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http://idbdocs.iadb.org/WSDocs/getDocument.aspx?DOCNUM=37887865
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6. Analisis Socio Ambiental Estratégico (ASAE) del CCLIP
http://idbdocs.iadb.org/WSDocs/getDocument.aspx?DOCNUM=37887629
7. Evaluacion de capacidad institucional
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8. Study on further electrification of Britain's railway network
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9. Laimportancia de reduccion del uso del automévil en México
http://idbdocs.iadb.org/WSDocs/getDocument.aspx?DOCNUM=37887596
10. Propuesta de PMR (Project Monitoring Report)

http://idbdocs.iadb.org/WSDocs/getDocument.aspx?DOCNUM=37907442
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RESUMEN DEL PROYECTO
ARGENTINA
LiNEA DE CREDITO CONDICIONAL (CCLIP): PROGRAMA DE RECUPERACION DE
FERROCARRILES METROPOLITANOS (AR-X1018)

PRIMER PRESTAMO INDIVIDUAL PARA EL PROYECTO DE MEJORA INTEGRAL DEL FERROCARRIL
GRAL. ROCA: RAMAL PLAZA CONSTITUCION — LA PLATA (AR-L1158)

Términos y condiciones financieras

Prestatario: Republica Argentina Facilidad de Financiamiento Flexible (FFF)*
Organismo Ejecutor (OE): Ministerio del | Plazo de amortizacién: 25 afos
Interior y Transporte (MIT), a través de su | VPP original: 15,25 afios
Unidad Ejecutora Central (UEC) Periodo de desembolso: 5 afos
Monto (US$) Periodo de gracia: 5,5 afios

Fuente CCLIP 1ra. operacion | Comision de inspeccidn y vigilancia: **
BID (CO) | 1.200.000.000 300.000.000 | Tasa de interés: Basada en LIBOR
Local 300.000.000 200.000.000 | Comisién de crédito: ol
Total 1.500.000.000 500.000.000 | Moneda de aprobacién: ?aorg"ge:l ‘Zfagfafgz:;;ﬁg

Esquema del proyecto

Obijetivo del proyecto. el objetivo de la Linea de Crédito Condicional para Programas de Inversion (CCLIP), es
apoyar al Gobierno de Argentina (GdA) en la recuperacion de los ferrocarriles metropolitanos, contribuyendo a la
mejora de los servicios de transporte publico de la Region Metropolitana de Buenos Aires (RMBA) y de la calidad
de vida de la poblacion.

El primer préstamo individual coadyuva al objetivo general del CCLIP mediante la renovacion y electrificacion del
servicio ferroviario de pasajeros del Ramal Plaza Constitucion—La Plata (52,6 km) del Ferrocarril Roca.
Especificamente, el proyecto tiene por objetivo contribuir a la reduccion de tiempos de viaje y niveles de
accidentalidad, y la mejora de la confiabilidad y del confort del servicio, incrementando la participacion de este
ramal ferroviario en el transporte de pasajeros del corredor Buenos Aires—La Plata.

Condicion especial previa al primer desembolso: el prestatario por intermedio del Organismo Ejecutor (OE),
debera presentar evidencia del fortalecimiento de la Unidad Ejecutora Central (UEC) del OE con el personal
especializado previamente acordado con el Banco (3.3).

Condiciones especiales de ejecucion: el prestatario, por intermedio del OE, debera ejecutar el Proyecto de
conformidad con el Marco de Gestion Ambiental y Social (MGAS), el Informe de Gestiébn Ambiental y Social
(IGAS) vy lo dispuesto en las licencias y permisos ambientales aplicables (12.6). Asimismo, debera: i) previo al
primer desembolso del Componente 2: a) haber suscripto el acuerdo de cooperaciéon para la ejecucion del
proyecto con la entidad responsable por la operacién y mantenimiento del Ramal Plaza Constitucion—La Plata de la
Linea Roca (12.10); y b) haber contratado a la empresa que tendra a su cargo la supervision de las obras y el apoyo
técnico a la gestion y ejecucion del proyecto, conforme a los términos de referencia previamente acordados con el
Banco (12.8); ii) previo a la adjudicacion de la obra de electrificacion: a) presentar evidencia que asegure la
disponibilidad de material rodante eléctrico para prestar servicios en el Ramal Plaza Constitucién—La Plata de la
Linea Roca (12.11); y b) haber suscripto el acuerdo con la empresa concesionaria del suministro de energia eléctrica
en la zona de intervencion del proyecto (12.10); y iii) previo a la licitacion de los sub-proyectos del viaducto
Ringuelet, de los dos pasos a bajo nivel en La Plata y de la subestaciéon transformadora: contar con la no
objecion del Banco a las evaluaciones de impacto socioambiental y planes de reasentamiento (12.6).

Excepciones a las politicas del Banco: Ninguna.

El proyecto es coherente con la Estrategia de Pais: Si[X] No[]

El proyecto califica como: | seq ]| PTI[] | Sector (]| Geografica [] % de beneficiarios []

(*) Bajo los términos de la Facilidad de Financiamiento Flexible (FFF) (FN-655-1) el prestatario tiene la opcién de solicitar
modificaciones en el cronograma de amortizacion, asi como conversiones de moneda y de tasa de interés. En la consideracion de
dichas solicitudes, el Banco tomara en cuenta aspectos operacionales y de manejo de riesgos.

(**) La comision de crédito y comision de inspeccion y vigilancia seran establecidas periodicamente por el Directorio Ejecutivo como
parte de su revision de cargos financieros del Banco, de conformidad con las disposiciones aplicables de la politica del Banco sobre
metodologia para el calculo de cargos para préstamos del capital ordinario.
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l. DESCRIPCION Y MONITOREO DE RESULTADOS
A. Antecedentes, problemas, estrategia y justificacion

1.1 Region Metropolitana de Buenos Aires (RMBA). Comprende a la Ciudad
Auténoma de Buenos Aires (CABA), capital del pais, y 43 municipios, con una
poblacién total de 15 millones de habitantes' (37% del total del pafs) distribuidos
sobre una superficie que corresponde a menos del 1% del pais (18.088 km?). Es el
principal centro de produccion y consumo, concentrando més del 40% del Producto
Bruto Interno (PBI) (US$478 mil millones en 2012)

1.2 Transporte de pasajeros en la RMBA. En la RMBA se realizan diariamente cerca de
23,9 millones de viajes motorizados, de los cuales 13,4 millones se realizan usando
transporte particular y 10,5 millones usando transporte publico. Existen tres sistemas
de transporte publico en la region: i) el transporