947 192.259  338.475
Brandsen 507 210 - - 3.0560 126 340 400 5.063
Gral. Paz 2,384 720 - - 8.100 1.400 935 1. 000 14.539
Pila 812 100 - - 6.6G65 112 810 300 8.799
Gral. Guido 182 180 - - 3.300 ° 320 810 475 5.267
Ayacucho 10. 070 4,500 402 50 4,800 15.000 3.300 2.850 43,042
Balcarce 112.980 29,250 5.311 2.400 1%..053 3.680 1,630 403.000  569.354
Total Seceién 2 127.335 34,990 5.713 2.490 36.975 20.635 7.875 408.055  G44.064
Total Seceidn 1y 2 181.247 53.010 8.147 3.577 85.188 30.244 20.822 600.214 982.535
Gral, Alvarado 56.540 8.775 1.948 720 3.300 1.320 1.402 228,000 303,005
Loberfx 200,400 42,525 8.177 3.200 10.450 15.600 7.840 152.400 440,592
Necockea 147.600 33.000 4,680 1.100 2,760  27.200 335 12.800 229.525
San Cayetano 132.600 28,500 3.700 770 1.200 23,440 420 1.100  191.730
Tres Arroyos 284.700 79,500 11.030 805 2,300 25.125 5,250 3.300 412.030
Czel. Dorrego 277.920 28.000 51.915 70 550 5.025 260 450  364.19%0
Cnel, Rosales 62.475 4.950 6.970 1.280 280 - - 55 76.110
Bahfa Blanca 117.360 13.640 16.120 3.240 769 - - 2.722 153.782
Total Seccida 3 1.273.595 238.890 104.560 ° 11.285 21.543 97.710 15,557 401,827 1.941.439

Fueate: Boletln EstadiGtico Agropcouario de la Provinoia de Buenos Aires . Aflos 1558/65 Volumen 1
Por Papas: C.O.N.A.D.E. '
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TABLA 1I-13

AREA SEMBRADA Y PRODUCCION DE TRIGO PARA PERIODOS SELECCIONADOS

Promedio Bienal 1960/61-1961/62 Promedio Bienal 1963/64-1964/65

PARTIDOS Hectdreas - Produc. Rend. Hectdreas Produc. Rend.
Sembradas Toneladas Ha. Sembradas Tonecladas  Has,
Magdalena 900 1. 067 L {100 Gy 2. 800 3. 728 1,33
Chascomus 1.000 1.135 1,14 2. 800 3.817 1,36
Castelli 450 422 0,93 1.400 1.580 i1
Dolores 110 . 95 0,86 375 395 1,06
Tordillo 30 21 0,70 =50 50 1,00
Gral. Lavalle 40 35 0,88 60 46 = 00T
Maipud 135 118 0,87 450 565 1,25
Gral, Madariaga 215 190 0,89 685 804 10T
Mar Chiquita 6. 000 8. 290 1:38 5.950 10.819 1,82
Gral. Pueyrreddn 10.500 19. 040 1,81 13. 600 28. 680 2,1
Total Seccidn 1 19.380 30.403 1,57 28.170 50.484 1,79
Brandsen 125 154 1,23 550 761 1,3
ral. Paz 337 427 1,26 1.460 1. 907 1;31L
Pila 160 13t 0,86 550 676 1528
Gral, Guido 40 28 0,70 150 169 ) s
Ayacucho 5.500 6. 055 R0 4,900 T2 1,558
Balcarce 32.250 57.480 1,78 52.750 108.465 2,06
Total Seccidn 2 38.412 64. 281 160 60. 360 119.550 1,98
Total Seccién 1 y 2 57,792 94. 684 1,63 88.530 170. 034 1,92
Gral. Alvarado 20,000 36.180 1,81 26.600 56.757 2.338
Loberia 86.000 138,300 1567 98,500 189.900 1,92
Necochea 70.000 88.437 1,26 75.000 143. 625 1,92
San Cayetano 64.000 80.690 1,26 67.000 125. 200 1,87
Tres Arroyos 128,000 179.800 1,40 -147.500 278.850 1,89
Cnel. Dorrego 120,000 138.450 1,15 163,500 292, 860 1,78
Cnel. Rosales 25,000 21.575 0,86 38.350 64.485 1,68
Bahia Blanca 39. 000 33.500 0,86 66.100 113. 805 1,72
Total Seccién 3 552,000 716.932 1,30 682,550 1.265.482 1,85

Fuente: Boletin Estadistico Agropecuario de la Provincia de Buenos Aires
Afios 1958/65 Volumen 1.
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TABLA II-14

DISTRIBUCION GEOGRAFICA DE LOS BOSQUES

Tierras Bosques

Jurisdicciones forestales productivos
. (miles de hectdreas)
Buenos Aires ; 150 100
Catamarca 1.500 500
Cdérdoba 2,700 1.500
Corrientes 1. 500 800
Chaco 8. 000 7.500
Chubut 1. 200 1.100
Entre Rios 1. 000 700
Formosa 6.300 1.500
Jujuy 1. 200 820
La Pampa 5.000 2,000
La Rioja 2,000 500
Mendoza 500 100
Mis iones 2.500 2.250
Neuquén 250 180
Patagonia (Santa Cruz y Tierra del Fuego) 1.000 700
Rio Negro 500 250
Salta ' 9,800 4,750
San Juan 700 150
San Luis 2,300 1,100
Santa Fé 2,000 1.500
Santiago del Estero 9,000 6.000
Tucumzh - 1,200 700
TOTALES 60,300 34. 700

Fuente: Argentina Econdmica y Financiera OECEI, 1966
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La Provincia de Buenos Aires, cuenta con solamente 150, 000 hectdreas de bos=
ques,de las cuales dos terceras partes son productivas. (Tabla II-14) y sélo 35, 000
se encuentran en el Area de Estudio (Tabla II-8).

Una investigacién del area indica que algunos de estos drboles han sido planta-
dos como "rompevientos", algunos para lefia y otros para controlar la erosién de los
suelos, Se realiza la explotacién maderera para uso local, de ciertas especies, par-
ticularmente el eucalipto, pero su produccién es muy limitada y en escala comercial
prdecticamente insignificante,

Produccién Pesquera

En los ultimos 30 afios, la produccién pesquera en la Argentina, aumentd en
aproximadamente un 260% (Tabla II-15). Aun cuando algunos peces provienen de agua

dulce, la produccién de pescado de agua salada fiene mucha mayor importancia (Fig.
o).

Segun puede verse en la Tabla II-16, se ha producido en los ultimos afios, un
aumento en el tonelaje de pesca costera, pero el crecimiento ha sido mucho mayor
para la pesca de altura; casi un 90% de la misma ha sido llevada al puerto de Mar del
Plata (Tabla II-17). Este hecho, combinado con las conclusiones de estudios realiza-
dos sobre las posibilidades pesqueras, indican que la Provincia de Buenos Aires tiene
el potencial como para convertirse en la principal zona pesquera del pais.

Se capturan varios tipos de peces de agua salada y de ellos, la merluza represen-
ta el 47%, la castafieta, aproximadamente el 18%, la anchoita el 10% y la caballa alre-
dedor del 6%. Los tonelajes obtenidos en pescados y mariscos se indican en la Tabla
II-1s.

La produccién pesquera argentina se utiliza de distintas maneras; algo de pescado
fresco se envia a los mercados metropolitanos y cantidades bastantes substanciales son
procesadas para exportacién. Pese a que el consumo de pescado en la Argentina aumen-
t6 de 2,28 kilos por persona, en 1955, a aproximadamente 3, 34 kilos por persona en
1966, el consumo per capita estd todavia muy por debajo del promedio mundial que. lle-
gaba, en 1965, a casi 11 kilos por persona. Esta utilizacién del pescado, en toneladas,
puede verse en la Tabla II-19.

El tonelaje de pescado procesado, en sus varias formas, aumenté substancialmen-

te en la (ltima década tal como puede verse en la Tabla II-20, pero, en las fdbricas
procesadoras queda todavia una gran capacidad no utilizada.
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TABLA II-15

PRODUCCION PESQUERA

Periodo Total Agua dulce Maritima

Toneladas Toneladas ihdice base Toneladas indice base

1935-39= 100 1935=35= 100
1935-39 (1) 50.374,7 20.310,7 100,0 30.064,0 100,0
1940—44 (1) 58. 144,4 22.7156,0 109,1 35.989,4 119, 7
1945-19 (1) 62, 807,06 18.736,7 92,3 44,070,9 146,6
1950-54 (1) 73.837,4 11.180,9 55,0 62. 656,5 208, 4
1955-59 (1) 81.222,6 9.674,6 47,6 71.548,0 238, 0
1960 100. 043,9 14. 883,9 73,3 85.160,0 283,3
1961 91.782,0 14.419,5 71,0 T7.362,5 2573
1962 92,326,2 10,.112,6 49,8 82, 213,6 273,5
1963 122,308,3 11.988,3 59,0 110,320,0 367,0
1964 160.306,0 (2) 14.762,6 72,7 143.587,5 4717,6
1965 188.906,5 (3) 13.029,7 64,1 172.107,2 572,5

1966 250.825,5(4) 10.091,0 211.066,0

(1) Promedio anual ded quinquenio
2y Inctaye en 1964: 1.955,0 toneladas de algas
(3) Incluye en 1965: 3. 769,6 toneladas de algas
(4) Incluye en 1966:29. 668, Otoneladas de algas
Fuente : Direccidén General de Pesca y Conservacién de la Fauna - 1966 -

TABLA II-16

PESCA MARITIMA

Afo Total De Altura Costera
(miles de toneladas)
1960 85.160,0 40.433,5 44,726,5
1961 77.362,5 37.993,4 39.369,1
1962 82.153,6 40.940,1 41,213,5
1963 110.320,0 57.280,8 53.039, 2
1964 143, 587T.5 75.7986,7 67.790,8
1965 172.106,;5 102.171,56 69.935,0
1966 211.066,3 135.740,3 75.326,0

Fuente: Direccidén General de Pesca y Conservacidn dé la Fauna - 1966 -
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TABLA II-17

PRODUCCION PESCA MARITIMA SEGUN PRINCIPA LES PUERTOS DE
DESEMBARQUE - 1966

Pucrtos Toneladas %
Total 211. 066,3 100,0
Buenos Aires (altura) 321,1 0,2
Mar del Plata (altura) 135.419,2 61,0,
Mar del Plata (costera) 60. 048,5 27,0
Puerto Madryn (costera) 530,5 0,3
General Lavalle a71.,9 0,1
Necochea-Quequén 11,138,6 a1
Tres Arroyos-Cnel, Dorrego 120,4 --
Bahia Blanca 1.041,3 0,5
San Blas-Patagones 148,8 0,1
San Antonio Oeste 291,4 0,3
Rawson 1.439,3 0,6
Comodoro Rivadavia 183,5 0,1
Puerto Deseado 14,17 -
San Julidn 24,6 e
Santa Cruz 76 -
Rio Gallegos 7,9 -
Rio Grande 0,3 -
Ushuaia 56,7 ——

Fuente : Direccién General de Pesca y Conservacién de la Fauna - 1966 -

TABLA II-18

PESCA MARITIMA SEGUN CLASE

Periodo Pescados Mariscos
Toneladas
1950-54 (1) 57.216,0 5.299,0
1955-59 (1) 66.566, 0 4,940,0
1960 79.207, 0 5.952,0
1961 | 70.666, 0 6.696,0
1962 ' 75.489, 2 6.722,9
1963 103, 228, 8 7.090,9
1964 134,884, 2 8. 7023,3
1965 163.198,2 8.909,0
1966 201.518,7 9.547,6

(1) Promedio del quinquenio
Fuente : Direccién General de Pesca y Conservacién de la Fauna -1966-
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TABLA II'-19

PESCADO OBTENIDO EN 1966 DE MAR Y DE AGUA DULCE
(en toneladas)

UTILIZACION
Consumo Fresco 54.664,0
Consumo Interno 54, 664,0
Exportado (Se incluye en 1)
Enfriado y Congelado * 19.198,2
Consumo Interno 16.603,8
Exportado (1) 2.594,4
Conservas y Salazdn* 15.489,0
Consumo Interno 15.464,2
Exportado 24,8
Harinas y Aceites * 23.992,5
Consumo Interno 17.834.,3
Exportado 6.658,2
TOTAL GENERAL 113.343,7
Consumo Interno 104, 066,3
Exportado 9.277,4

(*) No se incluyen importaciones:

Enfriado y Congelado : 1.201,6 toneladas
Conservas v Salazén : 228,1 toneladas
Harinas y Aceites :  3.227,5 toneladas

Fuente : Direccidén General de Pesca y Conservacién de la Fauna
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TABLA II-20

TONELAJE DE PESCADO PROCESADO Y CAPACIDAD UTILIZADA DE
PROCESAMIENTO (%) EN ANOS SELECCIONADOS

Aflo Materia Prima Procesada Capacidad Utilizada
(toneladas) (%)

1962 17.014 12,8

1963 35. 743 26,8

1964 .55, 058 41,5

1965 19.189 59,7

Fuente : Tomds L. Marini

TABLA II-21

COMPOSICION DE LA FLOTA PESQUERA - 1966 -

Numero Tonelaje
de Bruto
Barcos Total

Flota de Altura 59 7.862
Barcos abiertos de 9 metros o mds de eslora 257 4,163
Barcos con cubiertas hasta 16 metros 26 499
Barcos con cubiertas de 16 a 18 metros 29 792

TOTAL 371 13. 316

Fuente : Prefectura Nacional Maritima y Direccién General de Pesca y
Conservacidn de la Fauna - 1966 -
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En 1966 la Secretaria de Industria estimé que para el fin de 1967 habria 14 plan=-
tas de procesamiento en plena actividad, con una capacidad de alrededor de 1. 790 to-
neladas diarias, Tomds L. Marini, en la Revista de la Cdmara de Comercio, No. 366

publicada en 1966, estimaba que esas plantas serian capaces de procesar alrededor
de 447. 000 toneladas de materia prima por afio,

En la Tabla II-21, se indica la flota pesquera actual. Parte de la misma es anti-
cuada y todo tiende a indicar, que si fuera modernizada, la produccién pesquera po-
dria experimentar un aumento substancial. Varios estudios indican, que la produccién

de harina de pescado y la exportacién de pescado y harina de pescado, podria aumen-
tarse substancialmente,

El Gobierno de la Argentina, reconociendo la importancia de la industria pesque-
ra y su potencial, ha dictado nuevas leyes con el fin de promocionarla.

Industria Manufacturera

Si bien es cierto que la ganaderia y la agricultura constituyen, en gran parte, la
base tradicional de la economia argentina, la industria manufacturera estd creciendo
en importancia. En 1947, alrededor de 1.197. 000 personas estaban ocupadas en esia
industria, representando aproximadamente el 7% de la poblacién del pais y cerca del
12% de su poblacién urbana; para 1960 el nimero de personas dedicadas a actividades
fabriles habia aumentado a 1.890. 000, cifra ésta que significaba cerca del 9,7% de la
poblacidn total y aproximadamente el 13% de la poblacién urbana. Durante este perio-
do, la provincia de Buenos Aires incrementé su ihdice de industrializacién. En 1939,
cerca del 26 por ciento de los trabajadores industriales vivian en la provincia de Bue-
nos Aires, pero en 1960 dicho porcentaje aumenté a 45,6, (Tabla II-22).

El sector manufacturero ha incrementado su contribucién al producto bruto in-
terno ya que en 1935 representaba el 25 por ciento del mismo, pasando en 1950 al 29%,
y en 1965 al 35%.

La distribucién de ingresos en este sector experimenté un cambio en afios re-
cientes, pues mientras que en 1950 aproximadamente el 54% de los ingresos totales
de las industrias manufactureras se distribuian en pago de sueldos y salarios, en
1563 aquel porcentaje llegaba solamente al 42, 9%.

La produccidn por persona ocupada en el sector manufacturero, ha inecrementado

en proporcidn mucho mayor que el correspondiente a las actividades agropecuarias.
(Tabla II-23).

Desde el punto de vista de este estudio, las estadisticas precedentes son impor-
tantes por diversas razones. Ellas indican, en primer lugar, que el nimero de per-
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TABLA II-22

DISTRIBUCION PORCENTUAL DE POBLACION Y OCUPACION

Porcentaje de la poblacidn

Porcentaje ocupado
en manufacturas

del pais
1939 1948 1960
Capital Federal 19,0 18,7 14,8
Prov.de Buenos Aires 27,0 26,7 33,6

Fuente: Direccién Nacional de Estadistica y Censos

1939 1948 1960

44,2 41,0 2

0,9
26,5 31,4 45,6

TABLA II-23

PRODUCCION ANUAL POR PERSONA OCUPADA

(en pesos de 1950)

Afio. Sectores de la Economia

Todos los Sectores Agricultura v Pesca  Manufactura
1914 5:720 6,010 2,860
1947 8.990 6. 690 10, 280
1960 11,431 5033 14,431

Fuente: Direccién Nacional de Estadistica y Censos
Banco Central de la Republica Argentina
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sonas ocupadas en actividades manufactureras en la Provincia de Buenos Aires, ha
experimentado un constante aumento; también sefialan un aumento en productividad;
todo ésto, considerado en conjunto, significa que la mayoria de los residentes de la

Provincia de Buenos Aires disponon de mids dinero que en el pasado, para gastar
en forma discrecional.

Mientras que las industrias manufactureras tienen importancia dentro de la
Provincia de Buenos Aires considerada en forma global, es relativamente escasa la
actividad manufacturera en la zona de estudio. Sin embargo, existen en esta zona 8

de los 30 astilleros navales con que cuenta la Nacidn; 6 de €llos estdn en Mar del Plata,
uno en Bahia Blanca, y otro en Necochea.

La produccidén de cemento tiene considerable importancia para la provinecia; su
elaboracién se inicid en la Argentina en el afio 1913 con la construccidén de una planta
con una capacidad instalada de 14,4 miles de toneladas; en su primer afio de operacién
esa planta produjo 2.900 toneladas de cemento, aproximadamente el 0,6% de las nece-
sidades nacionales, En 1967 habia en el pais 15 fdbricas de cemento con una capacidad
total de produceién de 4.937.000 toneladas. Cinco de estas plantas estdn en la Provin-
cia de Buenos Aires y tienen una capacidad conjunta de produccién de 3.207. 000 tonela~-
das anuales, o sea , el 65% del total nacional.

El cemento no es importante en términos de exportacidn o importacién; hay envios

menores a Chile y Paraguay y hubo algunas exportaciones a Bolivia motivadas por la
construccién de un ferrocarril.

El consumo anual de cemento per cdpita en la Argentina es de aproximadamente
145,4 kilogramos, comparado con 368 kilogramos en Europa y 325 kilogramos en Estados
Unidos. Actualmente se encuentra ociosa aproximadamente el 33, 7% de la capacidad ins-
talada de las fdbricas de cemento.

Mineria

La mineria tiene relativa importancia en la Argentina, constituyendo una parte
poco significativa del producto bruto nacional, En 1964 la mineria (excluido el petréleo)
constituyd 1,7 del producto bruto nacional, absorbiendo solamente el 6% de la poblacidn
ocupada del pais. ‘

El pais tiene ciertas posibilidades que no han sido exploradas a fondo. En la actua-
lidad, la Direccién General de Fabricaciones Militares estd llevando a cabo una investi-

gacidén de recursos minerales denominada "Plan Cordillerano'.

La Pcia. de Buenos Aires produce cantidades substanciales de minerales no meta-
liferos, que incluyen piedra caliza, sal, arcilla, arena y pedregullo. (Tabla II-24)
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TABLA II- 24

PRODUCCION DE MINERA LES 1966

Jurisdicciones Toneladas % del Valor
8 — e ———

Minerales Metaliferos

Total 1285, 886 100,0
Jujuy 238.655 85,7
San Juan 778 0,9
Rib Negro 3.612 4,7
Mendoza 20. 234 3,4
Cérdoba ©10.880 1,6
Resto del Pais 11.727 3,7

Minerales No Metaliferos

Total 2.404.178 100,0
Salta 111.617 21,5
Buenos Aires 834.667 16,6
San Juan ' 81.862 3,6
Mendoza ; 156,104 3 5 B
Chubut ' 92, 797 5,9
Entre Rios 239. 018 4,9
Cdérdoba 123,591 339
Rio Negro 142,397 3,9
La Pampa 387.311 13,2
Neuquén _ 42,546 2,6
Resto del Pais 192, 268 12,8
Rocas de Aplicacién
Total . , 21. 038. 291 100,0
Buenos Aires 11, 039, 146 48,1
Cérdoba 4,251,636 20,1
Entre Rios 1, 170,875 11,8
Mendoza 629, 324 3,3
San Juan 424.074 . 2,8
Resto del Pais 2,923, 236 13,9

Fuente: Direecidén Nacional de Mineria
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Existen también algunos depdsitos de hierro de baja ley a lo largo de la Costa Atldn-
tica.

Turismo

La Argentina tiene gran variedad de atracciones turisticas (Fig.II-5) que inclu-
yen num erosas playas, balnearios, bellezas escdénicas y lugares de interds histérico
que atraen turistas de otras naciones; alrededor del 65% de éstos proviene de paises
limitrofes, con un 40% procedente del Uruguay. (Tabla II-25). En 1964, udltimo afio
parael cual se publicaron estadisticas, alrededor de la mitad del total de turistas
llegé por via adérea; esta cifra de turistas aerotransportados ha ido en continuo cre-
cimiento tanto en términos absolutos como porcentuales. (Tabla II-26).

Pese a que el turismo ejerce un importante efecto en la Balanza de Pagos de la
Nacién, no existen estadisticas precisas sobre gastos efectuados por turistas que
vienen a la Argentina, ni sobre los gastos de ciudadanos argentinos que viajan como
turistas por otros paises. La OECEI estima, sin embargo, que ha habido un marca~-
do déficit en la Balanza de Pagos de la Nacidén, causado por el hecho de que la Argen~-
tina gasta mds divisas de turistas que las que gana, (Tabla II-27).

El turismo es importante para la Provincia de Buenos Aires ya que, juntamente
con la Capital Federal, tiene aproximadamente la mitad de las comodidades hoteleras

de la Nacién (Tabla II-28), constituyendo el punto de ingreso para gran cantidad de
turistas.

El turismo es tambié¢n de gran importancia para la zona de Estudio. Se ha esti-
mado que alrededor de dos millones de personas visitan, por afio, los balnearios
situados en Mar del Plata y zonas circundantes, procedentes, en su mayoria, de la
Capital Federal, pero también de ciudades bonaerenses, de otras provincias y de
paises extranjeros. Una encuesta "Gallup' tomada en 1967, indicé que para ese afio,
aproximadamente 1. 200, 000 argentinos planeaban pasar sus vacaciones en la zona
marplatense. Los balnearios ubicados en el €rea de Mar del Plata estdn bien desarrolla-
dos y tienen suficiente capacidad como para acomodar a un gran nimero de turistas
pero hay también excelentes zonas que no se han visto beneficiadas con una promocién
adecuada., Entre San Clemente y Mar del Plata hay aproximadamente 235 kilémetros
de costas y es aun mayor la extensién entre Mar del Plata y Bahia Blanca. Hay aqui’
buenas playas naturales y algunas de ellas podrfin llegar a ser calificadas de excelen~
tes., Necesitan, sin embargo, mucho mayor desarrollo.

La mayor atraccién turistica en esta zona estd constituida por las playas y
atracciones conexas, pero muchos turistas se dirigen aqui'con el fin de acampar,
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TABLA II-25

INGRESO DE TURISTAS POR PAIS DE PROCEDENCIA
(en miles de personas)

AMERICA
Paises Limitrofes
TOTAL Total Uru- Chile Para- Bra- Boli- BEB Demds FEuro- Otros
GENERAL guay guay - sil via _UU. Paises pa Paise
1958 337 313 115 78 60 24 10 By 9 22 2
1959 303 278 85 98 34 20 10 22 9 23 2
1960 292 261 102 77 238 17 6 25 11 29 2
1961 293 258 90 77 28 17 10 24 12 32 3
1962 233 193 76 41 17 15 10 22 12 35 8
1963 244 207 101 32 17 15 7 23 12 33 4
1564 280 241 117 35 22 b g 10 29 15 34 3
ler. sem,
1965 158 138 63 22 16 9 6 14 8 18 2

Fuente : Direccidén Nacional de Turismo
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TABLA Ti-2g

INGRESO DE TURISTAS

~ ( Segin Tipo de Transporte )

VIA
Aflo Total Fluvial Adrea Terrestre  Ultramar
personas
1958 337.181 142, 763 108,433 72,338 13, 647
1959 302,350 82.497 125, 684 81,629 12,540
1960 292,308 75,917 149,627 53,943 12,821
1961 202,387 71.408 145, 709 60.335 14,935
1962 231.468 41,530 129,436 44,477 16.025
1963 243, 554 70, 744 - 128, 214 28,358 16,238
1964 278,166 82,953 145, 727 36.588 12,898
1965 ler sem 156,974 48,817 73,224 28,978 5,955

Fuente: Direccidn Nacional de Turismo

TABLA II-27

MOVIMIENTOS DE DIVISAS EN CONCEPTO DE
VIAJES AL Y DEL EXTERIOR

Afio Ingreso Egreso Saldo

millones de délares

1958

3,0 9,4 6,4
1959 3,4 9,0 5,6
1960 3,7 18,4 14,7
1961 9,7 25,9 16,2
1962 8,7 40,9 32.9
1963 B 20,6 16,9
1964 2,4 51,5 49,1
1965 0,3 43,4 43,1

Fuente: Banco Central de la Republica’Argentina

II-30



TABLA II-28

CAPACIDAD HOTELERA

1966
Jurisdiceidn Establecimientos Habitaciones
Total del pais 4,787 210, 247
Capital Federal 580 : 47,160
Buenos Aires 1,838 89,128
Catamarca 62 1.686
Cdérdoba 1.078 20.500
Corrientes 28 1.254
Chaco _ 40 1.472
Chubut _ 35 1.450
Entre Rios ' 54 3,132
Formosa 14 320
Jujuy 30 1.286
La Pampa 22 ' 670
La Rioja 31 846
Mendoza 231 8.616
Misiones 17 750
Neuquén 48 1,102
Rio Negro 165 6. 204
Salta 62 3.121
San Juan 38 1.480
San Luis 80 2.720 -
Santa Cruz 20 106
Santa Fe - 156 8. 768
Santiago del Estero 109 5.380
Tierra del Fuego 6 108
Tucumdn 3 2,848

Fuente; Direccién Nacional de Turismo
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practicar la caza y pescar en lagos y arroyos.

El mimero de comodidades ha ido en constante aumento en afios recientes, tal
como puede verse en las Tablas II-29, II-30 y II-31, aun cuando estas estadisticas
~son de cierta utilidad, no deben ser tomadas como el reflejo fiel del grado de desa=
rrollo aleanzado en el drea. Muchos veraneantes tienen casa propia, otros alquilan
casas o departamentos durante una parte o toda la estacién veraniega y hay todavia

otros que acampan. Las estadisticas hoteleras no toman en cuonta este tipo de vera-
neante.

Producto Bruto Interno

La contribucién de todos los sectores de la economia, al producto bruto interno
de cada partido de la zona de Estudio, se indica en la Tabla II-32.
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TABLA II-29

ALOJAMIENTO Di’-J TURISTAS EN LA ZONA ESTE DEL AREA DE ESTUDIO
(San Clemente del Tuyd, Santa Teresita, Mar del Tuyd
Mar de Ajé, Pinamar y Villa Gesell)

1961-62 1962-63 1963-64 1964-65 1965 -66

No. de establecimientos 130 150 171 181 248
Establ. con pensién completa 113 128 137 116 131
Establ, sin pensidn 17 32 34 65 117
No. de habitaciones 2.905 3.290 3.549 3.894 5.202
No. de camas 7.412 8.697 9.266 10, 255 13.773
No. de bailos privados 1. 785 2,128 2. 295 2,734 3.907
No. de bafilos no privados 543 654 687 624 761

Fuente ; Direccidn de Turismo de la Provincia de Buenos Aires
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TABLA II-30

ALOJAMIENTOS DE TURISTAS EN LA ZONA SUDESTE DEL AREA DE ESTUDIO

(Mar del Plata, Miramar y Necochea)

No. de establecimientos

Establ, con pensidén completa

Establ, sin pensién
No. de habifaciones
No. c'ie camas

No. de bafios privados

No. de baiios no privados

Fuente : Direccidn de Turismo de la Provincia de Buenos Aires

1961-62  1962-63  1963-64  1964-65  1965-66
1.269 '1.270 1.321 1.300 1.327
776 820 842 746 646
493 450 479 544 681
27.571 27,792  29.287  29.075  29.094
T5.719  76.557  80.449  78.894  81.779
13.236  13.524 14,912  15.246  17.560
6.139 5.965 5.909 5.916 5.678
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TABLA @I-31

1961-62

14

14

349

587

101

69

LOJAMIENTOS DE TURISTAS EN IA ZONA SUR DEL AREA DE ESTUDIO
5 (Claromecd - Monte Ifermoso)
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1962-63 1963-64 1964-65
14 15 15
13 | 12 11
| 3 4
350 366 399
887 922 1.030
125 189 213
75 73 76
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III. SISTEMAS DE TRANSPORTE

Medios de Transporte

La Provincia de Buenos Aires, tiene una extensa red vial y ferroviaria, ade-
mds de cierto nimero de puertos y aeropuertos (Fig.III-1 y III-2). En 1959 el vo-
lumen total del trdfico del pais alcanzd la cantidad de 44. 800 millones de ton/kilé~
metros. En el ailo 1966 este volumen se habia incrementado hasta cerca de 68,100
millones de ton/kilémetros. Durante este periodo de tiempo, hubo considerables va=-
riaciones en la composicién del trdfico y en la participacién en el mismo por cada
uno de los medios de transporte. La Tabla III-1 indica el tonelaje de cargas trans-
portadas por los diferentes medios desde 1959 a 1966; la derivacién mds signifi-
cativa fue del ferrocarril al transporte por tuberias. La composicidn del trdfico
en 1960 se muestra en la Tabla III-2,

Red Caminera

Actualmente, la Argentina tiene 204, 000 kms, de caminos y rutas; la juris-
diccidén en la construccidn y conservacidn de esta red vial se divide entre las re-
particiones nacionales y provinciales,

La Red Nacional, bajo la responsabilidad de Vialidad Nacional cuenta con cer-
ca de 46, 000 km, de caminos, mientras que las redes provinciales cuentan con
158,000 km, bajo la responsabilidad de la provincia en que se encuentran ubicadas.

En la Provincia de Buenos Aires hay 6, 000 kms.de rutas nacionales y alrede-
dor de 39.000 kms, de rutas provinciales de los cuales 11, 000 kms. estah clasifi~
cados por Vialidad Provincial como rutas primarias, La Tabla III-3 indica la cali-
dad de las varias redes camineras en la Argentina y en la Provincia de Buenos Aires,
De la red total sélo un cuatro por ciento es de trdnsito permanente. La Provincia de

Buenos Aires se encuentra por sobre el promedio del pais en el porcentaje de sus
caminos pavimentados,

Red Ferroviaria

La red ferroviaria argentina alcanza una longitud de 42, 000 km, de lineas
principales, de las cuales 14, 000 km. o alrededor del 33 por ciento estdn ubicadas
en la Provincia de Buenos Aires (Tabla III-4). Este alto porcentaje es debido a la
mayor densidad de poblacién y actividad econémica de esta provincia respecto a

III-1
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TABLA III-1

PARTICIPACION DEL VOLUMEN TOTAL DE TRAFICO DE CARGAS EN ARGENTINA

POR MEDIOS DE TRANSPORTE
(Porcentaje del Total de Ton/Km)

Anos Seleccionados

. 1959 1962 1965 1966
Volumen de Trdfico (Millones de Ton/Km) 40.723 57.988 68.800 73.656
Participacidn del Volumen de Trdfico % del Total)
Ferrocarril 38,2% 18,9% 20,2% 20,6%
Camidn ' 28,0% 33,8% 31,1% 29,5%
Barco 31,3% 39,4% 37,3% 37,2%
Tuberia 2,5% 7,9% 11,4% 12,7%

Fuente : CONADE

TABLA III-2

COMPOSICION DEL TRAFICO DE CARGAS EN ARGENTINA

1960
Distancia me-
Tonelaje Ton/Km dia de Transporte

Carga Transportada -  Millones % del ° 10” % del % del

de Tons. Total Ton/Km Total Km. Total
Productos Agricolas 9,0 34,7 3,8 25,1 420 9,4
Productos Forestales 1,6 651 1,2 T, 6 750 16,7
Animales y derivados 3,0 11,8 1,8 8,8 433 9.7
Productos Minerales 2,9 b i (4| 1,8 11,6 620 13,8
Petréleo y derivados 3,2 12,3 2,3 15,2 718 16,0
Productos Industriales 3,3 12,8 Ry | 17,6 818 18,3
No Clasificados 2,9 11,2 2,1 14,2 T24 dal i

TOTAL 25,9 100,0 15,2 100.0 4.483  100,0

Fuente : El Transporte en América Latina, N. U., 1965

e n . |



Argentina
Nacionales

Provinciales
(Red Primaria)

TOTAL

Pcia.de Bs. Aires

TABLA III-3

ESTADO DE LA RED VIAL

Nacionales

Provinciales
(Red Primaria)

TOTAL

Afio 1967

Pavimentado Mejorado De tierra TOTAL
long.Km % long. Km % long. Km % long.Km %
14.667 32,0 8.819 19,2 22,382 48,8 45.868 100

6.679 7,3 10.505 11,4 74,697 81,3 91.881 100
21.346 15,5 '19.324 14,0 97.079 70,5 137.749 100

4,327 74,6 68 1,2° 1.404 24,2 5.799 100

2.801 24,5 172 D 8.453 74,0 11.426 100

7.128 41,4 240 1,4 - 19,807 67,2 17.225 100

Fuente: Direccidén Nacional de Vialidad y Direccidn de Vialidad, Pecia. de Buenos Aires
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TABLA III-4

LONGITUD DE LINEAS FERREAS

Afio 1966
_ Relacién %
FERROCARRIL Pcia, Bs, As. Nacidn : Pcia. / Nacién
Total En Explot, Total En Explot. Lineas en Explot.
Kilé metros
Gral. Belgrano 2,777 2,373 15.397 14, 296 16,6
Gral, Urquiza 331 269 3.558 3.460 7,8
Gral. Roca 6,509 6.088 8. 763 8.235 78,9
Gral. Mitre 1,296 1.212 6.692 6. 253 19,4
Gral. San Martih 995 995 4,658 4,642 21,4
Gral, Sarmiento 2.376 2.376 3. 865 3. 845 61,8
Patagdnico - - 731 493 ) -
TOTAL - 14.284 13.313 43. 704 41,224 32,3

———— e ————e—

Fuente: Secretaria de Transporte - Ferrocarriles Argentinos
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las del resto del pais,

Una caracteristica importante de la red ferroviaria es su trazado, que se
determind para la funcié principal de permitir la exportaciénde carnes y granos
a través de los puertos de Buenos Aires y Bahia Blanca, por lo que sus liheas
fueron tendidas en abanicos convergentes hacia esas dos ciudades.

El sistema ferroviario en la zona de estudio, es suficientemente extenso
en cuanto a longitud de vias {érreas, sin embargo su estado fikico es deficiente.
De acuerdo a Argentina Econdmica y Financiera, OECEI, 1966, el estado de las
vias era el siguiente: cuatro por ciento, muy buena; 35 por ciento, buena; 34 por
ciento, regular y 27 por ciento, mala,

Una gran parte del material de traccidn y rodante es anticuado o se encuen-
tra en mal estado de reparacién., En 1966, solamente el 30 por ciento del parque
de locomotoras diesel del pais, se encontraba en buen estado de conservacién y del
total de 80. 000 vagones de carga del pais solamente 50, 000 se encontraban en ser -
vicio. A causa, entre otras razones, del estado de las vias, la edad y estado del
equipo, etec., los ferrocarriles nacionales han sufrido déficits de explotacién desde
hace algun tiempo,

A pesar de que estas cifras son para el pais en su conjunto, se puede asumir
que las estadisticas para la Provincia de Buenos Aires y para la zona de Estudio,
no diferirdn mucho de las cifras nacionales.

Lineas Aéreas

El aeropuerto mas grande del pais sirve al Gran Buenos Aires, y se encuen=
tra en Ezeiza, habiendo ademds ofros tres aeropuertos comerciales: Aeroparque,
Don Torcuato y Mordn, Hay varios aeropuertos comerciales en el drea de estudio,
¥y los mas importantes son Bahia Blanca, Castelli, Dolores, La Plata, y Mar del
Plata, La Tabla III-5 muestra el movimiento de pasajeros y cargas en estos aero-
puertos. Fuera de los que sirven al Gran Buenos Aires, los aeropuertos de Mar
del Plata y Bahia Blanca son los unicos que tienen un movimiento de pasajeros
¥y carga considerable,

Vias Navegables

El transporte maritimo es de una gran importancia para la Argentina y la Pro-
vincia de Buenos Aires, La Tabla III-§ indica la cantidad de carga movida a través
de varios puertos de 1963. a 1966. No existen vias ni canales navegables interiores
en el Area de Estudio.



Ezeiza
Aeroparque
Don Torcuato
Mordén

La Plata
Dolores

Mar del Plata
Bahia Blanca

Castelli

TABLA II-5

MOVIMIENTO GENERA L DE AERODROMOS

PASAJEROS, CARGA Y CORRE® (1966)

CORREO (enkg.)
Carga Descarga

PASAJEROS CARGA (en kg.)
Ascenso Descenso Trdnsito Carga Descarga
200.374 189.-468 44, 384 10..227, 398 - 3.816. 022
557.405 541.196 - 3. 298, 053 969.309

14. 149 14. 055 85 - -

1.526 1.123 = = =

3:121 2.685 38 - s
55 114 194 - -
23.596  23.464  1.001 12,112 14.401
19.094 17,439 39,126 69.878 72.492
408 408 232 = =

Fuente : Direccién General de Estadisticas - Aerondutica Argentina
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422,124 631.689

665.470 306.498

3.019 2,223

18.876 29,028



PUERTOS

Buenos Aires
La Plata
Campana
Bahia Blanca
San Nicolds
Quequén

Mar del Plata

TABLA IO-6

MOVIMIENT O PORTUARIO - ANOS 1963/66

(en millones de toneladas)

1963

—

20,7
7,8
2,9
1,6
1,7
0,7

0,6

1964

22,0
8,6
2,17
3,3
2,7
1,2

0,6

Fuente: Administracién General de Puertos

1965

22,8
10,4

3,4

3,4
1,5

0,7



Tuberias

Hay varios sistemas de tuberias que abastecen de gas natural a la ciudad de
Buenos Aires y otros centros urbanos importantes, Dos de estos gasoductos, pro-
venientes de los depdsitos de la Patagonia, cruzan la Provincia de Buenos Aires,
hacia el oeste del drea de estudio.

Obras Viales en Ejecucién

En la Fig,II-3 se pueden ver las mejoras que se realizan a la red vial en
jurisdiceidn de la Direccién de Vialidad de la Provincia de Buenos Aires, Se en-
cuentran en ejecucién aproximadamente 2, 000 km. de caminos, en varios tipos de
construccién o mejoras, entre ellos 1.400 kilémetros de pavimentos nuevos. La
Tabla III-7 muestra el estado de ejecucién,de algunas de las obras de pavimenta-
cién ubicadas en la zona de estudio o adyacente a la misma,

Actualmente se encuentra en la etapa de estudios una autopista que se extien-
de desde Tigre, un partido al norte de la ciudad de Buenos Aires hasta La Plata,
penetrando la Capital Federal, cuya construccién es de prioridad. Ya existen estu-
dios previos para el tramo Tigre-Riachuelo mientras que para el tramo Riachuelo-
La Plata se estd procediendo a la elaboracién del proyecto en el cual se aplicard

- el sistema de peaje con la supervisién del Ministerio de Obras Publicas de la Pro-

vincia de Buenos Aires, (Ver Fig. III-4)
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TABLA II-7

ESTADO DE ALGUNAS OBRAS DE PAVIMENTACION

Ruta No.
£

11

1L

41

51

63

73

85

Fuente:

(1967)

Burzaco - Lavallol

Gral, Conesa - Gral, Lavalle
Tramo I

Gral. Conesa - Gral, Lavalle
Tramo II

Baradero - Monte - Gral, Belgrano
Pila y Accesos

Bahia Blanca - Cnel. Pringles
Tramo III Seccidn A

Bahia Blanca - Cnel, Pringles
Tm meo III Seccién B

Saladillo - Las Flores - Tramo I

Saladillo - Las Flores - Tramo III

. ¥ Acceso Las Flores

Tres Arroyos - Claromecd y Acceso
a San Francisco de Bellocq

Tres Arroyos - Cnel, Pringles,
Tramo I

Tres Arroyos - Cnel, Pringles,

Tramo II Seccién A y Acceso a
Indio Rico

II1-9

Longitud % de Ejecucién
6,5 Km., 39 .

23,0 Km. 46
18,4 Km. 98
283,5 Km. 90
24,8 Km., 25
19,1 Km. 45
32,9 Km, 22
29,8 Km. 24
57,9 Km. 16
46,6 Km., 81
38,2 Km. 14

Direccidn de Vialidad de la Prov. Bs. Aires
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IV. DESCRIPCION DE LAS ALTERNATIVAS

Bases del Estudio

Como el objeto de este estudio es seleccionar la franja que justifique un andli-
sis mds detallado y dentro del cual se ha de ubicar la futura autopista, las alterna-
tivas de ruta han sido estudiadas por medio de franjas. Estas son bandas dentro de
las cuales una traza es considerada como tipica, en lo que se refiere a costo y carac-
teristicas fisicas, de todas las trazas semejantes que puedan ubicarse en dicha banda.

La zona de Estudio ha sido dividida en dos regiones, teniendo cada una de ellas
distintas caracteristicas econémicas y de trdnsito. La primera regién, designada en
este informe como "Regién Costera Este", estd limitada al oeste por la Ruta Nacio-
nal 2, al este por la costa y al norte y sur por las ciudades de La Plata y Mar del
Plata respectivamente. La segunda regién, designada como "Regién Costera Sur", es
la zona costera comprendida entre las ciudades de Mar del Plata y Bahia Blanca.

Se seleccionaron para el andlisis siete alternativas de ruta (ver Figuras IV-1
a IV-7). Cinco en la Regién Costera Este, donde se asumid que la autopista serd de

acceso controlado y dos en la Regién Costera Sur donde solamente se asumié control
parcial.

Se ha adoptado para todas las alternativas una velocidad directriz de 130 Km /hora;
la adopecidn de una velocidad directriz menor no representa una reduccién apreciable
en el costo del proyecto.

Siendo el terreno por el cual atraviesan las distintas franjas llano y casi carente
de zonas edificadas, no se imponen restricciones en los elementos del disefio geométrico
ni, por lo tanto, en la velocidad directriz.

Estas alternativas, incluyendo todos los caminos conectores necesarios, refle-
jan las variaciones mdximas en los volumenes de trdnsito, costos de construccién,
costos de operacién de vehiculos y beneficios al usuario que puedan tener lugar cuando
se varia la ubicacion de las franjas. Cada una de las alternativas contribuye por igual
al desarrollo de las regiones costeras de la Provincia de Buenos Aires.

Regién Costera Este

Todas las alternativas en esta regién comienzan al sudeste de La Plata en el
supuesto punto terminal de la proyectada autopista de peaje La Plata-Buenos Aires
(ver Fig.III-4) y terminan al norte de Mar del Plata.
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No se permitirdn los eruces a nivel, los giros cruzando el trdnsito de direccién:
contraria y los accesos de caminos privados, Se preven: puentes en las intersec-
ciones con las rutas transversales importantes y donde la autopista cruza vias ferro-
viarias, canales y rios. Igualmente se preven puentes a intervalos de 20 a 30 kilé-

metros para permitir que el trdnsito local, en rutas menores, pueda cruzar la au-
topista; asi’como también, cruces para ganado,

Todos los movimientos de entrada y salida de la autopista se hardn por medio

de rampas de acceso o distribuidores de trdnsito, estando los puntos de entrada y
salida lo mds distante posible.

Alternativa I - A partir de La Plata, la franja corre en direccién sudeste,
a lo largo de una nueva traza entre la Ruta Nacional 2 y la Ruta Provincial 11 hasta
su interseccién con esta {lfima a la alfura del Canal 15, continuando a lo largo de
ruta 11 hasta Gral. Conesa. Desde aqui continda hacia el sur por la Ruta Provincial

56 hasta Gral. Madariaga, donde se desvia bordeando la ciudad y sigue luego por la
Ruta 11 hasta Mar del Plata. (ver Fig.IV-1).

Alternativa II - Desde La Plata la franja sigue con rumbo sudeste a lo largo de
una nueva traza entre la Ruta Nacional 2 y la Ruta Provincial 11 hasta que se encuen-
tra con la Ruta 11 a la altura del Canal 15, continuando hacia el sur a lo largo de esta
ruta hasta General Conesa y luego hacia el este, siempre siguiendo la Ruta 11 hasta
General Lavalle, Desde General Lavalle continda haoia el sur y luego al sudoeste a
lo largo de la costa hasta Mar del Plata. (ver Fig.IV-2).

Alternativa IIT - Desde La Plata la franja sigue por la Ruta 11 hasta General
Conesa. Desde General Conesa sigue al Sur por la Ruta 56 hasta General Madariaga,

bordea esta ciudad y luego continda a lo largo de la Ruta 11 hasta Mar del Plata, (ver
Fig.IV-3). '

Alternativa IV - Desde La Plata la franja sigue por la Ruta 11 hasta General
Lavalle. Desde General Lavalle continfa hacia el sur y luego al sudoeste a lo largo
de la costa hasta Mar del Plata. (ver Fig.IV-4).

Alternativa V - Desde el terminal previamente descripto de la autovia de peaje
en La Plata, se provee una nueva ruta que siguiendo un rumbo sudeste conecta este
terminal con la Ruta Nacional 2, Desde este punto la franja sigue la traza de la Ruta 2
hacia el sur hasta Mar del Plata, bordeando todas las zonas edificadas. (ver Fig.IV-5).

Region Costera Sur

Las alternativas en esta regién comienzan al norte de Mar del Plata en el termi~-

Iv-2



nal sur de las franjas de ruta La Plata - Mar del Plata. En estas alternativas

se provee un desvio de alta velocidad alrededor de Mar del Plata que permitirg al
trdnsito dirigirse al sur y al oeste de Mar del Plata sin atravesar esta ciudad. Agen-
cias oficiales estdn llevando a cabo en la actualidad estudios para incrementar y me-
jorar el sistema vial entre Bahia Blanca y Punta Alta. Como el objeto de esta ruta
es servir al trdnsito pesado local, las franjas de Ruta terminan en las afueras de
Bahia Blanca con empalmes provistos a Punta Alta.

Se dard preferencia al trdnsito en la autopista, limitando los cruces a nivel a
rutas con poco volumen de trdnsito, y se limitard el ndmero de accesos privados
a aproximadamente uno cada dos kilémetros. Se proveen puentes en los puntos donde
la autopista cruza los caminos principales, ferrocarriles, rios y arroyos importan-
tes. Todos los movimientos entre la autopista y los caminos principales se hardn por
medio de intersecciones canalizadas a nivel o rampas con estructuras a distinto nivel.

Alternativa VI - La franja corre a lo largo de una nueva traza desde Mar del
Plata a Bahia Blanca. La franja generalmente sigue a la costa a una distancia entre 5
¥ 10 kilémetros, bordeando la ciudad de Necochea hacia el norte. (ver Fig.IV-6).

Alternativa VII - Desde Mar del Plata la franja sigue la Ruta 88 hasta Necochea
bordeando esta ciudad hacia el norte. Luego continda a lo largo de la Ruta Nacional
288 hasta Tres Arroyos, bordea esta ciudad y luego sigue a lo largo de la Ruta Nacio-
nal 3 hasta Bahih Blanca (verFig.IV-7).

Caminos Conectores

Se proveerdn conecciones entre la autopista y los lugares circundantes y la costa
por medio de rutas de acceso y de servicio denominados caminos conectores. Los ca-
minos conectores han sido situados de modo tal que ningiun centro importante de pobla-
cién, industrial, agricola o turistico, esté a mds de 45 minutos de viaje desde un pun-
to de entrada o salida de la autopista. Se proveerdn caminos {rontales en aquellos
lugares donde las carreteras transversales con gran volumen de trdnsito estdn préxi-
mas a zonas pobladas y donde las entradas y salidas de la autopista tengan gran movi=-
miento de vehiculos. Esto permitird reducir a un mihimo el nimero de puentes y dis-
tribuidores en estas zonas.

Iv-3
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V. PROYECCIONES ECONOMICAS

Las proyecciones ccondmicas estdn basadas en distintos supuestos, los cuales
pueden ser agrupados en dos conjuntos. Uno de ellos pronostica el erecimiento "nor-
mal'' en Poblacién y Producto Bruto Interno que puede esperarse, dentro del Area
de Estudio, en caso de no construirse la proyectada carretera. Se hace aqui’la pre-
suncidn de que habrd una inversién "normalen transportes, comunicaciones, energia
eléctrica y otros servicios esenciales que estard, al menos,dentrodel orden de mag-
nitud de aquellas inversiones previamente efectuadas en el drea. El otro juego de pro-
yecciones se basa en la construccién de la carretera propuesta y en la continuidad del
crecimiento normal de inversiones.

Indudablemente, cierto ineremento puede tener lugar en la zona sin que haya in-
versiones sustanciales en esos rubros, pero tal crecimiento puede continuar, solamen-
te, mientras haya transporte y ofras instalaciones bdsicas, que no se utilicen en su
totqhd-\d ya que, cuando la capacidad mdximaes uhluada no puede haber un incre-
mento adicional; es decir que para poder mantener un crecimiento '"normal" deben ha-
cerse inversiones sustanciales. Determinar el momento exacto en que las mismas

serdn necesarias dependerid del grado de utilizacién de las actuales instalaciones y de
la tasa de crecimiento.

Esquema de Crecimiento del Transporte

Aun cuando el Area en Estudio ha sido descripta previamente como aquella zona
compuesta por ciertos partidos costeros, mds otros adyacentes, que serian afectados
por la construccién de una nueva carretera, debe sin embargo considerdrsela distinta
en lo que respecta a generacién de trdnsito y necesidades de transporte. Se ha hecho
notar anteriormente la importancia del Gran Buenos Aires (incluitla la Capital Federal);
gran parte del comercio y de los movimientos de viajeros dentro de la nacién tienen
wigar entre esta zona y otros centros poblados del pais. El Gran Buenos Aires (inclui-
da la Capital Federal) actia en gran parte como un centro del cual salen radios hacia
otros puntos poblados del pais. Esto significa que, a medida que se desarrolle el Area
de Estudio, aumentard la comunidad de mtereses con el Gran Buenos Aires, lo cual
generard nuevo trdnsito.

Se ha hecho notar con anierioridad que el ganado y sus productos juntamente con
otros rubros agropecuarios constituyen mds del 45 por ciento del tonelaje total de car-
ga transportada en la Argentina, expresado en términos de tonelada/kilémetro. Aun
cuando las tarifas de ferrocarril para transportar dichos productos a lo largo de gran-
des distancias, son, por lo general, mucho menores que las correspondientes al trans-
porte automotor, los camiones pueden competir exitosamente con el ferrocarril en el




transporte de productos que deben moverse en cortas distancias., La distancia media
sara el transporte de estos productos fue en la Argentina para 1960, de 430 kiléme-
tros. Aun cuando no existen estadisticas separadas que puedan aplicarse al Arca de
Estudio, resulta légico suponer que las distancias reales para élla son adn menores.,
En los Estados Unidos de Norteamérica, Canadd y en varios paikes europeos,
el transporte automotor puede competir favorablemente con el ferrocarril en lo que
respecta a cargas transportadas a distancias menores de 850 kildmetros; es intere-
sante destacar aqui, que las distancias aéreas entre Buenos Aires y Mar del Plata y
entre Buenos Aires y Bahiu Blanca son de 380 y 560 kildmetros, respectivamente.

Cuando el automotor puede retirar una carga al fin de un dia laborable y entre=
garla en destino a la mafiana siguiente, puede con éxito competir con un ferrocarril
eficiente. Cuando se ha presentado tal situacién en los Estados Unidos de Norteamé-
rica, el transporte automotor ha ido ganando cargas a expensas del ferrocarril, en
razdn de la facilidad del automotor de prestar un servicio a domicilio, con mayores
frecuencias y mds especializado.

Es mucho mds factible absorber cargas del ferrocarril en la Argentina ya que,
segun se ha hecho notar, el servicio ferroviario no es eficiente ni se encuentra capa-
citado para satisfacer adecuadamente las necesidades del transporte, como puede
hacerlo un bien organizado sistema automotor.

En la actualidad, la industria del transporte automotor en la Argentina se en-
cuentra en un nivel de desarrollo similar al que tenia en los Estados Unidos de Nor-
teamérica hace veinte afios; nada hay que indique una eficiencia, en este tipo de trans-
porte, acorde con la que deberia haber en el pais; existen numerosos transportistas
y algunos de €llos no operan mds de un camidén; generalmente se encuentran descapi-
talizados y desconocen la naturaleza de sus costos operativos. En lo que respecta a
los equipos, la mayoria son anticuados 'y estdn en malas condiciones, pero esta situa=-
cién podria sufrir un rdpido cambio ya que al existir buenas rutas y mediante una in-
versidn relativamente pequeiia puede desarrollarse un eficiente sistema de autotrans-
porte.

Dado que existe una demanda importante y siempre en aumento en la Argentina
para obtener transporte adecuado, y en base al hecho de que actualmente existen re-
lativamente pocas organizaciones eficientes de autotransporte, resultaria razonable
suponer que habrd, en los prdximos veinte afios, un incremento acelerado en la pro-
duccidn de la industria del autotransporte. Una parte de este aumento serd el resul-
tado de un incremento en el producto bruto interno; otra parte resultard, como ocurrié
en los Estados Unidos de Norteamérica y en Europa, de la derivacién de cargas de los
ferrocarriles. La finalizacién de la propuesta carretera también favorecerd el desa-
rrollo de esta industria.
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Desde el afo 1959 la industria del transporte automotor ha movido aproximadamen-
te el 30% de la carga en el pais, en términos de tonelada/kilémetro, mientras que el
porcentaje de los ferrocarriles ha permanecido inmovilizado en alrededor del 20%. Re-
sultaria razonable suponer que el porcentaje para la industria del transporte automotor
aumentard aproximadamente el 35% para 1990, siempre que haya un desarrollo vial
normal y no existan inversiones masivas en los ferrocarriles nacionales.

Aun cuando no existen estadisticas para el drea en estudio separadamente, resul-
ta légico suponer que los porcentajes de la industria del transporte automotor seguirdn,
al menos en un nivel similar, especialmente si se considera que se trata de distancias
relativamente cortas; es necesario hacer notar que la mayor distancia existente en la
Seccidn 1, es de 380 km. (distancia entre La Plata y Mar del Plata). Gran parte del trd-
fico dentro de esta zona tendrd su origen o terminard en algdn punto intermedio, tenien-
do por lo tanto, una menor distancia a recorrer. Esto significa que todo el trdfico que

actualmente se mueve por ferrocarril dentro de la Seccién 1, podria derivarse al trans-
porte automotor.

Al hablar de derivacién de trdfico es importante considerar los fletes relativos
que cobran el ferrocarril yel camién; adn cuando actualmente los fletes ferroviarios
pudieran ser mds bajos que los del automotor, debe sin embargo hacerse notar, que el
ferrocarril nacional estd moviendo cargas, en ciertas ocasiones, a tarifas que estdn
por debajo del costo real de operacién; mds aun, el déficit ferroviario es actualmente
el rubro mayor por amplio margen, dentro del presupuesto nacional. Si los fletes
ferroviarios fueran aumentados para cubrir los costos, podria esperarse una mayor
derivacién de cargas hacia el transporte automotor.

En lo que hace al transporte de pasajeros y a su posible derivacidn del ferrocarril
a émnibus, es necesario destacar que existe la posibilidad de contar con un rdpido y con-
fortable servicio de autobuses capaz de competir con el ferrocarril en todos los aspec=
tos. Para las distancias menores involucradas en el Area de Estudio puede ofrecerse
un servicio de émnibus de mayores frecuencias y en muchos aspectos mds conveniente.

También aqui’, el monto del trdfico derivado de ferrocarril a émnibus, dependerd
substancialmente de la- actitud del gobierno hacia el déficit ferroviario; los pasajeros
de los ferrocarriles nacionales pagan una parte aun menor que la pagada por los despa-
chantes de cargas para cubrir los costos del servicio; si el precio de los pasajes fuera
elevado para reducir o eliminar el déficit de explotacién, seria muy razonable espe-

rar que se produjera, dentro del drea, una importante derivacién de pasajeros de
ferrocarril a 6mnibus,

Aun cuando el déficit ferroviario no entra en los limites de este Estudio parece-
ria apropiado hacer notar que el mismo podria ser reducido si se eliminaran ciertos
servicios los cuales serian sustituidos por el transporte automotor y el dmnibus. Esto



significa que, en ciertas instancias, la derivacién de ferrocarril a carretera podria
ser beneficioso para el sistema [erroviario.

Hay otro aspecto en el cual podria mejorarse el PBI si se contara con un mejor
sistema de transporte y es en lo que respecta a los dafios a la carga. Las autoridades
del Mercado de Liniers han estimado que, aproximadamente el 0, 025% de los animales
llegados alli’ pueden considerarse "animales caidos', es decir, que han sufrido dafios.
El valor de estos animales puede verse reducido en un 70% y ésto podria atenuarse si
se contara con un sistema de transporte mejorado. Aun cuando la construccién de una
sola carretera de trdnsito rdpido no eliminaria de por si’el dafio a los animales trans-

portados, podria hacerlo menor como consecuencia de la eliminacién de las paradas
bruscas.

‘Poblacidén

Aun cuando las proyecciones de poblacién para el pais en general pueden efectuar-
se en base a series hisWricas, resulta claro que este tipo de informacién no es de por
si” suficiente para efectuar proyecciones precisas en freas geogrdficas de poca exten-
sién. Un solo hecho aislado (como por ejemplo, la construccidn de una fdbrica), puede
afectar profundamente el crecimiento demogrdfico de cierta ciudad o determinado par-
tido y no afectar, virtualmente en nada, el crecimiento de la poblacién del pais en gene-
ral. Indudablemente, las siguientes proyecciones solamente constituyen una estimacidn.,
Entre 1947 y 1960, la poblacién del Gran Buenos Aires (incluila la Capital Federal) au=
ment§ de 4,7 millones de habitantes a casi 6,4 millones y a pesar de que se espera que
en los préximos diez afios la futura tasa de crecimiento sea mucho mds baja, esta zona

continuard siendo durante los préximos 25 afios el mds importante nicleo de poblacién
de la Argentina,

En caso de construirse la carretera propuesta, es dable suponer que habrd una
aceleracién en el ritmo dedesarrollo de ciertas zonas del Area de Estudio, que ocasio-
nard a su vez aumentos demogrdficos por sobre el nivel esperado (crecimiento normal)
para el caso de no existir esa carretera. Tal estimulo serd sentido con mayor fuerza en
aquellos partidos que posean extensas playas, no desarrolladas o poco desarroladas, situa-
das cercade los grandes centros poblados del pais. Un fdcil acceso a tales playas,acele-
raria el ritmo de desarrollo y, en consecuencia, su crecimiento demogrdfico.

-

Crecimiento Normal: Para las distintas secciones del Area de Estudio,y para algu-
nos de los partidos considerados individualmente, puede esperarse un crecimiento normal
de la poblacidén. La poblacién aumenté entre 1947 y 1960 en algunos de los partidos, y
para ellos, las proyecciones contemplan un aumento sostenido en base a las mismas tasas
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anuales. Sin embargo, el censo de 1960 indicd que la poblacién de algunos partidos dis-
minuyd desde el censo de 1947. La estimacida de la poblacién en el afio 1966, para esos
partidos, realizada por el Servicio de Ilacienda, indica que la disminucién de la pobla-

cidn se ha detenido. Para ellos, la proyeccién a 1990 asume que se mantendrd el creci-
miento del periodo 1960-1966.

Crecimiento estimulado por la carretera: Si se construye la propuesta carretera,
el resultado deberia ser un ihdice de erecimiento demogrdfico mayor que el 0,5 por cien-
to correspondiente al periodo 1947-1960,_ en los partidos de Gral. Lavalle, Gral. Madaria-
ga, Mar Chiquita y La Plata, todos ellos de la Seccidn 1; este aumento seria la resultan-
te de un mds rdpido ritmo de desarrollo en las greas do potencial recreacional conteni-
das dentro de esos partidos. Pareceria razonable suponer que el cémodo acceso, que
seria facilitado por la propuesta carretera, aumentard la tasa de crecimiento demogrd-
fico al 2 por ciento anual. '

La mayor tasa de crecimiento para el Partido de La Plata, provendria del hecho
de ser la ciudad de La Plata el centro obligado de gran parte del trdnsito que utilizaria
la propuesta carretera como asi’también un importante punto intermedio para otros
tipos de trdnsito. Isto significa que, cuando el trdnsito sea estimulado a ingresar al
Area de Estudio por la existencia de la propuesta carretera, un importante efecto secun-
dario tendrd lugar sobre la tasa de erecimiento demogrdfico del partido de La Plata.
Estas proyecciones parten del supuesto de que la tasa de crecimiento para la poblacién
de la ciudad de La Plata aumentars, anualmente, en un 1, 3 por ciento.

La proyeccién de poblacién efectuada para Gral. Pueyrreddn indica una disminu-
¢ién en la tasa de crecimiento comparada con la correspondiente al periodo 1946-1960.
En efecto, si bien es probable que el desarrollo turistico en este partido, asi’como la
mayor actividad industrial, signifique que el ecrecimiento de su poblacién serd muy su-
perior al del promedio del pai$s, dificilmente se mantendrs la tasa del periodo serialado

que fue de 4, 7 por ciento. La tasa de crecimiento en difinitiva adoptada fue de 3,5 por
ciento.

No existe ningun indicio de que la construceidn de la propuesta carretera, pueda
causar cambios notables en las tasas de crecimiento "normal" para la denominada
Seccién 2.

Para los partidos de la Seccién 3 se procedis en la forma siguiente. En Gral.
Alvarado se supuso que el ecrecimiento del periodo 1947-1560, debido principalmente
al desarrollo de su zona turistica, no podrd mantencrse durante el periodo de proyec-
¢ién, audn cuando, como en el caso de Gral. Pueyrreddén, se mantenga por encima del
promedio del pais. La tasa anual adoptada fue de 2,5 por ciento. Para cl resto de los
partidos con zonas turisticas se estimaron tasas anuales del orden del 1,5 por ciento,
en tanto que en Cnel. Dorrego se mantuvo practicamente la tendencia del peritdo
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1947-1960 y en Cnel. Rosales se redujo al 1,6 por ciento, teniendo en cuenta gue en
gran parte el aumento anterior fue debido al establecimiento de 1a base militar, Para
Bahia Blanea, en razén de su probable desarrollo industrial, se adopté una tasa anual
del 2,5 por ciento.

Las proyecciones normales presumen crecimientos constantes hasta 1990.

Para las proyecciones definitivas se establecieron tres sub-periodos dentro del
'peri'odo total de proyeccién. En el primer sub-periodo correspondiente al lapso dentro
del cual se construird la carretera. se supuso que el crecimiento de la poblacidn se
mantendrd dentro de lo que se ha dado en llamar proyeccidn normal. En el segundo, es~
timado en 8 afios de duracién, el crecimiento se acelerard como consequencia de la
eliminacidn de las restricciones en transporte. En el tercero, también con una dura-
cién de 8 aflos, el aumento de poblacidn tendrd un ihdice de crecimiento mds bajo que
en el periodo anterior.

En las tablas V-1, V-2, V-3 y V-4 se indican las proyecciones de poblacidn para
los partidos de cada una de las Secciones y el resumen de las proyecciones por Seccién.
En estas mismas tablas se incluyeron las cifras para el afio 1990 para la llamada pro-
yeccién normal, es decir, sin la construccién de la nueva carretera.

Agricultura y Ganaderia

Para el caso de las proyecciones agricolo-ganaderas, existen varios factores que
pueden llegar a ejercer un marcado efecto sobre las tendencias futuras.

Dado que el precio de la carne, del trigo y de otros granos son determinados, en
gran medida, por fuerzas econdmicas sobre las cuales la Argentina tiene poco o ninguin
control, resulta obvio que los precios mundiales de estos productos constituyen varia-
bles que deben ser tomadas en consideracién. Si la estructura mundial de precios su-
friera grandes cambios para ciertos productos, este hecho podria ejercer una poderosa
influencia en la economia argentina y en los usos dados a su tierra.

La politica gubernamental es otro importante factor a considerar, ya que si el
gobierno argentino introdujera modificaciones sustanciales en la politica agraria marca-
dos cambios podrian ocurrir en lo que respecta al uso dado a la tierra. Gran ndimero
de hectdreas podrian ser dedicadas a un cierto cultivo (o retiradas de la produccién) si
una politica fuerte tuviera tal propésito. También los prondsticos para la produccién
agricola estdn sujetos - para un afio cualesquiera - a la incertidumbre de las condicio-
nes climdticas y si bien es cierto que no es comiun en la Argentina una pddida total de
cosecha, existen, desde el punto de vista climatoldgico, afios mejores o peores. Todo
prondstico de produccién agricola, debe, por lo tanto, tomar en cuenta este hecho.
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TABLA V-1

PROYECCIONES DE POBLACION POR PARTIDO DE LA SECCION 1 (en miles)

; Partido _1_!_?22 19T74%» 1082* 1990* 190 0
La Plata 330,0 392, 0 452,0 502,0 475,0
" Magdalena 19,0 22,0 26, 0 28,0 26,2
Chascomus 24,2 27,0 29,0 32,0 32,0
Castelli 6,3 6,7 7,0 T8 {
Dolores 20,3 21,0 25,0 27,0 23,0
" Tordillo 1,9 2,0 2,1 2,2 2
Gral, Lavalle R 8,0 10,0 12,0 9,0
Maipd , 8,5 9,1 9,4 9,8 9,8
Gral, Madariaga 14,6 17,0 23,0 27,0 20,0
Mar Chiquita 10,2 12,0 16,0 18,0 14,0
Gral. Pueyrreddn 224,6 305,0 ° 478,0 630,0 431,0
TOTAL 666,3 . 821,8 1.077,5 1.295,3  1.049,5
= e — — —— — — — — — —————— T
(*) Proyecciones con carretera
. (**) Proyecciones sin carretera
TABLA V-2 '

PROYECCIONES DE POBLACION POR PARTIDO DE LA SECCION 2 (en miles) (*)

Partido ) 1960 1974%* 1982* 199 0* 1990*%*
Brandsen 10,9 14,0 16,7 19,6 19,6
Gral, Paz 8,7 9,2 9,5 9,8 . 9,8
Pila 3,0 3,2 3,3 3,4 3,4
Gral. Guido ' 4,1 4,3 4,4 4,6 4,6
- Ayacucho 18,5 19,0 20,0 210 2150
Balcarce 36,8 44,0 49,0 54,0 54,0
TOTAL ' 82,0 93,7 102,9 112,4 112,4
Lo Sl = &=

" Proyecciones con carretera

** Proyecciones sin carretera _

(*) Para esta Seccidn se supone que la construccidn de la carretera no tiene
influencia en las proyecciones de poblacidn,
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TABLA V-3

PROYECCIONES DE POBLACION POR PARTIDO DE LA SECCION 3 (en miles)

« Partido 1960 1974 ** 1982* 1990* 199 0**
Gral.Alvarado 18,7 23,0 32,0 39,0 29,0
Loberia 26,9 29,0 34,0 36,0 31,0
Necochea .

San Cayetano 104,0 117,0 140,0 158,0 133,0

Tres Arroyos
Cnel. Dorrego - 20,8 22,0 23,0 24,0 24,0
Cnel. Rosales 33,9 38,0 41,0 44,0 44,0
Bahih Blanca 150, 4 212, 0 259,0 315, 0 315,0

TOTAL _ 355,1 441,0 529,0 616, 0 576, 0
(*) Proyecciones con carretera
(**) Proyecciones sin carretera
TABLA V-4
PROYECCIONES DE POBLACION POR SECCION
(en miles )
Seccién C 1960 1974%* 1982% 1990* 1990**
1 667,0 821,8 1.077,5 1.295,3 1., 049,5
2 82,0 93,7 102,9 112,4 112,4
3 355,1 441,0 529, 0 616, 0 576,0
TOTAL 1.104,1 1,.3417,5 1. 709.,4 2.023,7 1. 737,9
—— s — —— ——— — —— — —— —_—————

(*) Proyecciones con carretera
(**) Proyecciones sin carretera




Si bien resulta cierto que las predicciones son vdlidas, dentro de determinados
lilnites, €llas no pueden, naturalmente, ser exactas,

Dada la importancia de las muchas variables en lo que respecta a las actividades
agricola-ganaderas, se han adoptado, para este estudio, algunas presunciones bidsicas;

- Continuardn las mejoras en los rendimientos agricolo-ganaderos resultantes de
: la utilizacién de mcjores semillas, mejoramiento de razas, mejor crianza y me-
jor tecnologia agropecuaria.

- No habrd cambios importantes en las ganancias relativas entre la ganaderia y los
distintos tipos de cosechas.

- La demanda mundial de trigo y otros granos, continuard siendo importante.

- No habrd modificaciones substanciales en la politica del gobierno argentino en lo
referente a precios-soporte, exportaciones o régimen impositivo, que afecten a
la actividad agropecuaria,

- El aprovechamiento de nuevas tierras y los trabajos de saneamiento continuardn;
se incorporardn a la produccidn hectdreas adicionales de tierra marginal, y ten-
drd lugar cierto cambio en el uso de la tierra, uno de éllos, de pasturas a cultivos
y otro, de pasturas naturales a pasturas mejoradas.

Debido a la sostenida demanda de trigo en el mercado exportador, el drea dedicada
a este cultivo deberia mostrar un cierto aumento como asi’ también, el rendimiento por
hectdrea, en razdn del uso de mejores técnicas, insecticidas; herbicidas y fertilizantes.

La produccidn de maiz aumentard debido a la mayor demanda de forraje; la de
avena deberd mantenerse en el nivel actual, mientras que puede haber una declinacidn en
la produccidn de cebada y centeno; la de girasol puede.verse disminuida al ser éste su-
plantado por otros oleaginosos que requieren menos mano de obra,

El volumen de produccién para el lino resulta mds dificil de predecir,ya que exis-
ten tendencias encontradas; probablemente, continuard en declinacién la demanda indus-
trial de estos aceites ya que otros productos sustitutivos se usan con mayor frecuencia
en la manufactura de pinturas pero, por otra parte, el valor de la semilla de lino, como
complemento forrajero, estd siendo cada vez mds reconocido y aceptado.

Un juego de proyecciones se basa en el supuesto de que solamente habrd mejoras
"normales' en lo que a sistemas de transporte se refiere, dentro del Area de Estudio;
el otro conjunto de proyecciones supone la terminacidn de la carretera proyectada. (Ver
Tablas V-5 al V-15).

Para las proyecciones en el caso de que se construya una nueva autopista, junta-
mente con un sistema de caminos conectores, se ha supuesto que:
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SUMARIO Di° PROYECCIONES DE CULTIVOS HASTA 1990

TABLA V-5

SECCION 1

Sin Nueva Carretera

Con Nueva Carretera

Cultivos Aflo Miles llas. Rend. Prod, Miles Miles Has. Rend. Prod. Miles
Sembradas Ton.* Toneladas Sembradas Ton.* Toneladas
Trigo 65 29,5 1,83 54,0
70 33,0 1, 86 61,4
80 45,0 1,90 85,5 60 1,95 117,6
90 50,0 1,95 97,5 70 2,00 140, 0
Avena 65 33,0 0,54 18,0
70 34,0 0,60 20,4
80 38,0 0,65 24,7 40 0,66 26,4
90 43,0 0,70 30,1 45 0,72 32,4
Cebada y 65 8,3 0,42 3,5
Centeno 70 8,0 0,43 3,4
80 7,5 0,44 3,3 8 0,44 3,52
90 .0 0,45 B il 9 0,45 4,05
Maiz 65 32,9 1,46 48,2
70 34,0 1,50 51,0
80 36,0 1,54 55,4 40 1,58 63,2
90 39,0 1,58 61,6 50 1,62 81,0 21/
Girasol 65 19,8 0,65 12,9
70 19,0 0,68 12,2
80 18,0 0,70 12,6 18 0,70 12,6
90 16,0 0,70 112 16 0,70 112
Lino 65 13,0 0,74 9,6
70 12,0 10,76 9,1
80 1E.0 0,78 8,5 11 0,80 8,8
90 10,0 0,80 8,0 10 0,82 8.2
Papas 65 21,6 8,88 192,3
70 24,0 9,00 216,0
80 30,0 10,00 300,0 4 11,00 440,0
90 35,0 11,00 385, 0 50 12,00 600, 0
Total 65 158,1 338,5
Cultivos 70 164, 0 373,5
80 185,5 490,0 217 672,1
90 200, 0 596,5 250 876,8 VA

(*) Rendimiento por hectdrea sembrada
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TABLA V-6

SUMARIO DE PROYECCIONES DE GANADERIA Y PRODUCCION HASTA 1990

SECCION 1
Sin Nueva Carretera Con Nueva Carrectera
Detalle Ano 1.000 Rend. Prod. 1. 000 Rend, Prod.
Un.An, Kgs, 1,000 kg, Un,An, Kgs., 1.000 kg,

Bovinos 65 1.240,3 100 124,030
70 1.220,0 102 124,440

80 1.300,0 105 136.500 1.400 110 154. 000
90 1.400,0 110 154, 000 1.600 112 179. 200
Ovinos 65 273,565 90 24,615
70 270,0 95 25. 650
80 280,0 100 28. 000 300 100 30. 000
90 290,0 105 30.450 320 105 33.600
Porcinos 65 8,9 240 2,136
70 11,0 245 2.695 .
80 13,5 250 3.375 16 255 4,080
90 16,0 255 4,080 20 260 5.200
Equinos 65 56,7
70 57,0
80 56,0 ' 56
90 55,0 55
Total 65 1.579,4
Unidad 70  1.558,0
Animales 80  1,649,5 1. 772
90 12761, 0 1.995
Lana 1000 cabezas 1000 cabezas
65/66  1.855,0 3,2 5.854
70, 1.840,0 3,3 6. 072
80 1.900,0 3,4  6.460 2. 050 3,4 6,970
90 1.970,0 3,5 6. 895 2. 260 3.0 7.910
Leche Vacas Lits. 1000 lts. Vacas Lis. 1000 its.
65/66 53,225 1.029 51.704
70 56,000 1.300 72,800
80 59,000 1.600 94,400 75,000 2.000 150,000
90 62,000 1.900 117.800 90,000 2,100 189, 000

Unidades Animal (1965) computadas por edad y sexo de animales en existencia. Ren-
dimiento estd dado en kilos por unidad animal, Rendimiento para lana estd dado en
kilo por cabeza y para leche en litros por vaca lechera.
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TABLA V-7

SUMARIO DE PROYECCIONES DE CULTIVOS HASTA 1990

SECCION 2
' S8in Nueva Carretera ' _c:on Nueva Carretera
Cultivos Afo Miles Ias, Rend.  Prod.Miles Miles Ilas, Rend. Prod. Miles
Sembradas Ton.* Toneladas Sembradas Ton. ¥ Toneladas

Trigo 65 63,8 2,00 127.3

70 66,0 2,01 1327

30 68,0 2,02 137,4 70 2,04 142,8

90 70, 0 2,04 142,8 75 2,06 154,5
Avena 65 60,1 0,58 35,0

70 © 62,0 0,60 87,2

80 65,0 0,62 40,3 70 0,65 45,5

90 70,0 0,64 44,8 75 0,70 52,5
Cebaday 65 12,0 0,68 8,2
Centeno 70 11,0 0,70 Tl

80 10,0 0,75 2 - 12 0,85 10,2

90 9.0 0,80 T2 10 0,90 9,0
Maiz 65 36,7 < 1304 37,0

70 40,0 110 44,0

80 42,0 1,20 50,4 44_ 120 55,0

90 45,0 1,40 63,0 48 1,45 69,6
Girasol 65 12,8 1,62 7,9

70 12,0 0,65 8,0

80 1150 0,68 7,4 12 0,70 8,4

90 10,0 0,70 7.0 11 0,72 7,9
Lino 65 23,4 0,89 20,6

70 22,0 0,92 20,3

80 18,0 0,94 16,9 20 0,95 19,8

90 14,0 0,96 13,4 16 0,98 15,1
Papas 65 25,4 16,1 408,0

70 28,0 16,2 453,06

80 32,0 16,4 524,8 36 17,00 612,0

90 35,0 16,6 581, 0 40 17.20 688, 0
Total 65 234,2 644, 0
Cultivos 170 241,0 708, 5

80 246,0 784,17 264 893,7

90 253,0 859, 2 275 997,2

(*) Rendimiento por hectdrea sembrada
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TABLA V-8

SUMARIO DE PROYECCIONES DE GANA DERIA Y PRODUCCION ITASTA 1990

SECCION 2
Sin Nueva Carretera -Con Nueva Carretera
Detalle Afio 1. 000 Rend. Prod. 1.000 Rend, Prod.
Un.An. Kgs. 1.000 kg, Un.An. Kgs, 1.000 kg,

Bovinos G5 975,8 100 97.580

70 960, 0 102 97.920

80 1.000,0 105 105, 000 1.100 110 121,110

90 1.100,0 110 121. 000 -1.200 112 134,520
Ovinos G5 257,4 90 23. 166

70 250,0 95 23. 750

80 260,0 100 26.000 280 102 28,560

90 270, 0 102 27.540 290 105 30.450
Porcinos 65 7,6 240 1.824

70 10,0 245 2,450 ;

80 12,0 250 3.000 14 256 3.584

90 14,0 255 3.070 18 260 4,680
Equinos 65 41,1

70 40,0

80 39,0 36

90 38,0 37
Total 65 1.281,9
Unidad 70 1.260,0
Animales 80 iR s ) 1.430

90 1.422,0 1. 545
Lana 1000 cabezas 1000 cabezas

65/66  1.677,0 ;% 5.163

70 1.700,0 3,2 5.440

80 1.760,0 349 5,808 1.900 3,3 6.270

90 1.820,0 3,4 6,188 1.950 3,4 6.630
Leche Vacas Lts, 1000 Its, Vacas Lits. 1000 Its.

65/66 41,549 1.147 47,662

70 45,000 1.500 67.500

80 50,000 1.700 85,000 60. 000 2.000 120.000

90 55,000 2.000 110.000 70, 000 2.100 147,000

Unidades Animal (1965) computadas por edad y sexo de animales en existencia. Ren-
dimiento estd dado en kilos por unidad animal. Rendimiento para lana estd dado en
kilo por cabeza y para leche en litros por vaca lechera,
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TABLA V-9

SUMARIO DE PROYECCIONES DE CULTIVOS HASTA 1990

SECCION 3
Sin Nueva Carretera Con Nueva Carretera
Cultivos Aflo  Miles ITas. = Rend.  Prod. Miles Miles Has.  Rend, Prod.Miles
Sembradas Ton, * Toneladas Sembradas Ton,*. Toneladas

Trigo 65 681,17 1,87 1. 279,6

70 700,0 1,89 1.323,0

80 750,0 1,93 1.447,5 800 1,94 1.552,0

90 800, 0 197 1.576,0 850 1,99 1.691.5
Avena 65 197,5 1,21 238,9

70 200,0 1,22 244, 0

80 205,0 1,26 258,3 205 T 260,4

90 210, 0 1,28 268, 8 210 1,29 270,9
Cebada y 65 93,8 1,23 115,9
Centeno- 70 90,0 1,24 111,6

80 80,0 1,26 100,8 80 1.26 100,8

90 70,0 1,29 90,3 70 1,29 80,3
Maiz 65 22.5 0,96 21,5

70 20,0 1,00 20,0

80 18,0 1-15 20,7 20 11,20 24,0

950 16,0 1,20 19,2 20 1,20 24,0
Girasol 65 22,6 0,69 15,6

70 18,0 0,71 12,8

80 10,0 0,72 7,2 10 0,72 T2

90 0,0 - - - - -
Lino 65 131, 8 0,74 97,7

70 135,0 0,76 102,6

80 137,0 0,78 106,9 140 0,80 112, 0

90 138,0 0,80 110,4 150 0,82 123,0
Papas 65 26,4 16,2 401,8

70 30,0 16,0 480,0

80 40,0 15756 680, 0 50 18, 00 900,0

90 50,0 18,0 900, 0 GO 19,00 1.140,0
Total 65 1.176,3 2. 1710
Cultivos 70 1.193,0 2.294,0

80 1.240,0 2.342,4 1. 305 7 2.956,4

90 1.284,0 2.964,7 1.360 3289, T

(*) Rendimiento por hectdrea sembrada
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TABLA V-10

SUMARIO DE PROYECCIONES DE GANADERIA Y PRODUCCION IIASTA 1990

SECCION 3
Sin Nueva Carreotera Con Nueva Carretera
Detalle Afio 1.000  Rend. Prod. 1. 000 Rend. Prod.
Un.An. Kgs. 1.000 kg. Un.An., Kgs. 1.000 kg.
Bovinos 65 811,4 100 81, 140
70 806, 0 102 82,212 :
8(_) T44,7 105 78,194 775 108 83. 700
90 695, 0 110 76.450 750 114 85.500
Ovinos 65 540,6 95 51. 357
T0 531,0 97 51,507
80 520,0 100 52, 000 530 100 53.000
90 510,0 103 52.530 530 103 54.590
Porcinos 65 13,0 240 3, 120
70 15,0 245 3.675
80 20,0 250 5. 000 25 255 6.375
90 25,0 255 6.375 30 260 7.800
Equinos 65 34,8
70 33,0
80 30,0 30
90 30,0 30
Total 65 1.399,8
Unidad. 70 1,385, 0
Animales 80 1.314,7 1. 360
90 1.260,0 ) 1.340
Lana 1000 cabezas 1000 cabezas
65/66 3.601,0 4,0 14,496
70 3.560,0 4,1 14.596
80 3.490,0 4,2 14,658 3.490 4.2 14.658
90 3.400,0 4,3 14.620 3.500 4,3 15.050
Leche Vacas Lts, 1000 Its. Vacas Lts. 1000 lis.
65/66 21.500 931 20,017
70 24,000 1,300 31,200
80 27.000 1.600 43,200 27.500 1.800 49.500
90 30.000 1.900 57.000 31.500 2.100 66.150

Unidades Animal (1965) computadas por edad y sexo de animales en existencia. Ren-
dimiento estd dado en kilos por unidad animal. Rendimiento para lana estd dado en
kilo por cabeza y para leche en litros por vaca lechera.
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TABLA V-11

SUMARIO DE PROYECCIONES POR SEGCIONES PARA 1990

SECCION 1 SECCION 2 SECCION 3
1000's % 1000's % 1000's %
Unidad Animales
Bovinos 1.400 79,5 1,100 77,3 695 85,1
Ovinos 290 16.5 270 19,0 510 40,5
Porcinos 16 0,9 14 Lyt 25 2,0
Equinos 55 3,1 38 2,7 30 2.4
Total 1..761 100, 0 1.422 100,0 1.260 100,0
Has. Pastoreo por Un. An, : 1,0 1,0 0,95
Total Has, Pastoreo 1,761,0 70,3 1.422,0 74,2 1.211,3 43,9
Cultivos 200,0 8,0 253,0 13,2 1.284,0 46,6
Otros Probables 10,0 0,4 3150 0,6 20,0 0,7
Montes y Bosques 21,9 0,9 5,1 0,3 8,8 0,3
Tierra Apta No Usada 12,0 0,5 12,0 0,6 10,0 0,4
Superficie de Desperdicio 205, 0 8,1 60,0 3,1 65,0 2,4
En Viviendas, Galpones, etc, 11,6 0,5 9,6 0,5 19,0 0,7
Total Proyecciones Sin Nueva
Carretera 2,221,5 88,7 1, 772,T 92,5 2.618,1 95,0
Sumar Si Existe Nueva
Carretera
Cultivos (*) 50,0 2,0 22,0 A1 76,0 2,8
Pastoreo (¥) 234, 0 9,3 123.,0 6,4 62,0 2.2
Total (*) 2.505,5 100,0 1. 917.% 100.0 2.756,1 100,0

Total Superficie 1960
Censo Agrario 2.214,8 88,4
Diferencia ) 290,97 11,6

1.715,4
202,3

= o0
(=1l Te)

(<107

Muestra estadistica proyectada a 1990 sin la nueva carretera y marcadas (*), las hectd-
reas de tierra adicionales en cultivos y pastoreo, si la nueva carretera fuera construida,
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TABLA V-12

INGRESO PROVENIENTE DE AGRICULTURA Y GANA DERIA - 1965 -

SECCION 1 SECCION 2 SECCION 3

Valor  Cantidad Millo- Cantidad Millo- Cantidad  Milios

por miles nes de miles nes de miles nes de

Ton, Ton, Pesos Ton. Pesos Ton. Pesos
Trigo 3.407 54,0 184 127.3 434 1.279,6 4.360
Avena 2,662 18,0 48 35,0 93 238,9 636
Cebada y Centeno 2. 647 3,5 9 8,2 22 115,9 307
Maiz 3.390 48,2 163 37,0 125 21,5 3
Sub-Total Granos 123,7 404 207,5 674 1.655,9 5.376
Girasol 6.425 12,9 83 T8 51 15,6 100
Lino 5.810 9,6 56 20,6 120 97,7 568
Papas 3.560 192.3 685 408,0 1.453 401,38 1.430
Total Cultivos 338,5 1. 228 644, 0 2. 298 2:19150 T7.474
Bovinos 14.550 124,0 1.804 97,6 1.420 81,1 1.180
Ovinos 11. 980 24,6 295 23,2 278 51,4 616
Porcinos 21,660 2,1 46 1,8 39 < T 67
Lana 66. 984 5,9 395 5,2 348 14,5 971
Leche 3.340 G 173 47,7 159 20,0 67
Total Ganaderia 208,3 2.713 175,5 2, 244 LTOLT 2.901
TOTAL — 546,8 3.941 819,5 4,542 2.341,1 10.375

El valor por tonelada y el valor total estdn dados en millones de pesos del aifio 1960,
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TABLA V-13

INGRESO PROVENIENTE DE AGRICULTURA Y GANADERIA - 1990 = -

Trigo

Avena

Cebada y Centeno
Maiz

Sub-Total Granos
Girasol

Lino

Papas

Total Cultives

Bovinos

- Ovinos
Porcinos
Lana
Leche

Total Ganaderia

TOTAL

SIN CARRET ERA

SECCION 1 SECCION 2 SECCION 3
Valor Cantidad Millo- Cantidad Millo-. Cantidad Millo-
por miles nes de miles nes de miles nes de
Ton, Ton. Pesos Ton. Pesos Ton. Pesos
3.407 9T .5 332 142, 8 487 1:576,0 5. 369
2.662 30,1 80 44 .8 119 268,8 716
2,647 3,1 8 .2 19 90,3 239
3.390 61,6 209 63,0 214 19,2 G5
192,3 629 257,8 839 1.954,3  6.389
6,425 - 11,2 T2 £ {0 45 - -
5.810 8,0 47 13,4 78 110,4 641
3.560 385,0 1371 581,0 2,068 900,0 3.204
596,56 2.119 859,2 3.030 2.964,7 10.234
e =SS —— e e LA S A
14,550 154,0 2,241 121.,0 15761 06,5 12113
11.980 30,5 365 27.5 330 52.5 629
21.660 4,1 89 3,6 78 6,4 139
66. 984 6,9 462 6,2 415 14,6 978
3.370 117,8 397 110,0 371 57,0 192
313,3 3.554 268,3 2.955 207,0 3,087
_ = 909,38 5.673 1.12%7.5 5,985 31717 18,285

El valor por tonelada y el valor total estdn dados en millones de pesos del afio 1960.
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TABLA V-14

INGRESO PROVENIENTE DFE AGRICULTURA Y GANADERIA - 1990 -
CON CARRETERA

SECCION 1 SECCION 2 SECCION 3

Valor Cantidad Millo- Cantidad Millo- Cantidad Millo-

por miles nes de miles nes de miles nes de

Ton, Ton, Pesos Ton. Pesos Ton., Pesos
Trigo 3.407 140,0 477 154,56 526 1.691,5 5. 763
Avena 2,662 32,4 86 52,5 140 270,9 721
Cebada y Centeno 2,647 4,1 151 9,0 24 90,3 39
Maiz 3.390 81,0 275 69,6 - 236 24,0 81
Sub-Total Granos 257,56 84.9 285,6 926 2.076.7 6.804
Girasol 6.425 13,2 72 7,9 51 - =
Lino 5.810 8,2 48 15,7 91 123.0 718
Papas 3.560 600, 0 2,136 688,0 2,449 1.140,0 4,058
Total Cultivos 876,9 3.105 997,2 3.517 3.339,7 __11.571
Bovinos 14.550 179,2 2.607 134,5 1,957 85,5 1. 244
Ovinos 11.980 33,6 403 3055 365 54,6 654
Porcinos 21.660 5,2 113 4,7 102 7.8 169
Lana 66.984 9 529 6,6 442 1551 1.012
Leche 3.370 189, 0 637 147, 0 495 66,2 223
Total Ganaderia 414,9 4, 289 223,3  3.361 229.2 3. 302
TOTAL 1.291,8 7.394 1.320,5 6.878 3.568,9 14.879
Total sin Carretera 909,8 5. 673 1.127.5 5.985 3:171,7 183:285
Diferencia 382,0 1. T21 193, 0 893 397,2  1.59%4




TABLA V-15

SUMARIO DE PROYECCIONES DI INGRESOS
PROVENIENTE DE AGRICULTURA Y GANA DERIA

Con Sin Diferencia
Carrectera Carretera Valor %
10D
Seccidn 1 3. 941
Seccién 2 - 4,542
Sub-Total 8.483
Seccidn 3 : 10.376
TOTAL 18.858
1980
Seccidn 1 6.116 5.010 1.106 22,1
Seccidn 2 6.176 5,309 817 15, 2
Sub-Total i 12,292, 10. 369 1,923 18,5
Seccidén 3 13. 289 12. 080 1.209 10,0
TOTAL 25.581 22,449 3.132 14,0
1950
Seccidn 1 7.394 5.673 _ 1. 721 30,0
Seccién 2 6.878 9. 985 893 14,9
Sub-Total 14,272 11.658 2.614 22,4
Seccidn 3 14,879 13. 285 1.59%4 12,0
TOTAL 29,151 24,943 4,208 16,9

Da los valores en millones de pesos de 1960 de las Tablas V-12, V-13 y V-14 y
de cdlculos similares para 1980.
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- Se acelerard cl actual proceso de inc'orporacidn de tierra marginal para la agri-
cultura y la ganaderii.

- Se justificard la inversida de capital en aquellos proyectos de infraestructura re-
queridos para mejorar el vendimiento de la zona.

- Aumentard la produccidn en aquellas cosechas y ,»voductos que se vean beneficiados
por un mejoramiento en el transporte, como por ¢,emplo, el trigo y la leche,

- Aumentard el valor de la tierra y se fomentarZ, por lo tanto, la subdivisién en lo-
tes de menor extensidn con el consiguiente mejor aprovechamiento del terreno.

- Aumentard substancialmente la produccién ldctea en razén de la mayor poblacién
que habrd en la zona como consecuencia de la actividad en los balncarios.

- Se acelerard el mejoramiento tecnolégico y en consecuencia, el rendimiento por
hectdrea.,

Eosques v Productos Forestales

Pese a que la actividad forestal es importante para la Argentina en general, la
misma no contribuye substancialmente al producto bruto interno de la Provincia de Bue-
nos Aires. Solamente un pequeiio porcentaje del drea provincial se dedica actualmente
a los bosques y aun cuando hay ciertas zonas en las que seria factible tener plantaciones
de drboles en escala comercial, no existe ninguna razdn que haga suponer que en un futu-
ro inmediato dichas zonas vayan a ser reforestadas con tal propésito. Si dicha produccién
fuese desarrollada, es muy poco probable que produjesen cantidades comerciales de ma-
dera o pulpa en los prdximos veinte afios, en razdn del tiempo de crecimiento que el dr-
bol requiere para que el tamaifio justifique su corte. En lo que respecta al producto interno
provincial, no hay, pues, razén para creer que la actividad forestal pueda aumentar en
importancia durante los préximos veinte afios, constrdyase o nd la propuesta nueva carre-
tera. :

La nueva ruta podria si’estimular la plantacién de algunos drboles dentro del Area
de Estudio, especialmente para mejorar muchas de las playas no desarrolladas que exis-
ten en gran nimero y cuyo valor estético y atraccién turistica resultarian beneficiados
si se plantaran dichos drboles. Dentro de las especies para las cuales la zona resultaria
apta podriamos citar el eucaliptus y ciertas coniferas pero debe hacerse notar que los
drboles aqui’plantados no tendrdn efecto alguno en lo que hace a la producecidn maderera.

Pesca

Las aguas de la cercana costa atldntica proveen actualmente cantidades substancia-
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les de pescados y mariscos y en cllas abundan distintas clases ‘de peces que pueden
ser procesados para obtener filet congelado, pescado seco, pescado en conserva N
harina de pescado. La aparente abundancia de peces cn estas aguas ha llevado a los
expertos a predecir que en la Argentina, el nimero de peces capturados y el tonelaje

de pescado procesado puede aumentar en los préximos afios, entre un 200 y un 500
por ciento,

El Gobierno ha dado pruebas de su intencién de promover la pesca y las indus~-
trias de procesamiento de pescado, mediante la reciente promulgacién de la Ley
17. 500 que precisamente persigue tal finalidad. Se estdn efectuando estudios que da-
rin informes mds precisos sobre la cantidad de peces, su crianza y sobre el ritmo de
aumento de los carddmenes. Esta politica constituird también un incentivo para moder-

nizar la flota pesquera, permitiéndole alcanzar asi’, una mayor eficiencia y un mejor
rendimiento.

La existencia de una carretera de trdnsito rdpido, tal como la que se contempla
en este estudio, podria promover el desarrollo de la industria pesquera Yy en especial
el transporte del pescado fresco hacia Buenos Aires y otros centros poblados. Local-
mente existe cierta demanda de pescado fresco y hay indicios de que €lla puede llegar
a ser mayor. En la Argentina, el actual consumo, per capita, de pescado es muy bajo;
en 1966 era de 3,34 kilos cifra que pese a ser menos de un tercio del promedio mun-

dial, representaba un aumento en consumo per capita de aproximadamente 145 por
ciento, desde 1955,

Significa esto que existe la posibilidad de lograr un futuro aumento en el consu=
mo de pescado en la Argentina, si se cuenta con mayor variedad y mds cantidad de
pescados y mariscos en buenas condiciones para ser consumidos en los centros pobla-
dos. La demanda mundial de proteihas - y, por ¢onsiguiente, de pescado - continuarg
en crecimiento; si la industria pesquera argentina puede aumentar su productividad y
eficiencia, no existe razén alguna por la cual no pueda participar, en mucho mayor
escala, del consiguiente comercio. Este aumento de la pesca puede tener también, en
el mercado interno, otro importante efecto ya que, al haber mds pescado para el con-
sumo local se liberard un mayor tonelaje de carne para exportacién. Las proyecciones
han asumido, para 1990, un crecimiento del 400 por ciento en produccidn pesquera,en
todos los partidos dentro del 4rea en estudio y en los cuales se desarrolla tal activi-
dad al presente, si se construye la nueva carretera y algo menos, si né se construye.

Industria Manufacturera

Como ya se hizo notar, la importancia de la industria manufacturera, dentro del
Producto Bruto Interno argentino, vd en continuo aumento. En aios recientes, varias
Auevas industrias han comenzado a operar y la politica del gobierno tiende a favorecer
¥ apoyar la industrializacién. En ciertas zonas se han desarrollado complejos indus=-
triales y hay ademds, varios en estudio.



En el frea que aproximadamente se extiende entre Rosario y La Plata existe
una gran concentracidn de industrias y todo hace suponer que la misma aumentard.
Los centros industriales, dentro del drea en estudio, se concentran principalmente
en los alrededores de La Plata, Mar del Plata y Bahia Blanca.

La industria manulacturera depende estrechamente de un sistema apropiado de
transporte, tanto en lo que se refiere a la recepcién de material entrante como a la
expedicién de los productos manufacturados. Esto significa que el mantenimiento de

una tasa normal de erecimiento para las manufacturas, estd sujeto a un transporte
adecuado. '

Naturalmente, el sistema de transporte requerido dependerd en gran parte del
tipo de industrias; para algunas, el transporte por carretera tendrs enorme importan~-

cia mientras que para otras, el transporte ferroviario o el maritimo resultan totalmen-
te satisfactorios.

" Siel gobierno iniciara una nueva politica de estifnulo para la industria dentro del
drea, que podria consistir en exenciones impositivas u otros métodos similares, posi-
blemente se conseguirin un aumento en la industrializacién de la zona; pero mientras
haya buenas ubicaciones para la industria en lugares préximos a los grandes centros
poblados de la Nacién, donde pueda proveerse transporte adecuado, fuerza motriz,
agua y otros servicios junto con una buena mano de obra, existen pocas razones para
pensar que muchas nuevas industrias se puedan sentir atraidas al drea de estudio sim-
plemente porque existe la propuesta carretera.

En las proyecciones que asumen la construccidn efectiva de la carretera propues-
ta, se supuso que en los tres partidos donde se encuentran las ciudades de La Plata,
Mar del Plata, y Bahia Blanca es donde se concentrard principalmente el desarrollo
industrial de la regién. En los partidos de Necochea, y Dolores se han previsto creci-
mientos moderados considerando que ellos actuardn como polos secundarios dentro de
la regidén. Para el resto de los partidos se han adoptado hipétesis de crecimiento basa-
das fundamentalmente en el comportamiento entre los afios 1953 y 1964, unicos afios
para los cuales se dispuso de valores de produccidn industrial a nivel de partido.

En las estimaciones destinadas a establecer el nivel de gctividad econémica bajo
el supuesto de la no construccién de la carretera, se ha considerado que en los partidos
de Gral. Pueyrred 6n, Necochea y Dolores, la industria manufacturera reduciria su cre=-
cimiento a la mitad, en tanto que en el resto, y en particular La Plata y Bahia Blanca,
por su posicién de puntos extremos, vinculados a otras dreas de influencia, se verian
poco afectados por la falta de la propuesta carretera.

Mineria y Explotacién de Canteras

Tanto en la Argentina como en la Provincia de Buenos Aires, la mineria y la ex-
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plotacidn de canteras tienen cierta importancia adn cuando su contribucidn al Produc-
to Bruto Interno resulte pequeia. En lo que a la Provincia respecta se supone (ue es=
ta actividad mantendrd su nivel actual y al hacerse lus proyecciones, se asumié que

la construccidn de la carretera propuesta tendria muy poco o ningun efecto sobre el
total de la actividad citada dentro del €mbito provincial.

Turismo

El turismo es importante para la Argentina y también para el Arca de Estudio,
dado que actualmente, un gran ndmero de turistas visitan esta zona y muy en particu-
lar, Mar del Plata y sus dreas circundantes (Tabla V-16). En razdén de las muchas
playas no desarrolladas (o poco desarrolladas) que existen en la regidn, el turismo es,
asimismo, potencialmente importante para extensas zonas del Area de Estudio; y lo
es también para el pais, aunque en una forma negativa: a menos que la Argentina de-
sarrolle adecuadamente sus zonas de turismo es muy posible que aumente la salida
de dinero del pais para realizar turismo én el exterior.

El drea de Mar del Plata se satura en el verano con turistas y residentes tran-
sitorios, lo cual hace mis imperativo el desarrollo de otras zonas potencialmente
atractivas, incluyendo los balnearios, a fin de atraer al turista extranjero y alentar
al argentino a gastar su dinero en el pais.

El turismo intemacional es una de las principales industrias en crecimiento den-
tro del comercio mundial, La tendencia de turistas extranjeros (particularmente de
paises limitrofes) de venir a la Argentina y de los argentinos de viajar al exterior,
depende parcialmente, del relativo poder adquisitivo que pudiera tener la moneda de
cada pais como asi'también de las restricciones turisticas o cambiarias en el pais de
origen. Y ain cuando resulta dificil pronosticar estos elementos puede tenerse una

idea de las cifras involucradas, en la siguiente descripecién de gastos en el turismo in=
ternacional.

En un articulo publicado en "Annals of the American Academy of Political and
Social Science'", Noviembre de 1966, se hace notar que: los gastos en viajes interna-
cionales aumentaron, durante los ltimos 15 afios, en aproximadamente un 12 por
ciento, o sea el doble del aumento en la tasa de ingreso nacional; entre 1958 y 1963,
los gastos por turismo aumentaron en un 75 por ciento, comparable con un aumento
del 44 por ciento en produccién industrial mundial y un incremento del 45 por ciento
en el comercio mundial de productos manufacturados y que el gasto en viajes al exte-
rior, per capita, para residentes de los Estados Unidos de Norteamdrica, fue de
USS 11, 6; para los de Canadd, U$S 34, 2; para los de Alemania Occidental, USS 21, 2;
para los de paises escandinavos, U$S 23,4: para los del Reino Unido de Gran Bretaiia,
USS 13,5 y para los de Australia, US$S 12, 2.
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TABLA V-16

NUMERO DE TURISTAS EN MAR DEL PLATA Y PORCENTAJE DE CRECIMIENTO

POR PERIODOS SELECCIONADOS

Turistas ingresados a Mar del Plata

Periodo ' Prom, Quinquenales Tasa crecim, anual
(No. de personas) ¢/periodos %

1930-31
1934-35 78, 710
1935-36
193940 234.613 40,0
194041
1944-45 426,445 16,4
194546
1949-50 664,469 ) 11,2
1950-51
1954-55 1,011,725 10,5
1955-56 - ,
1959-60 1.164, 212 3,0
1960-61
1964-65 1.455. 295 5,2

Fuente: Direccién Municipal de Turismo, Mar del Plata,
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En 1965, aproximadamente el 7 por ciento de la poblacidn estadounidense
viajd al exterior; de ese total, el 46,5 por ciento lo hizo a Canadd o Mdjico, cl 36,8
por ciento, a Europa y el Mediterrdneo, ¢l 8,6 por ciento a las Indias Occidentales
¥y América Central, ¢l2,6 por eiento a América del Sud y el 5, 6 por ciento, a otras
partes del mundo, 8i la Argentina pudiera aumentar en algo su porcentaje de turistas

estadounidenses o europeos, podria mejorar su balanza de pagos, de acuerdo con la
magnitud de ese aumento.

En este aspecto, la situacién es ahora mds favorable para la Argentina en ra-
z6n de las posibles restricciones que el gobierno de los Estados Unidos de Norteamé-
rica impondria a los ciudadanos que viajen fuera del Hemisferio Occidental.

De acuerdo con cifras de la Direccién Provincial de Turismo, actualmente hay
comodidades de hotel para 109. 341 personas, dentro del Area de Estudio: con el ob-
jeto de caleular lIa poblacién estival se asumid que esas comodidades estardn totalmen-
te ocupadas durante los meses de Enero y Febrero - plena temporada - ¥ que durante

Diciembre y Marzo (que también son buenos meses para el turismo) los hoteles esta-
rian ocupados en un 50 por ciento.

Al efectuar el edlculo del ndmero de turistas en la zona, se¢ ha estimado que las
comodidades de hotel estardn ocupadas durante un periodo promedio de seis dias;esto
signilica que habrd 10 ocupantes para cada comodidad durante la temporada Enero-
Febrero y 5 durante la de Diciembre y Marzo; este edlculo indicaria un total de pobla-
¢ién estival, en hoteles, de aproximadamente 1,640,000 personas.

No se dispone de estadisticas sobre el nimero de departamentos, residencias ve-
raniegas, bungalows o carpas, ni tampoco sobre la cantidad de turistas en campamen-
tos. Se asumié que cxisten tantas de esas comodidades como habitaciones de hotel o
camas, y que los viajeros que la utilizan permanecerdn en la zona durante un peribdo
de 15 dias en lugar de 6. Utilizando las mismas presunciones en lo referente a tasas
de ocupacién, se llegaria a un total de 656. 000 veraneantes que utilizan este tipo de
comodidad, dentro del drea. La suma de estas cifras resultan en un flujo total hacia
esta zona, de aproximadamente 2.300. 000 turistas, en la actualidad,

Algunas de las playas en el drea que se extiende desde San Clemente del Tuyd
hasta Mar del Plata y desde aqui’hasta Bahia Blanca, son comparables a ciertas pla-
yas en Uruguay y Brasil que han tenido un desarrollo moderado; otras sin embargo,
pueden llegar a compararse con playas de Espafia, Francia e Italia cuyo desarrollo
ha sido mds intenso. No cabe duda de que la gran mayoria de esos balnearios pueden
desarrollarse en forma mucho m4s intensiva.

Si se construyese una nueva carretera de trdnsito rdpido que permitiera contar
con un ffeil acceso a esta playas, desde los grandes centros poblados del pais, el
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desnrrollo seria el aumento sustancial del valor de la tierra y, prcsumiblemcnte
)eremento correlativo en los impuestos territoriales recaudados por el gobierno.
Una comparacxdn de las valuacmnes de tierras en partidos que ticnen un frente
maritimo no desarrollado, con aquellos cercanos a Mar del Plata, indica la magnitud
aumento que puede esperarse en los correspondientes valores territoriales (Ver
bla V-17). Estas cifras representan la valuacidn imponibleen estos partidos, para
tierras rurales y no-urbanas, excluidos los edificios o mejoras y puede suponerse que
ellos son indicativos de los valores de mercado; dehe hacerse notar que toda urbaniza=-
¢ién o mejoramiento que resultara del estimulo originado en la construcc16n de la

- carretera propuesta inerementard la base impositiva.

Todo lo antedicho indicaria que la construccidn de la propuesta carretera servi-
ria para estimular el incremento del turismo dentro del Area de Estudio y, muy espe=-
cialmente, en estas zonas costeras entre San Clemente del Tuyd y Mar del Plata. El
desarrollo de los balnearios entre Mardel Plata y Bahia Blanca tendria lugar, proba-
blemente, en un periodo posterior debido a la mayor distancia que los separa de los
grandes centros poblados del pais.

La propuesta carretera deberia afectar, materialmente, el desarrollo turistico en
tres partidos: General Lavalle, Madariaga y Mar Chiquita; ¢éllos cuentan en la actuali-
dad con 9.022 comodidades para turistas y por lo tanto sirven de acuerdo con las pre-
sunciones ya descriptas, a un fotal de aproximadamente 189, 000 veraneantes. En base

a los indices histéricos de desarvcollo turistico, dentro del drea de Mar del Plata, resul-

ta razonable suponer que el ndmuro de veraneantes y turistas en esos partidos aumen-

tard a razén de un 16 por ciento por aifio en el quinquenio posterior a la finalizacién de la
carretera propuesta; alrededor del 11 por ciento anual en el quinquenio siguiente y apro-

ximadamente en un 10 por ciento por afio,en la década que siga.

Las actividades relacionadas con la construcecién se verdn también estimuladas

por la aceleracién en el desarrollo de las instalaciones para el furismo; en la tabla V-18 :
pueden observarse algunas de las tendencias relativas a la construccién, dentro de estos

tres partidos.

Producto Bruto Interno

El aumento del P, B,I. en la Argentina ha sufrido marcadas variaciones en los (lti-

mos 50 afios. En ciertos periodos, la tasa de aumento ha sido buena, mientras que en
otros apenas si s e mantuvo acorde con el incremento demogrdfico. Este hecho resta
exactitud a los prondsticos, los cuales podrian ser m«s precisos si las tasas histéricas
de au mento hubieran mostrado mayor consistencia.

Indudablemente, la tasa de crecimiento del P. B.1. depende en gran parte de la po-
litica del gobierno y segun ha sido ella enunciada, serian varios los sectores econdmicos

cuyos crecimientos son estimulados, Dicha politica tiende a facilitar la inversién de ca-
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SELI‘.'CCIONADOS

!"

" PARTIDO VALUACION EN PESOS AR GENTINOS POR HECTAREA

Ayacucho 54.417 B
Bahia Blanca 33.083 ‘ :
Balcarce el . 95,808
Brandsen - ' 90.421
Castelli f ) 51.345
Chascomuis . 35,902 -
Dolores 32,317
Gral, Alvarado 100, 067
Gral, Guido 33.568
Gral. Madariaga 54,560
Gral, Lavalle 23,0648
Gral. Paz ' 52. 237
Gral. Pueyrredén 100,416
La Plata - 81.831
Loberia . : 82.596
Magdalena 46.519
Maipd S : 34,318
Mar Chiquita : 41, 212
Pila ' 50,307
Berisso . 81.831
Ensenada : 81.831
San Cayetano 70.313
Necochea 70.313
Tres Arroyos 52,167
Cnel. Rosales 25,276

Fuente: Direccién Inmobiliaria del Ministerio de Economia y Hacienda
de la Provincia de Buenos Aires




Partido

7 Gral. Lavalle
ral, Madariaga
Mar Chxqux’a '

Partido

ral. Lavalle
- Gral. Madariaga
Mar Chiquita




tan"gll)earcto 5364/67 (del Servicio de Promocidn de Inversiones Extranjeras),
Ley 14. 780 (de Inversiones Extranjeras), el Deereto 5.339/63 (de Prioridad de Im~
rtaciones de Equipos), y el Decreto 3.113/64 (de Promocidn Industrial),

3 El Gobierno Nacional ha encarado asimismo, otros programas con miras al esti=

nulo de la produceién, como por ejemplo,el Plan Balcarce, y no caben dudas de que

~ un aumento es factible ya que el pais cuenta con recursos importantes que no han sido
- totalmente desarrollados. Significa ésto que, bajo circunstancias normales, el P. B, 1.

- debe aumentar a un ritmo no menor al del periodo 1953-1964, unicos afios-para los
- cuales existen estadisticas.

_ Dentro del Area de Estudio, tanto el Gobierno Provincial como asi’también otras
A reparticiones y organizaciones, persiguen la finalidad de aumentar la actividad econd-

’“b-: mica. Algunas de esas organizaciones demuestran gran empuje y sus gestiones pueden

tener cierto grado de éxito.

Las proyecciones del Producto Bruto Interno para el Area de Estudio estdn basa-
das en las conclusiones y los andlisis a nivel de los principales sectores de la actividad

econdmica, expucstos en los puntos anteriores. Como base se tomaron los valores co-
rrespondientes al aiio 1964, detallados en la Tabla II-32.

De la misma manera que para el caso de la poblacién, en las proyecciones defini-
tivas del Producto Bruto Interno al nivel de cada uno de los partidos del Area de Estudio

se establecieron tres subperibdos, coincidentes con los anteriores. También los ritmos

de crecimiento dentro de cada subperiodo correspondieron a los mismos supuestos del
X cdlculo de poblacién. Es decir, hasta 1974 conforme a la proyeccién llamada "normal',
entre ese afio y 1982 con un ritmo m4s acelerado, como consecuencia de la eliminacién

de las restricciones de transporte y, finalmente, entre 1983 y 1990, con el ritmo ca,lgcu-i,

1 ~lado bajo el supuesto de la construccidn de la carretera. 3

Paralelamente a las anteriores, se realizaron proyecciones del Producto Bruto
Interno por partido, bajo el supuesto de un desarrollo normal de las facilidades de
transporte en el Area de Estudio. Estas proyecciones, toman como base que el creci-
miento del P. B.I. continuard aproximadamente con la misma tasa de crecimiento que
la experimentada entre 1953 y 1964, Cabe sefialar que las estadisticas disponibles sélo
contienen datos del producto a nivel de partido para los afios indicados.

En las Tablas V-19 y V-20 se muestran las proyecciones del P. B.I. para los par=-

tidos de cada una de las secciones, bajo los supuestos que se construya o né una nueva
carretera.

En la Tabla V-21 se indican los componentes del incremento del Producto Bruto
Interno, por sectores econdmicos.
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~ (en millones de pesos 1960) -

1964 19 1982 1990 -

—— eee—— —

La Plata () . ‘ 23.810 35. 930 55.980 80. 840
‘Magdalena i 1. 250- 1.510 2.500 3.400
« hascomxis 1. 160 1. 350 2,100 2. 700

330 360 - 420 460

620 670 1.040 1.320

'rordmo . 150 160 L 190 210

.-Gral Lavalle 430 . 530 1. 020 1.630

~ Maipd 390 430 510 570

- Gral. Madariaga _ 720 : 860 1.540 2. 200

Mar Chiquita 850 990 1.340 1. 730

Gral. Pueyrredén 9.680 12. 390 20. 360 28. 950

- Total Seccién 1 39.390 55. 180 87. 000 124. 010

~ Brandsen 440 540 760 960
* _ Gral, Paz 44.0 520 650 %0 9

" pila 310 350 400 430

~ . Gral. Guido 300 330 390 430

~ Ayacucho 1.160 1. 280 1.530 1. 720-

. Balcarce 2.500 2.810 3.380 3.860

Total Seccién 2 5.150 5.830 7.110 8.180 . NN
Total Seccién 1y 2 44, 540 61.010  94.110  132.190
- Gral. Alvarado ' 1.250 © 1.460 1.920 2.330
 Loberia 2. 050 2. 240 2,710 3,050

Necochea 2,640 3.060 3.820 4.480
- San Cayetano 770 830 930 1.000

- Tres Arroyos 2,780 3.010 3.340 3.610
~ Cnel. Dorrego 1. 730 1.870 2.070 2. 240
- Cnel. Rosales 680 (1% 820 890

7. 050 11. .50 18.510 28.400
18.950 24.360 34.120 46. 000
—_—————————— e

-

. Bahia Blanca




 (en millones do posos 1960)

-

Ftdos ¥ = 1 Tl 18640 M o904 1982 ' 1990
S La Plata (*) .. 23,810, - 85,930 52.030 69.300
~ Magdalena 12560, i L1610 o 1.760 2,100
- Chascomus 1.160 ¥1./350 1,530 = 1.730
"SR Castelli 330 360 390 420
M- Dolores 620 . © 670 730 © 790
S Tordillo ' 150 160 180 200
SR Gral. Lavalle 430 530 640 750
- Maipd A 390 430 470 500
g,e ~ Gral. Madariaga 720 860 990 1.140
' Mar Chiquita 850 990 1.120  _ 1.260
- Gral. Pueyrreddn 9.680 12.390 15.100 18.400
© Total Seccidn 1 39.390  °  55.180 74. 940 96.590
‘  Brandsen : 440 540 - 630 750
,f Gral. Paz : ‘ 440 . 520 600 700
WL Pild 310 350 370 410
_ Gral. Guido gt 300 330 350 380
~ Ayacucho ‘ ' 1. 160 1.280 1.380 1.500
"!,‘ Balecarce 2.500 2.810 3.100 3.410
{ Total Seccién2 _5.150 D 5. 230 6.430 7.150
fz; Total Seccidn 1y 2 44,540 61.010 81.370 103. 740
 .Gral. Alvarado 1.250 1.460 1.640 1.850
. Loberm 2.050 2.240 © 2,400 = 2.580
~ Necochea - 2. 640 8. 060 3.450 3.890
g‘_ﬂ; San Cayetano 5 770 830 890 940
. Tres Arroyos 2. 780 3.010 3.210 3.420
© Cnel. Dorrego 1. 730 1.870 1.990 2.120
~ Cnel. Rosales 680 740 790 840
_ Bahia Blanca 7. 050 11.150 16.110 23. 260
,3‘“ ‘Total Seccién 3 - 18. 950 24. 360 30.480 38.900
e

(*) Incluye los pirtidos de Ensenada y Berisso




Agricultura y Ganaderia

Industria Manufacturera

Turismo

Otros

TOTAL

1.910
19.320

4,430

2.780

100




ite de valor agregado. Ademds el inoremen-
_ u@emhmammﬂm&a»h participacién,.en el
_ d@@dagmo de Ios prodnctos mopoouaﬂas proyectados,

3 ;; ara Pesca se supuso qué todas los parhdos acizualmente produotores aumantah
0 su praduMen un 400 %h&a&a 1990, si se construye la nueva carrctera. '

2 Los mcrementos de producto iﬁustrial para cada partido resultaron de las tasas
de crecimiento ya dh&anadas.

En los partidos de gran importa.ncia turistica la participacién de esta activ*ldad
fue considerada teniendo en cuenta que si bien el producto por ella generada. se en-
cuentra incluido dentro del sector Otros Servicios, existe un estrecho eslabonamiento

enire el turismo y la construceion, el comercio, el transporte y el resto de los ser-
vicios,
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VI. ANALISIS DE TRANSITO

Trdansito Actual

Informacidn Bdsica: Las estadibticas de volumen de trdnsito para rutas naciona-
les fueron suministradas por la Oficina de Trdnsito de Vialidad Nacional. Las estadit-
ticas para las rutas provinciales fueron suministradas por el Departamento de Estudios
Técnicos de la Direccidn de Vialidad de la Provincia de Buenos Aires. La informacién
recopilada para las rutas nacionales se encuentra en las Tablas VI-1 a VI-3 y la de las
rutas provinciales en las Tablas VI-4 y VI-5. Ademds de la informacidén que aparece en
estas cinco tablas, también se contd la proveniente de tres puestos de control. EI pri-
mero, ubicado sobre la Ruta Provincial 63 al este de Dolores, efectud un conteo automg-
tico horario y diario, en forma continuada, desde agosto de 1966 hasta abril de 1967, El
segundo, sobre la Ruta 2 en el kildmetro 157 cerca de Lezama, efectud un conteo durante
24 horas en un dia martes, una vez por mes. Los resultados de estos dos conteos apare=-
cen graficamente en la Fig. VI-1. También se obtuvieron datos de un tercer puesto de
control ubicado sobre la Ruta Provincial 55 entre Cnel. Vidal y Balcarce, pero los mis-
mos resultaron ser poco fidedignos.

Variaciones Estacionales: Un andlisis de las estadisticas de volumen indicd que la
Ruta 2 tiene mucho mds trdnsito que cualquier otra ruta dentro del grea de la propuesta
Autopista Costera, y que este trdnsito estd sujeto a grandes variaciones estacionales.
El trdnsito medio en diciembre fue un cien por ciento mayor que el correspondiente a ju-
nio. En la Ruta 88 los voldmenes también se duplican en el verano, y en la Rufa 11, los
volimenes aumentan aun mds, en un 200 por ciento, pero los volimenes totales de estos

caminos son relativamente bajos. En las Rutas 3 y 228, los aumentos de verano varian
entre el 20 y el 30 por ciento.

Clasificacién de Vehiculos: La proporcién de trinsito de camiones en la Ruta 2
varia desde un 25 por ciento en el verano hasta un 40 por ciento en el invierno. La dife-
rencia se debe casi totalmente al aumento en el nfmero de automdviles que efectifan via-
jes de recreo durante el verano. En la seccidn rural de la Ruta 3, el porcentaje de ca-
miones es mds estable, alrededor del 55 por ciento durante el verano y del 60 por ciento
durante el invierno. Los porcentajes de camiones en los caminos provinciales son tam-
bién relativamente constantes, a pesar de que existe una tendencia a disminuir durante
el verano. En este estudio, los dmnibus han sido incluidos con los camiones para el

andlisis de trdnsito y con los camiones medianos (Clase 2) para el andlisis de costo de
viaje.
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TABLA VI-1

TRAFICO MEDIO DIARIO
EN UBICACIONES SELECCIONADAS

RUTAS NACIONALES

UBICACION CONTEOS

Segas . RUTA 2 RUTA 226
8 Diciembre Km Km Km Km Km Km Km Km
~ Afo - _60 125 185 226 314 394 64 197
1960 3.892 2.674 2,193 2,984 939 336
1961 3.976 4,124 3.320 3.976 1.026 - 603
1962 5.491 4.737 3.752 2.721 3.879 4.898 1.377 743 277
1963 5.750 4.840 4,521 3.622 3,180 4.385 1. 753 795 259 !
1964 6.484 8.323 6.403 4,476 4.843 4,717 2.691 1.308 306 ;
1965 6.283 6.531 4,727 4.807 4.001 4.358 2.506 1.435 347 s
1966 7.352* 7.464* 5,857* b5.541% 4.796% 6.584% 2.727 2.166 504 |
Junio '
1961 2,651 1.702 1.722 1.748 1. 022 531
1962 1.718 1.459 1.916 1. 222 728
1963 3.049 1.798 1.729 1.873 1.285 988
1964 2. 761 2.150 1.635 2.185 1.510 741 |
1965 4,450 2,333 2,724° 3,402 1.676 959 :
1966 2,790 2.869 1.641 2.325- 1.678 1.304
RUTA 3 RUTA 228
Diciembre Km Km Km Km Km Km Km Km
Afio 14 20 55 243 370 532 678 26
1960 10.518 5.173 1. 033 500 730 811 678
1961 12.350 11.394 2,430 1.826 681 803  1.295 739
1962 13.233 11.823 2,183 1.780 750 789 1.314 783
1963 13.615 12.786 . 2.698 1,747 746 885 1.125 792
1964 19.081 14.764 38.727 2.193 803 * 1.151 1.833 917
1965 21.836 16.661 3.060 1,783 799 1.068 1.376 1. 074
1966 17.578 17.583 3.742 2.877 1.075 1.040 1.513 1,113
Junio -
1961 12.980 10.897 1.859 1.706 581 554 968 500
1962 11.022 8,387 2.145 1.892 673 663 774 582 .
1963 7.177 9.237 2.591 1.554 476 665 730 619 ;
1964 16.954 11.155 2,819 1.582 617 915 1.008 738 1
1965 20.652 13.793 3.273 1.627 741 938  1.096 -
1966 19.482 19.580 4.146 1.810 843 983  1.269 879

(*) Conteo de Enero de 1967
Fuente: Direccidén Nacional de Vialidad



Km,

-

125

185

226

314

394

197

363

- Meses

Diciembre
Enero
Junio
Diciembre
Enero
Junio

Diciembre
Enero
Junio

Diciembre
Enero
Junio

Diciembre

_ Enero

Junio

- Diciembre

Enero
Junio

Diciembre
Enero
Junio

Diciembre

. Enero

Junio
Diciémbre
Enero
Junio

Diciembre
Enero
Junio

‘Camiones

Autos

57

68 0 1e TiWENga
64 8 9
79 5 5
6420 11 10
67" % 7 10
70 5 11
65 8 11
74 5 9
63 9 8

64 4 15
45 8 10
67 8 8
80 3 8
46 9 12
67 8 - 178
68 4 12
50 8 12

RUTA NACIONAL 226

56 4 21
56 4 24
46 3 23
57 3 18
40 3 20
38 2 15

Fuente : Direccidn Nacional de Vialidad

VI-3

: Camién T
Omnibus ~ _Livianos = s/acoplado  c/acoplado
15 12 . 12 4 i :
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Bteiemhre

Junio

Diciembre
Enero
Junio

Diciembre
Enero
Junio

Diciembre
Enero
Junio

Diciembre
Enero
Junio

Diciembre
Enero
Junio

Diciembre
Enero
Junio

Diciembre
Enero
- Junio

45

37
<37

35

37
41
36

37
40

29

38
41
35
46
39
41

57
57
46

R ammm M*‘ﬂ'

20
13

20

22
27
21

4
2
5

A ! ! % E H anos

'*_,47
52

S 13
17
r

15
17
14

12
12
11

10
10
11

13
13
10

16
18
15
12

16
19

RUTA NACIONAL 228




TRAFIOO MEDIO DIARIO = 1965

Ciudad mds

Prdxima Verano Otofio Invierno Primavera Anual
11 Magdalena (Norte) 1. 200 955 1,025 1.016 1. 049
P11 Magdalena ~(Sur) 78 123 145 80 107
31 Dolores (Norte) 133 73 66 86 89 *
11 Dolores (Sur) 711 242 141 289 256 *
11 Madariaga 663 241 288 417 239 *
- 11 Mar Chiquita 353 139 218 402 278
"é’f 2 20 Magdalena 352 48 - 258 299
. 29 Brandsen 645 792 458 803 675
24 Ayacucho 434 415 348 402 401
: 60 Dolores 140 125 121 126 128 *
B 63 Dolores - 1,644 349 322 1,532
72 Tres Arroyos 352 306 383 336
4 72 Dorrego _ 239 145 131 120
5 74 Madariaga 459 265 272 363
! 74 Ayacucho 254 284 280 270
it 78 Monte Hermoso 888 e 219 392
o 86 Necochea 785 . 529 416 513
88 Necochea 2,034 1.017 1.059 1,202
a
‘;m * Conteos en 1964

' Fuente: Direcci6n de Vialidad, Provincia de Buenos Aires,
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MILES DE VEHICULOS POR DIA
THOUSANDS OF VENICLES FER DAY

©3~ DCLORES

VOLUMENES DE TRANSITO - PUESTOS DE CENSO
TRAFFIC VOLUMES — CONTROL STATIONS

- PARSONS, BRINCKERAOFF,QUADE & DOUGLAS ING. FiG. VI-1




‘Buenos Aires
S . - ‘ t Invierno 54 46
2 3 o - . Primavera 57 - 43

7  Dolores ~ Verano 79 21

e ~ Otofio 67 33

) : : ; by Invierno " 66 i 34
-\ ol ' Primavera 77 21

10 Mar del Plata Verano 60 40
b Otoiio 67 33

Invierno £ 63 37

Primavera ' 89 11

11  Bahia Blanea  Verano 54 .46
W Otofio 59 41

Invierno 62 voioe oRn
: by, A Primavera " 47 60 ST SRR

12  Tres Arroyos Verano 65 35

: 3 Otofio 57 43

e A Invierno . 59 41
R ; Primavera 60 40

! ~ (*) Corresponden a la zona de Vialidad Provincial
- Fuente : Departamento de Estudios Técnicos, DVBA
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‘cuatro tramos principales entre La Plata ¥ Mar del Plata, asi’como para cada uno

Estimaciones de Voldmenes en 1965: Todas las estadisticas disponibles se
analizaron, y se estimé el tridnsito medio diario durante 1965 para cada uno de los

de los cuatro tramos principales entre Mar del Plata y Bahia Blanca. El primer

grupo corresponde al trdnsito total en las Rutas 2 y 11, y el segundo grupo al de las
Rutas 88-228-3. Los volimenes se estimaron separadamente para el verano y de-

- mds estaciones, y en cada caso se indica el trfnsito comercial. Estas estimacio-

nes, indicadas en la Tabla VI-6, representan la mayoria de los usuarios potenciales
de la propuesta Autopista Costera, si dsta hubiese estado en funcionamiento en 1965,
Ademds, una parte de los viajeros de larga distancia que utilizaron la Ruta 3

pudieron haber sido usuarios potenciales, pero éstos no estrn incluitlos en la Tabla
anterior,

Consideraciones de Origen-Destino: Se han desarrollado procedimientos para
estimar la utilizacién de nuevas carreteras, pero para hacer uso de éllos es necesa-
rio disponer de informacién en cuanto al origen y destino del trdnsito actual. Durante
la fase del estudio dedicada a la recopilacidn de informacién, se determiné que no
existe informacién sobre origen y destino aplicable al Area de Estudio. No son
aplicables los censos realizados para la propuesta Autopista de peaje La Plata-Bue~

nos Aires, o para el Plan de Transporte de Largo Alcance para la Argentina,del
afio 1962,

A pesar de la carencia de informacidén sobre origen y destino, es posible, para
un estudio de este nivel, hacer una prediccidn aproximada de la configuracién general
del origen y destino basdndose en los resultados de investigaciones y estudios de
transporte realizados previamente, Estos estudios han demostrado que la distribu-
cién del trdfico de un 4rea a otra es generalmente proporcional a su poblacién y su
actividad econdmica e inversamente proporcional a la distancia entre ambas. La
distancia generalmente se mide en términos de distancia, tiempo o costo de viaje.

La distribucién de la poblacién actual en el Area de Estudio, segun estadisticas
oficiales, indica la presencia de un centro principal generador de trdnsito, el £rea
del Gran Buenos Aires (que constituye cerca de un tercio de la poblacién del pais) y
dos centros secundarios, Mar del Plata y Bahia BlancaTodos los demds centros de
poblacidén dentro del Area de Estudio son relativamente pequeiios. Los volumenes
mds grandes de trdnsito se encuentran entre esta zona y satélites como Magdalena y
Chascomyds. También hay grandes volimenes que parten de Mar del Plata y Bahia
Blanca hacia centros cercanos. Son pequefios los voldmenes de trdnsito que cubren
la distancia completa entre estos tres grandes centros de poblacién. Los movimien-
tos intermedios de trdnsito en torno a y entre los muchos centros mds pequefios de
poblacidn del Area de Estudio son esencialmente viajes cortos y por lo tanto, de poco
interés para la Autopista Costera.



La Plata - Chascomis
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La configuracién del trdnsito durante los meses de verano cambiaria algo,
con un aumento del 100 por ciento del trdnsito en las cercanias de Mar dol Plata
y entre Buenos Aires y las zonas de turismo. Otros movimientos de larga distan-
cia, probablemente aumenten de un 20 a un 30 por ciento, mientras que los viajes
relativamente cortos que tienen su origen en Buenos Aires probablemente cambien

muy poco. Los cambios en la configuracién del trdnsito entre los distintos centros
pequeiios de poblacién del interior de la provincia, son probablemnnte insignificantes.

Aumento de Trdnsito

Los volimenes futuros de trdnsito dentro del Area de Estudio estardn bajo la
influencia de todos los factores relacionados al desarrollo y crecimiento econémico
que se discute en seccidn aparte en este informe. Los volimenes previstos, sin
embargo, se estiman especificamente en base a la proyeccién del mimero de habi-
tantes, ndmero de vehitulos registrados, producto bruto de la regién y los cambios
en la composicién del trdfico de carga.

Trdnsito de Automdéviles: El aumento en el trdnsito de automdviles depende
del aumento en poblacién y de la disminucién en el nfmero de personas por automé-
vil registrado en al drea. Estos.dos pardmetros han cambiado en la Provincia de
Buenos Aires entre 1955 y 1965, como se muestra en la Tabla VI-7.

La tendencia en el ihdice de personas por automévil fue comparada con tenden~-
cias similares en otros paises, y tomando en cuenta las condiciones sociales y econé~
micas en el Area de Estudio, se estimd que esta proporcién alcanzard 7,5 personas
por automévil para 1990, o sea un coeficiente de motorizacién de 133,3 automéviles
cada 1.000 personas. Este aumento en el nimero de automdviles, visto en relacién
a la estimacién del crecimiento en el nimero de habitantes en los partidos del Area
de Estudio, proporciond los factores de crecimiento que se utilizaron para estimar
el trdnsito automovilistico que habrd en el futuro dentro del Area de Estudio.

Trdnsito Comercial: El crecimiento futuro del trdnsito comercial se debe a
dos factores importantes; el aumento enel producto bruto y el probable cambio en la
participacidén del trdfico automotor en las cargas totales transportadas. En base a
las proyecciones econdmicas se estimé el producto bruto de cada partido del Area de
Estudio para 1990 y el porcentaje de carga transportada por camién, el cual aumenta-

" r4 del 31 por ciento, valor actual, al 35 por ciento en 1990. Estas estimaciones se

utilizaron para desarrollar los factores de crecimiento para el trdnsito comercial.

Cambios en el Origen y Destino: Las estimaciones del nimero de habit antes y
del producto bruto de cada partido indican que el crecimiento variard en las distin-
tas dreas dentro del Area de Estudio. Los cambios ocasionados por ésto, quedan re-
flejados en los factores de crecimiento del trdnsito comercial y de automdviles que se
desarrollaron para cada partido. Por ejemplo, si se esperara que la poblacién de un
partido fuera a duplicarse mientras que la propiedad de automdviles particulares au-
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No. de

Personas por

Automdviles  Automdvil
100. 263 56,5
96,203 60,9
104,346 57,9
112,553 55,5
132,310 48,7
149, 219 45,3
187.930 36,6
235,922 29,7
291.318 23,9
341.182 20,6
396.400 17,9




- menta de 17,9 a 7,5 personas por vehitulo, se deberia esperar una duplicacién del
 total del trdnsito automotor desde y hacia el partido en cuestién, debido al incre-
‘mento de poblacién, y un aumento de 2,39 veces debido a la propiedad de automévi-
~ les particulares, o sea un total de aproximadamente cuatro a cinco veces el trdn~-
sito actual.

~ Los volimenes aproximados entre dos ciudades cualesquiera, se incrementan
de acuerdo con los factores de crecimiento para ambas ciudades. En consecuencia,
la aplicacién de estos factores tuvo el efecto de indicar los cambios que ocurririan
en la configuracién del origen y destino del trdnsito. En general, se puede esperar
que el trdnsito aumente en el Area de Estudio, una vez evaluados todos estos facto-
res, entre 450 y 600 por ciento para automdviles y entre 300 y 400 por ciento para
vehitulos comerciales, -

Estimaciones de Tridnsito en la Ruta Costera

Estimacidn de Tiempo de Recorrido: El factor mds importante considerado
para estimar la proporcién de volumen de trdnsito de la zona que podria usar la ca-
rretera en estudio, fue el tiempo estimado de viaje o recorrido para distintos movi-
mientos interurbanos utilizando las rutas existentes y, por otra parte, utilizando la
Ruta Costera. Se considera que la relacién entre los tiempos de recorrido por.cada
una de las alternativas de ruta, refleja con bastante aproximacidn las variables tan-
gibles tales como distancia, velocidad, costo y seguridad, Se considera que cuando
el tiempo de recorrido por las distintas alternativas de ruta es igual, el trdnsito en
éstas también serd aproximadamente igual. Cuando el tiempo de recorrido es menor
por una ruta especifica, una mayor parte del trdnsito utilizard la alternativa mds
rdpida.

Se verificé, sin embargo, que no se habian efectuado dentro del Area de Estu-
dio, investigaciones sobre tiempos de recorrido; asi’mismo, varias entrevistas con
firmas de transporte automotor, con autoridades del Automévil Club Argentino y con
varios funcionarios del gobierno y de firmas privadas , dieron como resultado una
amplia escala de opiniones sobre tiempos y velocidades reales en varias rutas. Estas
informaciones fueron evaluadas y se obtuvieron las siguientes velocidades, todas €llas
estimadas en kilémetros por hora:

Automdviles
Verano " Invierno
Veloc.de Velocidad Veloc.de Velocidad
: recorrido promedia recorrido promedio
Ruta Costera 105 100 105 100

Ruta Nacional 70 60 80 70
Camino Pavimentado de 2 Trochas 80 70 80 70
Rutas Consolidadas 64 54 64 54
Caminos de Tierra 56 46 56 46
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Camiones
Verano Invierno
Veloc.de Velocidad  Veloc.de Velocidad
recorrido promedio  recorrido promedio

Ruta Costera 97 92 97 92
Ruta Nacional 62 52 72 62
Camino Pavimentado de 2 Trochas 72 62 72 62
Rutas Consolidadas : 56 46 56 46
Caminos de Tierra 48 38 48 38

Las velocidades estimadas fueron modificadas para reflejar los efectos de las
distinas condiciones de operacidn durante el verano, comparadas con el resto del
afio y el hecho de que las velocidades medias de recorrido son generalmente meno-
res que las velocidades normales, debido a las demoras en el trdnsito.

Se considera que las velocidades usadas son relativas y no absolutas, y que
la relacidn entre éstas para las distintas condiciones son suficientemente adecuadas
para la finalidad de este estudio.

Estimaciones de Trdnsito: En la actualidad existe solamente una ruta impor-
tante que sirve a la zona de estudio, compuesta por la Ruta 2, entre La Plata y Mar
del Plata y las Rutas 88, 228, y 3, entre Mar del Plata y Bahia Blanca. La mayor
parte del trdnsito dentro de esta zona se efectia por estas rutas. En este estudio,
wwnwm&mmmo que invo=-
lucraba el reacondicionamiento de la ruta existente a nivel de autopista; y el ofro
que involucraba la construccidén de la autopisia sobre una nueva traza. De acuerdo
al primer concepto, existiria, como hasta hioy, una sola ruta importante, mientras
que de acuerdo al segundo concepto, existirian dos rutas principales.

Si la autopista en estudio entre La Plata y Mar del Plata fuese construida coin=
cidiendo con la traza de la actual Ruta 2 (Alternativa V), el trdnsito que utilizaria
esta ruta seria virtualmente todo el trdnsito de la regién, salvo un pequefio volumen
que seguiria utilizando la Ruta 11 existente y el que pudiera derivarse de la actual
Ruta 3. En la misma forma,el trdnsito entre Mar del Plata y Bahia Blanca,que se
estima utilizaria una traza mejorada de las Rutas 88, 228 y 3 (Alternativa VII) se-
ria el trdnsito total de esta regidn. 7

Si por el contrario, la Ruta Costera fuera construida poy una nueva traza (Al-
ternativa I a IV y VI), la parte de trdnsito total que se supg;xe utilizaria la nueva
carretera dependerd de los tiempos relativos de recorrido que se obtendrian utili-
zando las rutas existentes o las diferentes alternativas, Esta es la razdén por la cual
fueron preparadas estimaciones de tiempo de recorrido para los movimientos inter-
urbanos mds importantes, utilizando las velocidades previamente mencionadas. Los
tiempos estimados de recorrido en verano, para vehiculos de pasajeros y para algu-
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; 'nou recorridos importantes utilizando las carrcteras existentes o utilizando las

Alternativas I y VII, se indican en la Tabla siguiente:

Vieja Ruta ' Nueva Ruta
La Plata - Mar del Plata " 6 hrs. 4 hrs.
Mar del Plata - Bahia Blanca 7% hrs, 4% hrs.
La Plata - Dolores 3% hrs. - 2% hrs.
La Plata - General Lavalle 5 hrs. 3 hrs.

La parte del trdnsito total de la zona que pudiera utilizar la Ruta Costera en

- estudio, depende de la relacidn que exista entre los tiempos de recorrido por cada

alternativa o parte de élla y el correspondiente por la ruta existente. Esta rela-
cién cambiard con la hora del dia, el dia de la semana, con la estacién, las futuras
mejoras a las rutas existentes y con otros factores. Tomando en cuenta la informa-
cién disponible y los métodos utilizados en este estudio, se considera conveniente
indicar la parte del volumen total de trdnsito de la zona que utilizard una nueva traza
en forma de limites extremos.

Inicialmente se intentd estimar por separado, los volimenes de trdnsito de
cada una de las alternativas en la Regidn Costera Este, pero se verificé que las di-
ferencias entre estos voldmenes para las diferentes alternativas eran demasiado
pequeiias para ser consideradas.

La experiencia ha demostrado que la construccién de una nueva autopista im=
portante d4 como resultado la creacidn de nuevo trdnsito, ademds del derivado y el
debido a la tendencia en el crecimiento y que su volumen tiene relacidén con el grado
en que el trdnsito est£ restringido a causa de lo inadecuado de las rutas actuales.
Para tener en cuenta este trdnsito inducido, los volimenes que se estima utilizardn
la nueva carretera, fueron aumentados en un 25 por ciento para el verano y en i
10 por ciento para las otras estaciones. '

Los voldmenes de trdnsito medio diario estimados para tramos en cada re-
gi6én y para las distintas alternativas de la Ruta Costera se indican en las Tablas
VI-8 a VI-10. Las estimaciones, incluyendo el trdnsito generado, fueron prepara=
das para 1965 y para 1990.

A pesar de que no fue factible desarrollar estimaciones de trdnsito fundamen=
tadas para cada una de las nuevas alternativas de traza en la seccién entre La Plata
y Mar del Plata, se considera como probable que la traza mds directa (Alternatival)
servird mejor al trdnsito dentro de la zona que las de mayor extensién que siguen la
lihea de la costa. Por esta razdn, se considera probable que la utilizacién de la al-
ternativa con traza directa estard mds cerca de los limites mdximos estimados y
que la utilizacién de las que tengan trazados de mayor longitud, estardn mds cerca
de los limites inferiores.
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(Verano 1965 = Regién Costera Este)

Total Nuevas Alternativas
Vehiculo - Potencial Mejorada de Traza

Automdviles ;

Camiones
Total

Automdviles
Camiones

8. 000
2. 700

Ruta 2

6. 700
2,600

10. 700

7.200
2.400

9.300

6.700

2.300

5.600 - 6,700
2.000 -2.600

7.600 - 9.300

4.800 - 5.800

_1.800 - 2.300

& Total 9. 600 9,000 6.600 - 8,100
~ Sur Ruta 63 Automéviles ~ 5.600  5.400 4.000 - 5. 100
i Camiones 2.300 2.200 1.700 - 2,100
‘Total 7.900 7.600 5.700 - 7,200

Norte de Mar del Plata Automdviles 5.700 5.300 3.700 - 4,400

: Camiones 2.100 2. 000 1.500 - 1.900

Total 7.800 7.300 5.200 - 6.300

Total

(Invierno 1965 - Regi6én Costera Este)

Vi-14

Sur de La Plata Automéviles 3,000 2.800 1.352 - 1.706
3 ' Camiones 2. 600 2.500 1.029 -1.473
Total 5.600 5.300 2.381 - 3.179
~ Norte Ruta 63 Automéviles s e Salie S oo
Camiones —-—— - —_—— -
Total - s FRERELERRE
Sur Ruta 63 Automéviles 1.400 1.300 778 - 1. 290
Camiones 1.800 1. 700 716 - 1.137
Total 3. 200 3.000 1.494 - 2.427
Norte de Mar del Plata  Automdviles 1.800 1. 700 682 - 1. 042 |
Camiones 2. 000 1.900 744 - 1., 053 i
3.800 3.600 1.426 - 2, 095 i




TABLA VI - 9 : )

PROBABLE TRANSITO MEDIO DIARIO PARA TRAMOS MAYORES
DE LA FRANJA DE RUTA 11

R : (Verano 1990 - Regidn Costera Este)

Total Ruta 2 Nuevas Alternativas

.~ Tramo de la Franja Vehiculo Potencial Mejorada de Traza
Sur de La Plata ; Automdviles 40, 000 37. 000 25. 000 - 32. 000
Camiones 10. 000 9. 000 6. 000 - 8,000
oY 50. 000 46,000 31, 000 - 40. 000
Norte Ruta 63 Automéviles  37.500 35,000 23. 000 - 29. 000
Camiones 8.500 8. 000 6.000 - 7.000
Total 46.000  43.000 29. 000 - 36. 000
] Sur Ruta 63 Automdviles 34,500 33. 000 21. 000 - 27. 000
Camiones 8.500 8. 000 5.000 - 7.000
Total 43. 000 41, 000 26. 000 - 34. 000
Norte de Mar del Plata  Automdviles 35.500 34, 000 20. 000 - 25. 000
Camiones 8.500 §. 000 5.000 - 7,000
Total 44, 000 42, 000 25, 000 - 32. 000
4
(Invierno 1990 - Regidn Costera Este) J
Sur de La Plata Automéviles 15.000 14. 000 6.620 - 8.355 1
Camiones 9. 600 8.900 3.384 - 4.404 1
Total 24. 600 22,900 10. 004 - 12. 759
Norte Ruta 63 Automdviles e e -—— ——-
Camiones e Ty e S
Total S = g r—
Sur Ruta 63 Automdviles 8.500 7.900 3.810 - 6.293
Camiones 6. 700 6.200 2.355 - 3.656
Total 15. 200 14.100 6.165 - 9.949
Norte de Mar del Plata Automéviles 11.200 10.400 3.340 - 5.572
: Camiones 8.500 7.900 2.445 - 3.582
Total 19. 700 18. 300 5.785 = 9.154
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DE LA FRANJA DE RUTA 1

(Verano 1965 - Regidn Costera Sur)

B s : Rutas 88-228~3
amo de la Franja Vehitiilo - _Mejoradas
- Har del Plata-Necochea Automéviles 2,200
e : Camiones 1. 000
Total 3. 200
Necochea-Tres Arroyos Automéviles 600
Camiones 800
G | Total | 1.100
T '
Tres Arroyos - Cnel. Automéviles 900
Dorrego Camiones : 700
Total 1.600
Cnel. Dorrego - Bahia Automéviles 1.100
Blanca Camiones 800
Total 1.900
( Verano 1990 - Regién Costera Sur)
Mar del Plata-Necochea Automéviles 9.300
Camiones 2.600
Total 11.900
Necochea Automdviles 3.300
Camiones 1.200
Total 4,500
§: Tres Arroyos - Cnel. Automéviles 3.900
e Dorrego Camiones 900
Total 4,800
Cnel. Dorrego - Bahia Automéviles 4,700
Blanca Camiones 2.400
Total o 10
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RANSITO MEDIO DIARIO PARA TRAMOS MAYORES

Traza Costera

2,000 - 2,200

900 - 1. 000

2.900 - 3.200

400 - 550
300 - 450
700 - 1.000
400 - 550
300 - 450
700 - 1.000
400 - 550
300 - 450

700 - 1,000

8.000 -9.300
2.000 - 2.600

10.000 <11.900

2.200 - 2,800
900 - 1.100

3.100 - 3.900

2.200 - 2.800

900 -1.100
3.100 - 3.900

2,000 - 2,800

900 -1.100
2,900 - 3.900
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I’L{i Lt Requerimientos de Trochas: Para determinar el ndmero de trochas ncce-
‘ sarias, se asumid que la Ruta Costera tendria suficiente capacidad para acomo=-
~ dar el trdnsito a las velocidades supuestas durante todas horas,con excepcion de

r ¥e las horas pico en la temporada de verano. Generalmente, no resulta econémica~-
= mente factible diseiiar una autopista para acomodar voldmenes horarios mdximos
¥, por lo tanto, se han empleado distintas normas de acuerdo con el cardcter del
trdnsito y del £rea a servir, Para los efectos de este estudio, se considera ade~
cuado para cada alternativa, el siguiente nimero de trochas:

Alternativa Numero de Trochas
I, II,IIL, 6 IV 4
Vv 6
Viy VI 2

J
b_- V"{A El Manual de Capacidad de Autopistas _de 1965 (Informe Especial No. 87de
‘J&l la Junta de Investigaciones Viales) define capacidad como el mdximo de vehitulos
W que puede ser acomodado bajo condiciones idéneas. Sin embargo, cuando el volu=-
men de trdnsito es igual a la capacidad, las condiciones operacionales, o sea,
velocidad, condiciones de flujo, seguridad, comodidad, conveniencia y economia,
son inadecuadas. Para poder disefiar una autopista que ofrezca condiciones ope-
racionales adecuadas, se utiliza una capacidad de disefio, o volumen de servicio,
(,,L mds bajo. Este volumen de servicio puede asociarse a seis distintos niveles de
}"}‘1 servicio, cada uno basado en ciertas normas minimas de operacién. El nivel de
\‘ é'z"‘servicio C, fue elegido para la Ruta Costera, ya que ofrece un servicio adecuado
),f"("A “bajo Ias condiciones de disefio. De acuerdo con el volumen de trdnsito en cada
y)’A’L direccién de la autopista, la concentracién del trdnsito durante la hora pico, el
porcentaje de camiones y otros factores, la fluctuacién entre los volumenes mdxi-
mos de servicio que se obtiene bajo el nivel de servicio C para Ruta Costera, es

el siguiente:
Trochas Veh. /hora (2 direcciones)
2 1.000 a 1.200
4 2,900 a 3.500
6 4,700 a 5,500

Se estimé que durante el verano de 1990, el promedio diario de trdnsito
para las Alternativas I a IV fluctuard entre 25. 000 y 40. 000 vehitulos por dia
(Ver Tabla VI-9). Cuatro trochas proporcionardn suficiente capacidad para aco=
modar entre el 9 y el 14 por ciento del trdnsito promedio diario (TPD). Con la
Alternativa V, el TPD de verano para 1990 se calcula entre 42.000 y 46. 000, y
seis trochas proporcionardn suficiente capacidad para acomodar entre el10yel
13 por ciento del TPD de verano. Con las Alternativas VIy VII, el TPD de vera=
no para 1990 (ver Tabla VI-10) se estimé entre 10.000 y 11.900 desde Mar del
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~ Plata hasta Necochea y entre 2,900 y 3,900 desde Necochea hasta Bahia Blanca.
Dos trochas proporcionardn suficiente capacidad para acomodar entre el 9 y el
12 por ciento del TPD de verano entre Mar del Plata y Necochea y entre el 26 y
el 41 por ciento al oeste de Necochea. Estas eapacidades de trocha se conside-
ran adecuadns pava las neeesidades de la Ruta Costera.

Por (ltimo, se considera que estos nfmeros de trochas proporcionardn :
suficiente capacidad para acomodar el volumen de frdnsito estimado para todas |
horas entre marzo y noviembre, asi como todo el volumen de trdnsito de verano, ;
con excepcidn del volumen de las horas pico, desde que se inaugure la autopista
j g hasta 1985. Un crecimiento continuo en el trdnsito entre 1985 y 1994, hard nece-
e : sario ampliar la autopista para entonces, pero la necesidad de tal ampliacién y
la fecha para cuando serd necesaria no fueron determinadas en este andlisis.

Andlisis de Costos al Usuario de la Ruta

Costos de Viaje: El anflisis de los costos de viaje estd basado en el método
que fuera desarrollado en el trabajo "Quantification of Road User Savings", por
Jan de Weille, publicado en 1966 por el Banco Internacional de Reconstruccion y
Fomento. La determinacién del costo de operacidn de un vehitulo en un tramo
especifico de la ruta, de acuerdo con esta metodologia, considera distintas varia-
bles, a saber: tipo de vehitulo, tipo de superficie de rodamiento y velocidad del
vehiculo. Entre las distintas categorias analizadas en lo que a costos de opera=
cidn se refiere, pueden incluirse las siguientes: ; -

Consumo de combustible

Consumo de aceite de motor

Desgaste de cubiertas

Depreciacién (relacionado a viajes) e interds
Mantenimiento (repuestos y mano de obra)

Valor del tiempo para los pasajeros o el conductor

Los rubros citados no representan el costo total de operacién de un vehiculo
pues a éllos deben agregarse los costos de seguro, patentamiento, garage y simi-
lares, que no han sido considerados en razdn de tratarse de costos fijos que no
varian como consecuencia de distintas velocidades o diferentes condiciones de las
rutas y serian, por lo tanto, iguales para todas lis alternativas.

|
\

Por lo tanto, los costos de viaje representan unicamente,dentro de este
andlisis, los costos de operacién directos o variables y no el costo total de opera-
cién del vehitulo. Sin embargo, lo que resulta importante tomar en consideracidén,
no es el costo de operacidén en si’, sino las diferencias entre €llos para las distintas
carreteras y en las diversas condiciones de operacidn.
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" De varias fuentes de informacidn se obtuvieron los precios unitarios
les para combustible, aceite lubricante, cubiertas, coches y camiones

y mano de obra para mantenimiento; los mismos constituian los pre-
_ cios mds recientes para la Provincia de Buenos Aires, al momento de prepa=
" rarse este informe, - e

‘ Se utilizd una tasa de interds anual del 10 por ciento, basada en un va-

~ lor constante para el peso moneda nacional, conservando asi la paridad con

| otros andlisis de tipo econdmico efectuados en este estudio. Dado que no pudo
' hacerse una adecuada separacién de valores entre los precios bdsicos de venta
y los impuestos y derechos de importacién, éstos debieron ser incluidos en el
andlisis; sin embargo, el efecto de su inclusién debe considerarse prdctica=-
mente despreciable en el resultado total, ya que éllos fueron aplicados a todas
las alternativas por igual. : '

La ventaja mds apreciable de la nueva Ruta Costera, desde el punto de
vista de operacién del vehitulo, serd el permitir que éste mantenga una velo-
cidad alta y constante, en contraposicién con los cambios de velocidad, demo-~-
ras, frenadas y detenciones que prevalecen actualmente en la mayoria de las

carreteras locales y, muy en particular, en la Ruta 2 durante la temporada
estival.

- Con el objeto de introducir las diferencias que existen entre la velocidad
de recorrido y la velocidad promedio, se sumd al costo bdsico de viaje de las |
rutas existentes, un incremento adicional que varia entre el 10 y el 35 por
ciento, de acuerdo con el tipo de vehitulo y la época en que el viaje se efectua.

Los costos unitarios de viaje resultantes, expresados en pesos por kilé-

e S
metro , son los siguientes: (o Mm)

Automdviles Camiones
Invierno  Verano Invierno Verano
Ruta Costera 20,14 20,14 30,42 27,81
Ruta 2 27, 04 29,72 33,88 33,71
Otras rutas pavimentadas 27, 04 27,04 33,88 31.18
Rutas consolidadas 35,07 35,07 47,81 43,88
Caminos de tierra 44,08 44,08 72,12 69,01

Las diferencias que se observan en los costos unitarios para camiones,
o entre verano e invierno, reflejan la existencia de un mayor porcentaje de ca=-
miones pesados durante la estacién invernal.

Para el andlisis de los costos al usuario de la ruta se han considerado

ambos esquemas de trdnsito, es decir, el correspondiente a la estacidn esti-
val y el de "fuera de temporada".
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é__o_rros en los Costos de Accidentes; El costo de los accidantes automo=- 7
o8 constituye uno de los mayores componentes de los costos al usuarioy,
wndo no se lo incluye en los cdleulos precedentes, debe ser tomado en
nta dentro de este andlisis con el fin de obtener una visién mds completa.

e

E Un recionte estudio sobre la Ruta 2 demostrd que hubo un total de 90 acci-
 dentes en los 75 dias que vin desde mediados de diciembre hasta fines de febrero.
~ En el informe correspondiente al aiio 1960 de la AASHdl obre "And{lisis de Cos~=
~ tos al Usuario para Mcjoramiento de Rutas", se estimaba que la construccién de
una carretera de cuatro trochas con control de acceso, resultaria en un ahorro
promedio en costos por no occurencia de accidentes, de 1/4 de centavo de délar
por milla, es decir, 0,50 pesos por kilémetro. Usando esta cifra, los ahorros
en las rutas en estudio, serian los siguientes:

Ahorros Anuales en Costos
de Accidentes
(Millones de pesos)

Alternativa - 1965 1990
. 1 6 IV 210 - 290 840 - 1.150
v 310 1.250

La construccién en una traza distinta de una nueva carretera de dos tro-
chas (Alternativa VI), o la realizacién de mejoras en las Rutas 88, 228 63,
(Alternativa VII), también daria como resultado, probablemente, una reduc-
cién en los costos por accidentes, pero los ahorros obtenidos con este mejora-
miento resultarian relativamente pequeiios.

» Costosal Usuario: Los costos totales al usuario para 1965 y 1990 fueron
‘estimados mediante la aplicacién al volumen estimado de trdnsito, de los costos
' de viaje y los ahorros por no ocurrencia de accidentes, por kilémetro. Las es-

timaciones se hicieron para las condiciones que existirian si no se construyese
la Ruta Costera y, separadamente, para cada una de las propuestas trazas alter-
nativas. EIl mfmero de vehiculos incluido en el andlisis fue igual para todas las .
alternativas y ésto se hizo con el fin de evitar distorsiones en las comparaciones
de los costos totales obtenidos. -

Las conclusiones para las alternativas, bajo las cuales la Ruta Costera se
construiria sobre nuevas trazas, son dadas en una escala de valores en conso-

nancia con las estimaciones de trdnsito antes desarrolladas. Los costos al usua- 1
rio resultantes se indican en la Tabla siguiente: o

o
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" Mar del Plata-Bahia Blanca

sin Autopista Costera | 9. 000
Alternativa VI ) 8. 000
A‘ltemativa vii 8. 000

larga, los costos mda elevados.

LI, I, v ~ 27,0004a 30,000 97.000a 110, 000

| Mﬁmﬁn'v ot T e BB QOB

91. 000

33. 000
30. 000
27.000

La gran densidad de poblacién y la gran actividad comercial existente en
las 4reas de Buenos Aires y Mar del Plata, indican que un gran porcentaje del
trdnsito que usaria las Alternativas I a IV, usard la ruta para el trayecto com~
pleto. En este caso, la ruta mds corta ydirecta entre estas dos dreas tendrd,

- probablemente, los costos al usuario mds bajoa. mientras que la ruta mds.




VL CONSIDERACIONES RELATIVAS A LA CONSTRUCCION

Mano de Obra: La industria de la construccién que en la actualidad emplea
mds del cinco por ciento del total de la poblacién ocupada del pais, posee un amplio
nimero de trabajadores experimentados capacitados y especializados, principalmen=-
te en la construccidn de edificios, Si bien estdn comparativamente menos especiali-
zados en el manejo de equipos para el movimiento de suelos y de mdquinas pavimen=

-tadoras, no se prevéf ninguna dificultad para llevarlos al nivel adecuado de especia~

lidad y experiencia. A nivel supervisor y administrativo no existe desconocimiento
de las modernas técnicas de construceién y programacién de tareas,

Materiales: Se utilizardn al nigximo los productos de manufactura local y los mate

riales que se encuentran en el lugar de trabajo o cerca del mismo. Amplias provisiones
del material pétreo se encuentran en las canteras actualmente en operacién en Tandil

y Olavarria. Arenas con granulometria adecuada pueden ser encontradas en muchos
lugares a lo largo de toda la costa. Casi dos terceras partes de la produccién de Ce~
mento Portland de la Argentina proviene de la provincia de Buenos Aires. Los mate~-
riales bituminosos y el acero para armaduras son también de produccién nacional,

Equipo: No se obtuvieron cifras detalladas en cuanto a la edad, condicién y
capacidad del equipo de construccidén disponible en el pais, No obstante, las tendencias
indican un mayor incremento en la utilizacién de equipos pesados, estando limitadas
por las politicas de importacidén y financieras del gobierno. Aunque estd fuera de los
alcances de esta fase del estudio, se deberd determinar si el gobierno debe comprar
este equipo y a su vez ponerlo a disposicién del contratista en base a un alquiler, o
si los contratistas deben comprar directamente el equipo y el gobierno facilitarles su
adquisicién proporcionando solamente medios de financiacidn,

El equipo pesado es necesario porque los mds importantes items de la construc-
cidén corresponden a excavacién y movimiento de suelos y su posterior compactacidn.

Epoca de Construccidn

En la provincia de Buenos Aires se estiman como mdximo doscientos dias labora=
bles al afio adecuados para la construccién, Los meses de Junio, Julio y Agosto no son
considerados favorables para la construccién a causa de las intensas precipitaciones
¥ las bajas temperaturas, Durante estos meses,rara vez las temperaturas estdn por
debajo del punto en el que el hormigén no pueda colarse, pero de cualquier forma las
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q;eracionea de pavimentacién bituminosa pueden ser afectadas por las mismas,
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: .—'im&tps de Construccién

Cada tramo de la autopista a construir como contrato separado, deberd:
= Tener por lo menos entre veinticinco y cuarenta kilémetros de longitud, esti-
mada como suficiente para que permita que cada tramo se vincule a la red

existente caminera y pueda ser puesta en servicio en casi toda su longitud
tan pronto como esté terminada,

- Ser completado en tres afios,
- Tener un costo de construccién entre tres y cinco mil millones de pesos,
magnitud que permite el uso econémico del equipo pesado de construccién.

Capacidad de los Contratistas

El importe del confrato significa que durante un peri’odo de tres afios un contra-
tista deberd ejecutar un promedio mensual de obra por un valor desetenta y cinco acien=
to veinticinco millones m$n. Actualmente la capacidad financiera‘promedio de un
contratista en la Argentina es aproximadamente de veinte millones de pesos mensua-
les., Solamente nueve de aproximadamente setecientas firmas contratistas registradas
en el Ministerio de Obras Publicas de la provincia de Buenos Aires, tienen asignada
capacidad para efectuar mds de cien millones de pesos por mes, El Gobierno Nacional
y el de la provincia de Buenos Aires deberdn estudiar métodos que permitan a los con-
tratistas incrementar su oapa.ogdad productiva y financiera,

Problemas Especiales de la Construccién

La ejecucién de este proyecto es bdsicamente un problema de excavacién de
tierra para terraplén en grandes cantidades, y la compactacién de la misma, dentro
de los limites de tiempo otorgados segiun plan de trabajo. A continuacién se describen
otros tipos de problemas que puedan presentarse durante la construccién, siendo éstos
comparativamente de mucha menor importancia, Como el suelo necesario para el
terraplén debe obtenerse de préstamo cuya cota se aproxima a la del nivel del mar
y considerando la cercania de la primera napa fredtica, estas cavas se inundardn du-
rante los peri‘odos’ de fuertes precipitaciones pluviales, ocasionando una interrupcién
en las operaciones de excavacién, especialmente si estas cavas son muy profundas,

En muchas zonas serd necesario la estabilizacién de los terrenos existentes

antes de construir el terraplén, En otros lugares se debe ejecutar el terraplén a fin
de que la humedad no llegue a la subrasante debido a la saturacién capilar, Para
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nos, pavimentados y no pavimentados, permiten transportar equipo pesado sin
tad, pero las cotas de los caminos para el transporte de materiales deberdn ser

_ alternativas estdn ubicadas préximas a caminos de tierra, como la Ruta 11 6 la
ita 56, estos caminos podrdn ser usados para transporte de materiales,

N Durante varios periodos en el pasado, siendo el mds reciente la primavera de
1967, se han producido inundaciones en la zona ubicada entre los Rios Salado y Sambo~
~ rombdn, Si bien el agua nunca ha superado mds de un metro y medio, la inundacién de
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VIII. NORMAS DE DISENO

Las normas de disefio adoptadas para este estudio, son las que constituyeron la

Py rlhase para las estimaciones del costo de construccién, Sibien estas normas en algunos

~ casos estdn adelantadas a los criterios actuales, probablemente sean las que se en~

~ cuentren en vigencia en el momento del proyecto. La utilizacién de estas normas evi-

tard aumentos en los presupuestos originados por la adopcién de futuras normas supe- :
riores y evitard ademds una obsolescencia prematura, Las normas adoptadas son,por 1
otra parte, las mihimas que se consideran factibles y adecuadas para caminos de es- 1
ta categoria. Los perfiles tipo'y gdlibos, se indican el las Fig, VIII-1,VII-2 y VIII-3.

Disefio Geométrico

Los controles para el trazado longitudinal y vertical correspondientes a la velo=
cidad directriz de 130 km/hora,son un radio mihimo de 770 metros y una pendlente
mdxima de dos por ciento,

La adopcién de esta velocidad permitird;
Aprovechar la capacidad de los vehiculos d e pasajeros (aunque no ya de los con~-
ductores) de fabricacién reciente, de mantener velocidades de 110 a 130 km/hora
y por distancias cortas, velocidades de 130 a 150 km /aora,

" Satisfacer la tendencia de los conductores de conducir a altas velocidades, condi-
cién que prevalece particularmente en la Zona de Estudio, puesto que los cami=
nos existentes tienen muy poca pendiente y son, en general, de rectas largas.

Hacer mds atractivo el sistema de peaje a los posibles usuarios.

~ Numero de Trochas

El ndmero de trochas de trdnsito para cada alternativa es la siguiente: 1%

 Alternativas I, IT, III, y IV - 4 trochas
Alternativa V - 6 trochas
Alternativa VI y VII = 2 trochas
Caminos Conectores para
todas las Alternativas - 2 trochas

En las Alternativas V'y VII los pavimentos existentes se incorporan al camino,

i
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FIGURA VI_II-I - PERFILES TIPO -~
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realizéndose ensanche y refuerzo de estructura, en aqudlos casos en que su trazado lon=
gitudinal y vertical sea satisfactorio,

Ancho de la Trocha

Autopista de varias trochas con calzadas separadas: Los anchos de pavimento
para las alternativas de varias trochas, con calzadas separadas, son 7,50 metros para
calzadas de mano dnica de dos trochas y 11,15 metros para las de tres trochas, Las
trochas internas tienen 3,65 metros de ancho y la externa 3,85 metros. Esta trocha
externa de 3,85 metros de ancho proporciona espacio libre adecuado para adelantarse
a los vehiculos comerciales que generalmente la ocupan, Esto también permite mayores
espacios laterales desde el borde del pavimento, Las trochas mds angostas que 3, 65
metros, afectan la comodidad del conductor, pues reducen la facilidad de operacién, au-
mentando la posibilidad de accidentes ya que disminuyen los margenes laterales entre
los vehitulos que se pasan, La utilizacién de trochas mds anchas puede evitar ademds
atravesar los limites de la trocha hacia las adyacentes o hacia la banquina,

Autopista de dos trochas en ambas direcciones: Los anchos de pavimento para
las alternativas de dos trochas con dos manos son 7,50 metros, con anchos para cada
trocha de 3,75 metros. Las capacidades mayores de trdnsito bajo cualquier nivel de ser=-
vicio, tienen lugar cuando los anchos del pavimento estdn entre 7 y 7,90 metros y se cuen-
ta con banquinas pavimentadas con un ancho minimo de 1,20 metros; esta capacidad de-
crece en forma notable cuando el ancho se reduce a menos de 7 metros. Los espacios
laterales entre camiones que se cruzan en tales pavimentos son pequefios, originando
el paso hacia las banquinas, con el incremento resultante en los costos de mantenimien=
to. El cruce del limite de la trocha, hacia la trocha opuesta también ocurre comunmente
* en los pavimentos angostos disminuyendo la seguridad en el trdnsito. La utilizacién de
pavimentos mayores de 7,90 metros de ancho, incita al uso de tres trochas creando
condiciones peligrosas. En consecuencia, un ancho de pavimento de 7,50 metros repre=
senta un promedio aceptable para este tipo de carretera,

Caminos Conectores: Se ha supuesto que el ancho de pavimento para todos los ca-
minos conectores sea de 7 metros,

Ancho de la Banquina

Carretera de varias trochas con calzadas separadas: EL ancho nivelado de las ban-
quinas externas serd de 3,50 metros y el ancho mejorado de 3, 00 metros. EI ancho nive-
lado de la banquina interna sers de 1,50 metros del cual un metro serd pavimentado. La
necesidad de banquinas externas anchas aumenta con el volumen y v.elocidad del trdnsito;
en nuestro caso las proyecciones justifican la construccién de banguinas exteriores conti=
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E’ﬁa Estas deben ser lo suficientemente anchas como para que un vehiculo efectie una

:"'-_-‘-‘f'-ﬁ', - detencidn de emergencia completamente fuera del pavimento y estacione a una distancia

Moiente del borde del pavimento para realizar cambios de neumdticos,

Carretera de dos Trochas con dos Manos: Las banquinas estardn niveladas a un
‘ancho de 3,50 metros de los cuales 3 metros estardn mejorados,

Caminos Conectores: EIl ancho nivelado de las banquinas serd de 3,75 metros y el
ancho mejorado de 2,50 metros. Estas banquinas con anchos nivelados de 3,75 metros
permitirdn elevar posteriormente la categoria de la ruta y convertirla en una carretera -
de dos trochas con pavimento de 7,50 m, de ancho y banquinas mejoradas de 3 metros.

Faja Central Divisoria:

El gran volumen de trdnsito que se desplazard por la carretera de varias trochas,
crea la necesidad de una faja central divisoria, a fin de reducir la posibilidad de choques
frontales entre vehitulos que se mueven a alta velocidad y en direcciones opuestas. La
faja central mihima que se provee - de 25 metros entre bordes del pavimento - permite

ademds una futura expansién a tres o cuatro trochas en cada direccién dentro de la franja
central.

Terraplén y Excavacién

La carretera se desarrollard sobre terraplén en toda su extensién y correrd a través

- de zonas que se inundan en invierno y primavera. Los terraplenes deberdn ser, por lo

tanto, lo suficientemente elevados como para permitir el trdnsito permanente, adn cuando
haya inundaciones. El disefio de los terraplenes debe prevenir también las filtraciones de

- agua por saturacién capilar, a la parte pavimentada. Los terraplenes en la Regién Costera

Este varian en su altura, de 1,50 metros a 2,00 metros.’ Para la Regién Costera Sur se
utilizé una altura promedio de terraplén de 1,20 metros. Todos los taludes de los terra-
plenes han sido supuestos con pendientes uno vertical a cuatro horizontal.

La ubicacién de las rutas se ha efectuado de tal modo de evitar zonas en las ciue pue-
da ocurrir fallas por corte del terreno actual debido a las cargas de los terraplenes. Sin
embargo, en muchas greas habrd asentamientos y se requerirs la estabilizacién del terreno
natural bajo los nuevos terraplenes. Para reflejar los costos de estabilizacién se han consi-
derado sobrecargas adicionales al preparar las estimaciones.

Los préstamos ubicados demasiado cerca del terraplén quitardn el soporte lateral del
material de la base de asiento y en consecuencia originardn deslizamientos y asentamien-

~ tos. Las estimaciones del costo se efectuaron en base a una distancia media de transporte

de 300 metros desde la zona de préstamo al terraplén.




S Autgﬂsma- El volumen y la composicién proyectados del trdnsito futuro para cual-

v I qnlem de las alternativas de la Regién Costera Este y Sur indican la necesidad de adoptar
3, ~ un pavimento do calidad superior, Tanto un pavimento de concreto asfditico como une de

W % ‘Thormigén proporcionard la resistencia, estabilidad y durabilidad requerida.

No es aconsejable construir pavimentos de menor calidad que estos, aun durante los
primeros afios de operacién. La autopista estard sujeta desde un comienzo a los efectos
de carga de un gran ndmero de camiones pesados., Las cargas mdximas admitidas son
10 toneladas métricas por eje, pero las cargas reales a menudo exceden este peso.

En la actualidad ambos pavimentos, flexibles y rigidos, son usados con éxito como
superficies de alta calidad en la construccién vial moderna. En base a la experiencia
pasada se ha demostrado que es posible diseflar pavimentos de alta calidad, con vida de
servicio igualmente larga, ya sea con pavimentos de concreto asfdltico a de hormigén.

Las ventajas y desventajas de cada tipo de pavimento dependen en alto grado de la calidad
del material local disponible, el valor soporte de la subrasante y el tipo de mantenimiento
con que se podrd contar durante la vida util de la carretera. En general, se ha constatado
que, en aquellos lugares donde existe una subrasante con alto valor soporte, el hormigén {
proporciona mayor vida \til sin problemas, que el concreto asfdltico. Por otra parte, en '
aquellas zonas donde son posibles los asentamientos, como en la Zona de Estudio, las car=
petas de concreto asf{ltico son consideradas como mds adecuadas. EIl pavimento asfgltico
no posee juntas, mientras que las juntas en el pavimento de hormigén requieren un mante=
nimiento constante. Se ha demostrado que ambos tipos de pavimento, adecuadamente pro =
yectados y construitos, tienen larga duracidn.

Estructuras de concreto asfdltico han sido utilizadas para las trochas de trdnsito de las
carreteras de la Regi6én Costera Este y Sur. La seccién de pavimento para las alternativas
I, IO, III, IV y VI consisten en 10 cm. de concreto asfdltico, 10 cm, de base bituminosa y
30 em, de subbase de suelo-cemento. Para las alternativas V y VII la construccién nueva
(trochas adicionales, ensanchamiento de las trochas existentes y desvios) tendrd la misma
estructura anterior. EI pavimento existente que se incorpore serd objeto de un refuerzo
de estructura, consistente en una capa de 5 cm. de concreto asfdltico.

Caminos Conectores: El trdnsito en estos caminos serd moderado en comparacidn con

el de la ruta principal. EI pavimento podrd, por lo tanto, ser proyectado con otra seccién
mds econdmica.

La seccidén transversal consiste en 5 em, de concreto-asfdltico y 30 cm, de base y
subbase de suelo cemento. En la alternativa V la seccién de pavimento para el tramo que

se mejora de la Ruta 11 consiste ‘en 5 ecm. de concrefo asfdltico, 10 cm. de base bitumino-
8a y 30 cm. de subbase.
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- Un serio peligro se puede presentar cuando el conductor se ve obligado a transitar
“sobre la banquina inestable a velocidad apreciable. Patinadas y vuelcos son accidentes
comunes. Las banquinas no estabilizadas son peligrosas ademds porque su nivel respec=-
to del borde del pavimento siempre acusa un desnivel de uno a cinco centimetros.

Las banquinas mejoradas adyacentes a los bordes del pavimento, no solamente elimi-
nardn los peligros asociados con las banquinas inestables sino también proporcionardn
soporte lateral al pavimento y en consecuencia minimizardn la rotura de los bordes del
pavimento; evitard los problemas de mantenimionto originados por huellas y erosién, tipi=
cos de las banquinas sin mejorar; y alentardn a los conductores a colocar sus vehiculos
mds cerca de los bordes del pavimento con la consecuente reduccidn en el peligro, permi~ |
tiendo mayores espacios laterales entre los vehitulos. 1

PR

Estructuras (Cruces a Diferente Nivel)

Cuando la autopista cruce caminos principales, ferrocarriles, canales y rios,estos
‘eruces serdn a desnivel, Se hardn pasos a desnivel, ademds, para permitir el cruce del
trdnsito local. Donde las estructuras a desnivel esten ubicadas en intersecciones con un
camino, se supone que el camino pasa sobreelevado sobre la autopista. Alcantarillas y
puentes menores fueron previstos para el escurrimiento transversal de las aguas y co = 1
rrientes menores, Fueron previstos ademds pasos para ganado.

. b,

Autopista sobre Ferrocarriles, Canales y Rios: Una estructura separada para cada
direccién se provee para las carreteras de varias trochas, disposicién que asegura la se-
paracion entre trdnsitos opuestos. Para las carreteras con dos trochas, ambas direcciones
de recorrido son encauzadas por una sola estructura. (Ver Fig, VIII-2)

La seccién normal de la autopista en el terraplén, las trochas de trdnsito mds las ban-
quinas pavimentadas, se mantiene sobre todas las estructuras menores de 50 metros de 1
luz. Se proporciona un cordén de seguridad de medio metro de ancho a cada lado de los ,j
puentes, adyacente al parapeto, como una acera peatonal de emergencia. En los puentes |
para rutas de varias trochas, la banquina interna se lleva sobre el puente para proporcio-
nar espacio lateral entre el borde izquierdo de la trocha interna y la acera peatonal. i

Por razones de economia, los anchos de la banquina estdn reducidos sobre estructuras
mayores de 50 metros de luz. Los puentes que tienen una direccidn de trdnsito poseen
banquinas externas de dos metros de ancho, permaneciendo las banquinas internas con un
ancho de un metro. Los puentes que tienen dos direcciones de trdnsito tienen banquinas de



cos de ancho a cada lado de las trochas, La luz mihima sobre vias férreas es
08, suficiente luz como para dos vihas,

 Caminos Conectores sobre Autopista: Un camino de 8,50 metros de ancho (en-
los cordones de seguridad), es trasladado sobre la estructura. Se proveen veredas
seguridad, de un metro de ancho, para el ocasional trdnsito de peatones, (Ver Fig.

v, .

Donde la autopista de varias trochas en calzadas separadas pase debajo de estas
estructuras y haya un distribuidor de trdnsito, los estribos estardn separados lo sufi-
ciente como para permitir el pasaje de trochas de entrada o salida en la parte externa.
Las columnas centrales estardn ubicadas en forma tal como para permitir el ensancha-

~ miento a tres o cuatro trochas en cada direccidn, en la parte interna. ILa luz libre mi-

nima es de 16,50 y 19, 00 metros para permitir el ensanche a tres trochas, (Ver Fig.
VIII-3). Para el ensanche a cuatro trochas, la luz libre mihima serd de 20,50 y 23, 00
metros, . a ‘

Donde la autopista con dos trochas y dos direcciones pasa por debajo de los cami-
nos conectores, la luz libre mihima es de 19,00 metros,

Alcantarillas y Cruces para Ganado: EIl ancho total del camino, incluyendo las
banquinas, se mantiene sobre la estructura,

Materiales; EI hormigdn fue adoptado como el material bdsico para construccién
de puentes debido a su disponibilidad, economia inicial y bajo costo de mantenimiento.
El hormigén armado fue usado para las bases, estribos, columnas, plateas, alcantari-
llas y cruces para ganado. Las vigas de hormigdn pueden ser pre-tensionadas o post=
tensionadas, Los costos reflejan las condiciones de fundacién mds conservadoras,

- compatibles con los datos disponibles sobre suelo.

Zona de Camino

El ancho adoptado de la zona de camino para la autopista es de 200 metros.

VII-6
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IX. ESTIMACIONES DE COSTOS

o _ Costos de Construccién

. Los costos totales estimados para cada una de las alternativas se indican en |
~ la Tabla IX-1, separados en costos de Construccién, Ingenieria e Imprevistos y Ex=
~ propiacién, Las inversiones correspondientes se realizardn durante el periodo de
disefio y construccidn, que se supone serd de 1970 a 1974,

Ias'estimaclones se prepararon en base al costo por kilémetro tomando en 1
consideracién los cambios en los precios unitarios debido a las diversas condicio=
nes locales y las distancias de transporte de los materiales de construccidn.

Items de Obras: Con el objeto de obtener un orden de magnitud de los costos
de construccidn se eligieron los items de obras mds importantes y representativos
de los trabajos a realizar. Estos items fueron luego agrupados en cinco rubros prin-
cipales que aparecen en la Tabla de Estimacionés de Costos. A continuacién de la
Tabla IX-1, se describen los items de obras incluidos en cada uno de los rubros prin-
cipales,

Precios Unitarios: Sobre los precios unitarios influyen muchos factores dife-
rentes y su estimacién requirié investigaciones y estudios intensivos. Se reunié
informacién sobre los costos actuales y la disponibilidad de mano de obra, equipoy .
materiales; costos reales para los Gobiernos Nacional y Provincial de las obras viales
construidas recientemente; relaciones actuales de gastos generales, beneficios, im-
puestos y otros aranceles del Gobierno y la tendencia general de los costos en los
dltimos afios. Esto se complementd con inspecciones de obras viales en ejecucién y

. entrevistas con contratistas locales, concesionarios de equipo y proveedores de ma-
teriales, ~

Al estimar los precios unitarios se asumid que la construccién de la carretera
se realizard en contratos de 25 a 40 km, de longitud, teniendo cada contrato un tiempo
estimado de realizacidén de 3 afios desde la fecha de adjudicacién hasta la de habilita=-
cidn.

El costo de la mano de obra en la Argentina se encuentra en un estado muy tran«
sitorio debido al decreto que congeld las tasas de salarios en el pais hasta fines de
1968. No se puede saber cudl serd el monto de la escala de salarios de la mano de
obra semi-especializada y especializada después de dicha fecha en comparacién con
las tendencias inflacionarias; por lo tanto, en esta estimacién se utilizaron los sa=-
larios actuales, 8in tenerse en cuenta los que deberdn abonarse en el momento de la
construccidn, Es decir, no se considerd la incidencia de los probables aumentos
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Total Autopista y Caminos Conec~
tores ;

TABLA IX-1

L,

ESTIMACION DE COSTOS
(en millones de pesos de 1967)

57.950 60.370

.-3311».'

16.390

27.130

ALTERNATIVAS
I I III v v VI
Longitud ¢ 370 425 400 455 365 440
Trochas : 4 . 4 4 4 6 2
- AUTOPISTA .

e Movimiento de Suelos y Drenaje 12.880' 14.810 13.840 15.880 13.970 3.080
Estructura Pavimento y Banquina 18.340 21.250° 19,790 22,590 25.110 12.670
Puentes y Distribuidores 3.210 3.700 3.470 3.960 3.220- 690
Varios 2.520 2,890 2,720 3.090 2,400 1.340

Costo Construccién Autopista 36.950 42.650 39.820 45.520 44.700 17.780
Ingenieria e Imprevistos 5.540 6,400 5.970 6.830- 6.700 2,670
Sub-Total ' 42,490 49,050 45.790 52,350 51.400 20.450
Expropiacidn 440 510 480 550 380 620
Costo Total Autopista 42,930 49.560 46.270 652,900 51,780 21.070
A:é/g,_ ‘
Longitud : _700 510 720 530 920 105
CAMINOS CONECTORES ; '
Movimiento de Suelos, Drenaje, j
Pavimento, Bamuinas y Puentes 12,510 9.000 13.680 10.170 22,870 770
Varios 550 400 570 420 720 80
Costo Const, Caminos Conectores 13.060 9.400 14,250 10.590 23.590 850
 Ingenieria e Imprevistos 1.960 1.410 2.140 1.590 3.540 130
Costo Total Caminos Conectores 15,020 10.810 12,180 980

62.660 65.080 78.910 22.050  13.200:

:
!
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TABLA IX-1 (Cont,)

" Desbosque, destronque y limpieza: Désbosque, destronque, demolicién de
- edificios y de pequefias estructuras, remocién de pavimentos, alambrados,
! E 1 ml

Drenaje: Conductos de drenaje, zanjas, relleno, muros de vuelta, excava-
cidn de cunetas, ataguias, bombeo.

“3 fj:?: - Excavacién y Terraplenes: Excavacidén, préstamos, transporte y transporte
na adicional, destape, acopio, escarificado, compaotaoidn. perfilado de talu-
des, etc,

Estructura, Pavimento y Banquina

Carpeta de boncreto asfdltico y base negra: Materiales asfdlticos y pétreos,
dosificacién, mezcla y colocacién, riego de imprimacién y de liga.

TR LT N Rsr Ty R (T,

-
atn

Sub-base de suelo-cemento: Materiales, colocacién y compactaci&n_.

Banquina con tratamiento: Materiales, colocacidén y compactacidn.

Puentes y Distribuidores

W Py

Puentes: Excavacién para fundacidén, ataguias, encadenados, fundaciones, infra-
estructura, Hormigén para la supraestructura, encofrado, hormigonado, provi=-
sién y colocacién de la armadura, cemento portland, agregados pétreos,arena.

Distribuidores: Movimiento de suelos drenaje estructura,pavimento y banquina
para rampas,

Caminos Conectores

Incluye los trabajos correspondientes a los siguientes items: Desbosque,des-
tronque y limpieza. Drenaje, Excavacidén y terraplenes, Carpeta de Concreto 1
Asfdltico y Base Negra. Sub-base de suelo-cemento. Banquina con tratamien= 3
to. Puentes. g

Varios

Alambrados, barandas, cordones, marcado, sefializacién, iluminacidn, ete.
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Se emplearon los precios actuales de los materiales tomando en cuenta los cos-

- tos de transporte y disponibilidad en diferentes lugares de trabajo. En general, todos
“los materiales estdn prontamente disponibles, aunque a distintas distancias del traba=-
- jo, para la construccidn de proyectos viales de gran escala,

Con las tendencias corrientes del costo creciente de mano de obra ¥ la necesidad
de completar la obra a corto plazo, la determinacidn de los precios se basé en el uso
amplio de equipo pesado y se supuso que tal equipo estaria facilmente disponible. Para
obtener las tasas de depreciacién horaria se empleé el precio CIF del equipo, hacién~
dose los cdlculos previendo una vida util normal. No se considerd lo que parece ser
la prdctica local de utilizar el equipo muchos afios mds (y en consecuencia, mds horas
de uso y menores tasas de depreciacién horaria) de lo que se indica en las tablas de
depreciacién normales. El uso de las tasas de depreciacién normales compensa el
mayor costo de mantenimiento de ese equipo pasada ya su vida normal. No se inclu-
yeron derechos aduaneros para el equipo importado.

Los precios unitarios fueron luego desarrollados para cada item de obra. Si
bien se estima que la fecha de iniciacidn de los trabajos seria no antes de 1970 o 19 71,
se utilizaron los precios actuales puesto que representan una evaluacién m4s realista
que si los precios fueran presentados para alguna fecha o fechas futuras. Los gastos
generales y los beneficios estdn incluitios en los precios unitarios desarrollados,como

~ asimismo los trabajos menores asociados con cada item. Los precios unitarios fueron

ajustados para las Alternativas V y VII a fin de reflejar el incremento de costos de tra=
bajo en zonas donde habrd una amplia interferencia con el trdnsito existente. Se supu=
80 que otros proyectos de construccién que se lleven a cabo en el periodo 1970-1975

° no afectarian a los precios unitarios,

Mantenimiento del Trdnsito: En las estimaciones se ha tenido en cuenta el costo
de mantener el trdnsito durante la construccién. Este aspecto es especialmente im=
portante porque las Alternativas V y VII requerirdn el cierre de muchas partes de las
rutas existentes, y la construccidn de muchos desvios,

. Servicios: Se anticipa que los costos de re-ubicacién de los servicios, serdn
insignificantes, excepto cerca de centros poblados.

Ingenieria e Irnprévistos

- Los costos de Ingenierih e Imprevistos se estiman en un 15 por ciento del costo
de construccién, excluila la expropiacidn de la zona de camino,

X-3




Expropiacién

Los costos de expropiacidn de la zona de camino se basan en un costo pon=

derado de 60, 000 pesos por hectdrea en la Regién Costera Este y 70, 000 pesos
en la Regidn Costera Sur,

Costos de Mantenimiento

El costo anual de mantenimiento para cada alternativa, para el peritdbdo
1975-1994, estd indicado en la Tabla IX-2, Estos costos anuales representan
las necesidades totales de mantenimiento de cada alternativa, es decir de la ru-
ta principal y de los caminos conectores. Durante la vida itil del sistema, con-
siderada de 20 afios, serd necesario realizar un refuerzo de estructura, y se
supone que el mismo serd realizado en su totalidad en 1984, Con la mayor vida
del camino son necesarios mayores trabajos de conservacidn, situacién que se
ha reflejado en los gastos de mantenimiento correspondientes,

Costos Administrativos

No se incluyen los costos de las reparticiones gubernamentales por la ad-
judicacién, supervisién de las empresas de ingenieria y construccién ni por la
administracién del nuevo sistema.

X4

——e e



—

TABLA IX-2

GASTOS ANUALES DE MANT ENIMIENTO

AUTOPISTA Y CAMINOS CONECTORES

(en millones de pesos de 1967)

ALTERNATIVAS

ARO ' 1 1T III IV v VI VII
1975 220 200 230 220 270 80 90
1976 220 200 230 220 270 80 90
1977 220 200 230 220 270 80 90
1978 220 200 230 220 270 80 90
1979 220 200 230 220 270 80 90
1980 290 270 300 290 360 110 110
1981 290 2170 300 290 360 110 110
1982 290 270 300 290 360 110 110
1983 290 270 300 290 360 110 110
1984% 7.500  7.130  7.920  7.560 10,470  2.890  3.030
1985 220 200 230 220 270 80 90
1986 220 200 230 220 270 80 90
1987 220 200 230 220 270 80 90
1988 220 200 230 220 270 80 90
1989 220 200 230 220 270 80 90
1990 290 270 300 290 360 110 110
1991 290 270 300 290 360 110 110
1992 290 270 300 290 360 110 110
1993 290 270 300 290 360 110" 110
1994 290 270 300 290 360 110 110

(**) Refuerzo de estructura realizado este afio -

Alternativas Ia V

- La Plata - Mar del Plata

Alternativas VIy VII - Mar del Plata - Bahia Blanca

e



X. SELECCION DE ALTERNATIVAS

Valores Netos Actuales

Cada alternativa ha sido comparada con la alternativa sin obra vial en la Zona
de Estudio, analizando las diferencias entre los valores actualizados de las futuras
series de beneficios y costos entre estas alternativas.

Para el cdlculo de actualizacién de los beneficios y de los costos a valores de
1970, se utilizd una tasa de interds del 10 por ciento, tasa que es considerada como

el costo de oportunidad del capital en Argentina, El andlisis se basa en los siguien=-
tes supuestos.

Base de Andlisis: El periodo de andlisis comienza en 1970 y finaliza en 1994,
Cada una de las alternativas, autopista y caminos conectores, serdn proyectados y
construidos durante el periodo de cinco afios de 1970-1974 y estardn en funcionamien.-
to como sistema completo en 1975, con provisiones para una vida util de veinte afios
a partir de esa fecha. Durante este periodo de cinco afios, no habrgn beneficios que
puedan atribuirse a la autopista., Estos beneficios empiezan en el afio 1975 y conti-
nian por 20 afios hasta 1994,

Los beneficios debidos al incremento del PBI y los beneficios al usuario para
el periodo 1991 hasta 1994, son constantes e iguales a los beneficios del afio 1990.
Todos los desembolsos correspondientes a los costos de Construccién, Ingenieria e
Imprevistos y Zona de Camino, se efectuardn en cinco incrementos iguales durante
el periodo de proyecto y construccién, o sea, de 1970 a 1974,

Produccidén Brutay Neta: El aumento en el ingreso neto atribuible a cada al-
ternativa y sus inversiones complementarias (turismo, industria manufacturera, etc. )
es directamente proporcional al aumento en los valores del PBI, resultantes de tales
inversiones y es el mismo porcentaje de los valores del PBI para cada una de las
alternativas. El aumento en el PBI y por consiguiente en el ingreso neto, es el mis=
mo para todas las alternativas dentro de una regidn."

El incremento del PBI para la Regién Costera Este (Alternativas I a V) corres-
ponde a la diferencia en la PBI en la Seccién 1 y Seccidén 2, entre la proyeccién nor-
mal y la estimulada por el desarrollo vial. Para la Regién Costera Sur (Alternativas
VI y VII), el incremento del PBI corresponde a la diferencia entre las proyecciones
de desarrollo de la Seccién 3. Se contard con capital necesario para las inversiones
complementarias requeridas para llevar a cabo los incrementos proyectados, siendo

la proporcidn entre el valor incrementado del PBI y las inversiones complementarias
la misma para todas las secciones.

Beneficios al Usuario: Los beneficios al usuario son las diferencias entre los
costos de operacién de vehitulos para cada alternativa y la alternativa sin obra vial.
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Costos: No se realizardn inversiones de capital en transporte vial en la Zona

de Estudio, para la hipétesis de desarrollo normal (Alternativa sin obra vial) entre
1970 y 1994,

En las Tablas X~1, X-2 y X-3 se muestran afio por afio, para la Alternativa I,
los eosatos incluyendo costos de mantenimiento y de refuerzo de estructura y los
beneficios actualizados a valores de 1970, descontados al 10 por ciento, La Tabla
X~-4 resume los valores netos actuales a 1970, en pesos constantes 1967 (un ddlar

EE. UU. =350 pesos) y se indican las relaciones beneficio-costo para cada una de las
alternativas,

Prioridad Regional

Para seleccionar aquellas partes de la Ruta Costera que tengan la mds alta
prioridad de construccidn, se utilizé como criterio la relacidn entre el incremento
del PBI y los costos. Se pucde asumir que la regién que tenga el mds alto indice
serd la mds factible,econdmicamente, Como se supone que el incremento del PBI
y en consecuencia, el incremento del ingreso neto, es constante dentro de una re-
gidén, obviamente la alternativa con el menor costo tendrd el mayor ihdice entre el
incremento en el ingreso neto y los costos. Puesto que la seleccién se realiza so-
" bre la base de diferencias relativas entre estos indices, cualquier inexactifud o
error se aplicard igualmente a todas las alternativas,

La Tabla X-4 muestra que los ihdices para las Alternativas I a V varian de
4,17 a 5,67 v que para las Alternativas VI y VII, son 2,71 y 4,33, respectivamente.
Considerando a los valores promedio de estos indices como representativos de cada
regién, la relacidn entre la Regién Costera Este y la Regidén Costera Sur es de 1,46.
Si los costos en la Regidn Costera Este se incrementaran en un 15 por ciento y se
disminuyera el PBI en un 15 por ciento, esta relacién aun seria favorable para la
Regidn Costera Este. Por consiguiente, puede considerarse que la Regién Costera
Este, tiene mayor prioridad que la Regién Costera Sur,

Debe ,también, tomarse en consideracién, el hecho de que todos los benefi-
cios atribuidos a la Regidn Costera Sur, no se producirdn sin antes construirse una
autopista en la Regidén Costera Este.

Debe remarcarse que, mientras este procedimiento puede considerarse vdlido
para determinar prioridades dentro de la Zona de Estudio, no puede aplicarse para
determinar las prioridades relativas de este proyecto, con relacién a otros proyectos.

Otro factor importante a favor de la seleccién de la Regidn Costera Este sobre
la Costera Sur, es que las alternat ivas de la Regidén Costera Este se prestan para
la construccidén en etapas, especialmente en lo que se refiere a distribuidores de



TABLA X~-1

COSTOS
ALTERNATIVA I

(en millones de pesos de 1967)

ANO COSTOS COSTOS ACT UA LIZA DOS*
1970 ' 11.590 10.540
1971 11.590 9.570
1972 11,590 i 8,700
1973 11.590 7.920
1974 11.590 7.200
1975 220 120
1976 220 : 110
1977 220 . 100
1978 220 100
1979 220 100
1980 290 100
1981 290 90
1982 290 90
1983 290 80
1984 7.5600 1. 790
1985 220 : 50
1986 220 50
1987 220 40
1988 220 40
1989 220 40
1990 290 40
1991 290 40
1992 290 30
1993 290 30
1994 290 30
Total 47.000

(*) Actualizados a valores de 1970, descontados al 10%.
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TABLA X-2
BENEFICIOS A L. USUARIO
ALTERNATIVA I
(en millones de pesos de 1967)
Costos al Usuario Beneficios Beneficios
Afio Con Carretera S8in Carretera al Usuario Actualizados *
1970 - 38. 200 - -
1971 - 40.400 - -
1972 _ - 42, 700 - -
' 1973 - 45,100 - -
1974 - 47,700 - -
1975 46.600 50,400 3.800 2.200
1976 49, 000 53. 300 4,300 2.200
1977 51.500 56,300 4,800 2,300
1978 54, 000 59,500 5.400 2.300
1979 56, 700 62,900 . 6.200 2.500
1980 59.600 66.500 6.900 2,500
1981 62,500 70,300 7.800 2.700
1982 65,500 74,300 8.800 2.800
1983 68.900 78.500 9,600 2.700
1984 72,600 83. 000 10.400 2.700
1985 76.300 87.700 11.400 - 2,700
1986 80,300 92.700 12.500 2.700
1987 84,400 98. 000 13.600 2.700
1988 88,800 103,600 14,800 2.600
’ 1989 93. 200 109.500 16.300 2.600
1990 98,000 115,700 17.700 2,400
1991 98. 000 115,700 17.700 2,200
1992 98, 000 115, 700 17.700 2,000
1993 98.000 115, 700 17.700 1.800
1994 98, 000 115, 700 17.700 1.600

Total 48,200
—— “SESTESsae,

(*) Actualizados a valores de 1970, descontados al 10%.
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TADBDLA X-3

INCREMENTO DEL P, B. 1.
ALTERNATIVA I

(en millones de pesos de 1967)

2 Bk, Incremento. Incremento
Afio Con Carretera Sin Carretera del P.B.1. - Actualizado *
1970 230,500 230,500 = =
1971 237.900 237.900 <= =~
1972 245,600 245.600 o =
1973 253, 600 253.6.00 - =
1974 261,800 261,800 = s
1975 276.400 270,400 ‘ . 6,000 .3.400
1976 291.600 . 279.400 12,200 6.200
1977 307.700 288.900 18.800 8.800
1978 324, 800 298.100 26.700 11.300
1979 342,900 307.700 35. 200 13.600
1980 362,100 318. 000 44,100 15.500
1981 382,400 328,800 53.600 © 15.600
1982 408. 800 340,100 63, 700 16. 800
1983 421, 200 351, 500 69,700 16,700
1984 439,500 363.500 76.000 16.600
1985 458,500 - 376. 000 82.500 16.300
1986 478,400 388.900 89.500 16.100
1987 499,200 402.600 96.600 15. 800
1988 .. 920. 900 416, 300 104,600 15,600
1989 543,600 430. 500 _ 113.100 15.300
1990 . 567,400 445, 300 122,100 15. 000
1991 567.400 445, 300 122,100 13. 700
1992 567.400 445,300 122,100 ©12.500
1993 567.400 445, 300 122,100 11.200
1994 567.400 445,300 122,100 10,300

Total 266,300

(*) Actualizados a valores de 1970, descontados al 10%.



TABLA X4

VALORES ACTUALES NETOS
RELACIONES BENEFICIO-COSTO

Valores ac tuales netos a 1970 Relaciones Beneficio - ¢ n't5 -
descontados al 10%

Alternativa Beneficios Costos Al Usuario 2B L
Al Usuario P.B. 1 Dividido Dividido
(en millones de pesos 1967) por costo por costo

Regidn Costera Este - La Plata a Mar del Plata

I 48. 200 266.300 47.000 1,03 5,67
II 19.900 266.300 48.600 0,41 5,48
oI 23. 000 266.300 50. 700 0,45 5,25
v 8.600 266,300 52.400 0,16 5,08
\'4 73. 000 266.300 63.900 1,14 4,17

Regidén Costera Sur - Mar del Plata a Bahia Blanca

S

10. 600 48,500 17.900 0,59 2,71 Q

VII 17.300 48.500 11. 200 1,54 - 4,33

Nota : Los valores en esta Tabla representan la media de una serie de valores pro=-
bables, de acuerdo al grado de exactitud de este estudio.



trdnsito y caminos conectores, haciendo posible la disminucién de los costos netos
actuales y el incremento de su relativa factibilidad econémica. En consecuencia, la

posibilidad de obtener financiacién para una carretera en la Regién Costera Este,
€8 mucho mayor,

Seleccidn de Alternativas

Se utilizé como base para seleccionar la alternativa para el estudio, la compa=-
racién de los beneficios al usuario con los costos. Las relaciones de beneficio son
mucho mds altas para las Alternativas Iy V, que para las otras tres, de modo que
las Alternativas II, III, y IV pueden descartarse.

La Alternativa I requiere la menor inversién de capital, 57,948 millones de pe-
sos; la Alternativa V requiere la mayor inversidn de capital, 78.906 millones de pesos
y excede el costo de la Alternativa IV, que le sigue en costo, en 14.433 millones de
pesos. Consecuentemente, la Alternativa I requiere la menor inversidn inicial.

La Alternativa I se construird casi en su totalidad segun trazado nuevo, mientras
que la Alternativa V mantiene el trazado e incorpora el pavimento existente de la Ruta
Nacional No. 2 en la mayor parte de su longitud. Esto significa que la Alternativa V
posee las siguientes desventajas con respecto a las otras en esta regidn:

- Partes de la Ruta 2 deberdn clausurarse durante la construccién, resultando en
excesivas demoras del trdnsito, una amplia construccién de desvios Yy agrava-
cién de la tasa ya alta de accidentes. Por lo tanto, la Alternativa V tendrd du-
rante los cinco afios de construceién, beneficios al usuario negativos.

- Muchas secciones de la Ruta 2 existente, reemplazadas por nuevo trazado cerca
de las zonas edificadas, deberdn mantenerse para dar acceso a propiedades exis=-
tentes, pero no serdn de utilidad desde el punto de vista de capacidad de trdnsito.

Si se selecciona la Alternativa I habrd dos rutas y no una entre La Plata y Mar
del Plata, y por lo tanto, un sistema vial mds flexible. Ademds, esta Alternativa per=-

 mite una mejor y mds rdpida comunicacién entre las instalaciones militares ubicadas
en la regioén,

Teniendo en cuenta lo anteriormente mencionado, se recomienda que la Alterna-
tiva I sea la seleccionada para un estudio mds detallado. Tiene el menor costo inicial
y casi ningun problema de mantenimiento de trdnsito. Considerando los muchos supues-
tos involucrados en el andlisis de beneficios y que €stos solamente representan valores
relativos y no absolutos, no es estadisticamente importante la diferencia en las rela-
ciones de beneficios al usuario entre las Alternativas I y V.

La Fig. X~-1, muestra la Alternativa seleccionada en escala 1:500. 000(1em=>5 km),
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XI. _FINANCIACION

Antes de poder desarrollar un plan definitivo para la financiacidn del proyecto,
deberd tenerse en cuenta varios aspectos de interds publico; siendo probablemente
el mds importante el decidir quien ha de absorber finalmente los costos de la obra.

Existen dds teorias divergentes que pueden servir para ilustrar el problema: to-
do el costo de ia obra puede ser transferido a los usuarios por medio de un sistema
de peaje o costeado por el Estado sin que exista carga directa al usuario.

En el primer caso, todos los costos de amortizacién, funcionamiento y manteni-
miento del sistema son cubiertos mediante recaudaciones al usuario, que pueden por
ejemplo, provenir del cobro de tarifas dentro de un sistema directo de peajg,las cua=-

les han de ser calculadas teniendo en cuenta la composicidn variable del trdnsito duran=-
te el ailo.

En el segundo caso, los contribuyentes de la nacidn ( o provineia) soportardn to-
do el costo de la obra bajo el supuesto de que la existencia de la autopista es un benefi-
cio para la economia general de la nacién y de que sus costos deben ser soportados por
el pais (o provincia) sin la necesidad de efectuar definidas diferencias de contabilidad

en cuanto a los beneficios precisos, que pueden acumularse para cada una de las varias
clases de beneficiarios.

Mientras que estos dos enfoques al problema financiero han sido empleados, es
muy comun usar un método que comparte ambas teorias y es por lo tanto una variacién

de cada una de ellas. Un enfoque al problema de financiacién asi’modificado puede ser
mds adecuado en algunos casos.

Por lo tanto, al contemplar la financiacién de la obra en estudio, podria consi-
derarse la posibilidad de.pasar parte de los costos a los usuarios del sistema (benefi-
ciarios directos); parte a ciertos beneficiarios indirectos, tales como los propietarios
frentistas de la autopista que deberdn pagar contribucién por mejoras y el saldo a car-
go de los contribuyentes generales de la nacién (o provincia).

Mientras que es fdcil identificar a los usuarios de un sistema en particular, no
es fdcil determinar exactamente los beneficios que cada uno de ellos obtiene de su uti-
lizacién, ni tampoco es posible pronosticar exactamente el volumen de trdnsito para
cada momento futuro. Mientras que de por si la teoria de evaluar las cargas al usua-

rio es sélida, obviamente se debe utilizar cierto grado de juicio al determinar tales
cargas,
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Es algo mds dificil identificar los beneficiarios indirectos de un sistema y
terminar el monto de sus beneficios respectivos. Si, por ejemplo, se consiruye una
nueva carretera que permita la industrializacién de una zona en la que la tierra es
de poee valer, la earretern aumentard el valor de la tierra, Bin embarge, no es
fdcil determinar exactamente este aumento de valor de la tierra, especialmente cuan-
do se trata de determinar su valor en un futuro bastante lejano.

Los beneficios indirectos a la poblacién y a la economia en general son adn mds
dificiles de determinar. Evidentemente, los medios de transporte son valiosos para
la defensa nacional de cualquier pais. Pero no es fdcil determinar qué parte de su costo
podria razonablemente asignarse a la misma. Sin lugar a dudas, buenos medios de trans-
porte pueden utilizarse para mejorar el servicio postal de la nacidén., Pero es dificil de-
terminar exactamente qué parte de su costo podria adecuadamente asignarse a los u-,
suarios del sistema postal. Otros beneficiarios directos de un buen sistema de trans-
porte son los agricultores y ganaderos cuyos productos pueden comercializarse mds
fdcilmente. Algunas veces, se abren mercados totalmente nuevos cuando se construye
una nueva carretera. Algunas veces los costos de transporte se reducen y el agricul-
tor puede asi’ percibir un mayor porcentaje del precio total en el m ercado por su pro-
ducto. Algunas veces una nueva ruta hace factible que los animales, frutas y otros

productos agritolas lleguen al mercado en mejores condiciones, obteniendo asi’mejo=
res precios.

Los comerciantes, manufactureros y otros tipos de negociantes se benefician
con buenos medios de transporte. Se requiere menos tiempo para que los empleados
se desplacen a sus lugares de trabajo,para recibir repuestos y materiales, para el
envio de productos terminados y para otros embarques de emergencia. Todo esto es
importante para la industria y para la economia en general. Sin embargo es dificil
determinar exactamente todos los beneficios que se derivan de un nuevo sistema vial
y el valor que estos representan para cada beneficiario,

Cargas al Usuario

Existen distintos tipos de cargas al usuario que pueden utilizarse para recupe=
rar el costo de una obra, ya sea total o parcialmente. Estos son: peajes directos; im=
puestos a los combustibles; peaje por ton/km; adicionales sobre patentes. Cada uno
de estos rubros tiene ventajas y desventajas inherentes, como se determina a conti-
nuacidn:

Peaje Directo: La ventaja de un sistema de peaje es que los gastos pueden asig-
narse directamente a los usuarios de la ruta y cobrarse cuando se la utiliza.
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Puesto que estos se pagan en montos relativamente pequefios, generalmente se
encuentra poca resistencia a pagarlos. No obstante, en el caso de la Argentina,
donde no existen caminos con peaje, el grado de aceptacidén o resistencia hacia
un sistema de peaje directo no puede pronosticarse exactamente,

Impuesto a los combustibles: Una de las ventajas mds importantes del im-
puesto a los combustibles es que no es dificil de cobrar, Puede asignarse directa=-
mente a las refinerias o importadores de combustible y luego pasarlo a los usuarios.
Pero el impuesto a los combustibles posee dos desventajas significativas: debe ser
pagado por algunos conductores que no utilizan la ruta frecuentemente (o nunca), y
una parte desproporcionada del impuesto es pagado por los conductores de vehitulos
que no hacen uso eficiente de su combustible,

Tonelada por kilémetro: La ventaja de los impuestos tonelada por kilémetro
es que se relacionan directamente con la utilizacidn de la carretera; las desventa-
jas son tres: son costosos y dificiles de cobrar; son dificiles de administrar; y no
hacen diferencia entre cargas de alto valor, (tales como los productos manufactura-
dos), que pueden fdcilmente soportar el gasto y las cargas de bajo valor (tales como

arena y piedra) que no pueden transportarse si el impuesto tonelada por kildmetro
es demasiado alto.

Patentes: Las ventajas del arancel de patentes es que son relativamente f£-
ciles de cobrar, Su desventaja reside en el hecho de que debido a que son general~
mente cobradas en forma no frecuente (quiz#s una vez al afio), requieren mayores
desembolsos y por lo tanto se crea una resistencia a pagarlas, También existen
ciertas desigualdades en el pago de patentes puesto que no se relacionan con el uso
que un vehitulo pueda hacer de una carretera.

Volumen de Trdnsito yRecaudaciones por Peaje

Los voldmenes de trdnsito y los ingresos recaudados por peaje dependen am-
bos, de las tarifas que se establezcan para cobrar el peaje. Si se establecen tari-
-fas muy bajas, los volimenes de trdnsito serdn solamente algo menores que si la
carretera fuera gratuita.

A medida que se aumente la tarifa de peaje, mds y mds conductores tratardn
de evitar la carretera con peaje y usardn una ruta alternativa gratuita. Los conduc=
tores hardn una comparacidn entre el costo del peaje, el tiempo adicional de viaje
y otros factores relativos a la carretera libre de peaje, y eligirdn aquel camino
que les parezca mds conveniente. Por lo general, los usuarios consideran que el
costo del peaje versus el ahorro de tiempo de viaje, es el factor mds importante
que puede tener influencia en su deocisién.
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Se hizo una estimacién preliminar del valor que los usuarios del Area de Es-
tudio adjudican al ahorro de su tiempo. Se considerd también, el nimero de pasaje=-
ros por vehitulo y el nivel promedio de ingresos, de cada uno de los ocupantes de
vehiculos de pasajeros y camiones, y para estos (ltimos, el valor productivo adicio
nal, en funcién del tiempo ahorrado. Se estimé como razonables los valores de 75({
pesos por hora para coches de pasajeros y 1. 200 pesos para camiones,

Usando estos valores para el tiempo, se prepararon estimaciones de voldmenes
de trdnsito y recaudaciones por peaje para la seccién La Plata-Mar del Plata, supo-
niendo diferentes tarifas de peaje. A medida que aumentan las tarifas de peaje, dis=-
minuyen los volimenes de trdnsito. Este andlisis se hizo separadamente y en forma
completa, para la época de verano y para el periodo de '"fuera de temporada',

La relacidn entre las diferentes tarifas de peaje y las cifras que podrdn espe-
rarse en concepto de recaudacién, puede verse en la Fig. XI-1. Se observd que, a
medida que las tarifas aumentan, las recaudaciones aumentardn al principio, hasta
alcanzar un mdximo, para decrecer posteriormente. De este andlisis, las tarifas
que aparentemente producirian la recaudacién mdxima, fueron seleccionadas y se
detallan a continuacién,

Ta:rifa_peaje ($/lcm)

Vehitulos de Pasajeros
Verano 3
Invierno 3

Vehitulos Comerciales
Verano 3OS

Invierno 4

Estas tarifas producen un ingreso anual para la Alternativa I, de 1.809 millo-
nes de pesos en 1975 y 4. 643 millones de pesos en 1990.

Gastos Viales Provinciales

La Tabla XI-1 muestra los ingresos y egresos totales de la DVBA durante el
periodo 1963-1967 y una estimacidén de sus ingresos para 1968-1974. Puede obser-
varse que, en términos de pesos constantes de 1960, los gastos se mantuvieron re-
lativamente estabilizados entre 1963 y 1966, mientras que en 1967 experimentaron
un aumento del 10 por ciento sobre los afios anteriores.

El ingreso estimado para 1968 es alrededor de un tercio mayor que el de 1967
y se espera que aumente, de acuerdo con las estimaciones de la DVBA, a razdn de

. un cinco por ciento por afio. Estas proyecciones no toman en consideracién el ingre=

so adicional proveniente del re ciente aumento en el impuesto a la nafta.
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TABLA XI -1

INGRESOS Y GASTOS

DIRECCION DE VIALIDAD - PROVINCIA DE BUENOS AIRES

(millones de pesos) .

Pesos Corrientes Pesos 1960
Ingresos Gastos Ingresos Gastos
1963 5,350 5.412 2,972 3.007
1964 . 7:250 - 6.452 3.281 2.919
1965 8.469 8.322 2.982 2,930
1966 10, 066 10,876 2.691 2,908
1967 15, 854 16,616 3.139 3.290

INGRESOS PREVISTOS
PESOS 1967

Disponible para

Total Ingenieria v Construccién
1968 * 20, 370 ‘ 9.575
1969 21, 390 10. 055
1970 22,460 10,555
1971 23.585 11,065
1972 24,760 11, 640
1973 26, 000 12,220
1974 27.300 12,830

Fuente: Direccién de Vialidad de la Prov, de Buenos Aires
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La Tabla XI-2 muestra la estructura de gastos para el periodo 1963-1967.
Los gastos de mantenimiento se han mantenido casi constantes. EIl rubro Inge-
nieria y Construccién representd el 41 por ciento del total en 1963, y ha aumen-
tado gradualmente hasta constituir el 47 por ciento del total correspondiente a
1967,

La Tabla XI-1 muestra también los fondos disponibles para el rubro Inge-

nieria y Construccién para el perivdo 1968-1974, asumiendo que los porcentajes
de distribucién de gastos se mantendrdn constantes.

Para el lapso 1970-1974, que ser4 el periodo de construccidn de la autopis-
ta, lo antedicho significa que las inversiones en Ingenieria y Construccién serdn
para el total de la Provincia de Buenos Aires, de alrededor de 58.310 millones
de pesos de 1967.

Financiacidn de la Inversién

Si se supone que ha de cobrarse peaje para viajar por la autopista de la Al-
ternativa I, el orden de magnitud del problema de financiacién puede determinarse
considerando dos posibles condiciones.

En el primer caso, Caso A, las recaudaciones por peaje han de ser utilizadas
para cubrir los costos de capital y los de mantenimiento y operacién de la autopista
solamente, En el Caso B, las recaudaciones por peaje serdn aplicadas para cubrir
todos los costos de la autopista y de los caminos conectores.

Los costos de capital para proveer instalaciones para cobrar peaje, cabinas,
plazoletas, equipos, edificios administrativos, dreas de maniobra, etc., represen-
tan un costo adicional de 50 millones de pesos sobre el costo estimado de construc-
cién para la Alternativa I. Por lo tanto, los costos de capital iniciales son
42,980 millones de pesos para el Caso A y 58. 000 millones de pesos para el Caso B.
El costo del refuerzo de la estructura (repavimentacidn) que ha de efectuarse en
1984, es considerado como un costo de capital adicional.

Las Tablas XI-3 y XI<4 muestran la financiacién de los Casos A y B basada
en las suposiciones siguientes:

= Interés del 10 por ciento.
= Los costos de capital iniciales serdn amortizados en cuotas iguales, a lo

largo de un periodo de 20 afios, empezando en 1975 y terminando en 1994,
El periodo 1970-74 serd periodo de gracia.



TABLA XI- 2

0

A

S

DIRECCION DE VIALIDAD - PROVINCIA DE BUENOS AIRES

Gastos de Funcionamiento
Estudios y Proyectos

Obras

Conservacién de Caminos
Pago de Deudas
Coparticipacién Vial Municipal

Otros

Fuente: Direccién de Vialidad de la Prov. de Buenos Aires

1963 1964 1965 1966 1967
16,5 18,1 16,9 18,7 18,5
2,8 4,0 5,0 5,8 4,5
38,2 38,9 39,6 40,1 42,5
13,1 16,7 21,8 20,5 18,0
25,7 15,1 - 30,1 9,0 9,0
3,7 5,7 4,8 5,5 5,4
0,0 1,5 1,8 1,4 2,1



TABLA XI-3

CASH FLOW - 10% DE INTERES

A LTERNATIVA I

CASO A - AUTOPISTA SOLAMENTE

(en mi'llones de pesos de 1967)

Capital Ingresos Gastos de

Anual Brutos de Mantenimiento

Invertido Operaciones Operacién y

Administracién

1970 8.600 - =
1971 8.600 o =
1972  8.600 - -
1973  8.590 - -
1974 8.590 - -~
1975 - 1.810 290
1976 - 1.930 290
139% - 2.000 290
1978 - 2.190 290
1979 - 2,330 290
1980 - 2.570 410
1981 .- 2.740 410
1982 .- 2.910 410
1983 - 3.070 410
1984 3.830 3,240 410
1985 - 3.510 470
1986 - 3.700 470
1987 - 3.900 470
1988 - 4,110 470
1989 - 4,330 470
1590 - 4,640 570
1991 - 4.640 570
1992 - 4,640 570
1993 - 4,640 570
1994 - 4.640 570
Total 46.810 67.540 8.700
S——— 1 == _

(*) Interds solamente,

XI-8

 Ingresos Pagos
Netos de Unifor-
Operaciones mes

- 860%

- 1. 720%

- 2.580%

- 3.440%

- 4, 300%
1.520 5.050
1. 640 5. 050
1.710 5. 050
1.900 5. 050
2,040 5.050
2.160 5. 050
2,330 5. 050
2.500 5. 050
2.660 5.050
2.830 5.430
3. 040 6.050
3.230 6.050
3.430 6.050
3. 640 6.050
3.860 6. 050
4, 070 5, 050
4.070 5. 050
4,070 5.050
4,070 5. 050
4,070 5.050
58.840 119. 280

Deficit

860
1. 720
2.580
3.440
4,300

3.530
3.410
3.340
3.150
3.010

2.890
2,720
2,550
2,390
2. 600

3.010
2,820
2.620
2,410
2,190

980
980
980
980
980

G0.440




TABLA XI-4

CASH FLOW - 10% DE INTERES
ALTERNATIVA I
CASO B - AUTOPISTA Y CAMINOS CONECTORES

(en millones de pesos de 1967)

Capital Ingresos Gastos de Ingresos Pagos

Anual Brutos de Mantenimiento = Netos de Unifor- Deficit

Invertido Operaciones Operacidn y Operaciones mes

Administracién

1970 11. 600 - - - 1.160* 1.160
1971 11.600 - - - 2,320%* 2.320
1972 11.600 - - - 3.480% 3.480
1973 11.600 - - - 4,640% 4.640
1874 11.600 - - B 5.800% 5.800
1975 - 1.810 450 1.360 6. 810 5.450
1976 - 1.930 450 1.480 6.810 5.330
1977 - 2,000 450 1. 550 6.810 5. 260
1978 - 2.190 450 1. 740 6.810 5.070
1979 - 2,330 450 1. 880 6.810 4,930
1980 - 2.570 630 1. 940 6.810 4.870
1981 - 2.740 630 2,110 6.810 4,700
1982 - 2.910 630 2,280 6.810 4,530
1983 - 3.070 630 2,440 6.810 4.370
1984 7.210 3.240 630 2.610 7.530 4.920
1985 - 3.510 630 2. 880 8. 710 5.830
1986 - 3.700 630 3.070 8.710 5.640
1987 - 3.900 630 3.270 8.710 5.440
1988 - 4,120 630 3.490 8.710 5.220
1989 T 4,330 630 3.700 8,710 5. 010
1990 - 4,640 780 3.860 6.810 2.950
1991 - 4,640 780 3.860 6.810 2.950
1992 - 4,640 780 3.860 6.810 2.950
1993 - 4,640 780 3.860 6.810 2.950
1994 - 4,640 780 3. 860 6.810 2.950
Total 65.210 67.550 12,450 55.100 163. 820 108. 720
—— _— —_— _—— - ——— % ——— ==

(*) Interés solamente



= Los costos de capital adicionales para el refuerzo de estructura, serdn .
amortizados en cuotas iguales a lo largo de un periodo de cinco afios,
comenzando en 1985 y finalizando en 1989.

Las cifras de las Tablas XI-3 y XI-4 indican que para el Caso A (Autopista
y distribuidores de trinsito solamente), aproximadamente el 50 por ciento puede
ser financiado por peaje, y que para el Caso B (Autopista, distribuidores de trdn-
* sito y caminos conectores), aproximadamente el 35 por cienta, Estos porcentajes
pueden ser mayores, si se consigue un préstamo con una tasa de interés menor,
tal como se muestra en las Tablas XI-5 y XI~-6, donde, utilizando una tasa de inte=
rés del 6 por ciento, los porcentajes aumentan a mds del 65 por ciento para el
Caso A y del 45 por ciento para el Caso B.

Considerando los supuestos conservadores que se han utilizado en este estu-
dio y la falta de informacidén adecuada, especialmente en lo que respecta a volumen
de trdnsito y configuracion de origen y destino, estos porcentajes pueden ser aun
- mayores, si en un estudio posterior mds detallado, disminuyen los costos de cons=-

truccién, aumentan los ingresos por recaudacién de peaje y especialmente, si se
considera la construccidn en etapas,

Esto indica que, si se cobra peaje, en el primer caso, Caso A, la provincia
puede obtener una autopista de primera clase por menos de, aproximadamente, la
mitad del costo total y que los pagos anuales suplementarios, que aparecen como
déficit en las Tablas XI-3 y XI-5, necesarios para amortizar el balance de la in-
version después de deducir los ingresos netos de operaciones, pueden estar dentro
de las posibilidades econdmicas de la provincia. Es cierto que en este caso, los
caminos conectores no estdn financiados por peaje y por lo tanto, habrd que hacerlo
por otros medios, pero hay que tener en cuenta que la construccién de estos caminos
podrd ser efectuada en etapas y que muchos de €llos serdn construilos o mejorados
durante la actividad normal de la reparticién guvernamental de la Provincia de Bue-
nos Aires, encargada de estos trabajos. Debe hacerse notar que el costo total de
los caminos conectores en esta alternativa, solamente representa un 12 por ciento,
aproximadamente, del ingreso total estimado para el periodo 1970-1974 de la DVBA,
o aproximadamente el 26 por ciento del monto disponible para Ingenieria y Construc-
cién, montos que se muestran en la Tabla XI~1,

XI~-10



1970
1971
1972
1973
1974

1975
1976
1977
1978
1979

1980
1981
1982
1983
1984

1985
1986
1987
1988
1989

1990
1991
1992
1993
1994

Total

Capital
Anual

Invertido

8.600
8.600
8.600
8.590
8.590

46.810
—

(*) Interés solamente

CASH FLOW - 6% DE INTERES

TABLA XI-5

CASO A - AUTOPISTA SOLAMENTE

ALTERNATIVA I

(en millones de pesos de 1967)

Ingresos
Netos de

Operaciones

1L
1.
1,
1.
2,

2.
2.
2,
2.
2,

3.
3.
3.
3.
3.

4,
4,
4,
4,

4.070

58.840
===

520
640
710
900
040

160
330
500
660
830

040
230
430
640
860

070
070
070
070

Pagos
Unifor=-
mes

516*
1. 032*
1. 548%*
2, 064%
2, 580%

3.750
. 750
. 750
. 750
. 750

L W W W

3.750
3.750
3. 750
3. 750
3.980

. 660
. 660
. 660
. 660
. 660

TN

. 750
. 750
. 750
. 750

W w

. 750

87.520

Déficit

Superavit

516

1.032
1.548
2, 064
2,580

2,230
2.110
2. 040
1.850
1.710

1.

590

1.420
1.250
1. 090
1.150

1.620
1.430
1. 230
1. 020

800

30.



CASH FLOW - 6% DE INTERES
ALTERNATIVA I :
CASO B - AUTOPISTA Y CAMINOS CONECTORES

(en millones de pesos de 1967)

] , Capital Ingresos ' Pagos b
- Anual Netos de Unifor- Déficit 3
| Afio Invertido Operaciones mes A
1
F.

i 1970 11,600 - 696% 696
-' 1971 11.600 - 1.392% 1.392

1972 11.600 - 2. 088%* 2. 088 4
1973 11.600 - 2. T84% 2,784 1
1974 11.600 = 3. 480% 3.480 E
1975 - 1.360 ' 5.060 3.700 :
1976 - 1.480 5. 060 3.580 :
1977 - 1.550 5. 060 3.510 '
1978 - 1.740 5. 060 3.320 .
1979 - 1.880 5. 060 3.180 :
1980 - 1.940 5. 060 3.120

1981 . - 2.110 5.060 2.950
1982 - 2.280 5. 060 © 2,780

1983 - 2,440 5. 060 2.620

1984 7.210 2.610 5.490 2,880
1985 D - 2. 880 6. 770 3.890
1986 P 3.070 6. 770 3.700
1987 - 3.270 6. 770 3.500
1988 - 3.490 6. 770 3.280

1989 - 3.700 6. 770 3. 070
1990 - ~ 3.860 5.060 1.200
1991 - 3.860 5. 060 1. 200

- 1992 - ' 3.860 5. 060 1. 200
1993 - 3.860 5. 060 1. 200
1994 - 3.860 5. 060 1. 200

Total 65.210 55.100 ~ 120. 620 65.520

(*) Interés solamente
XI1-12




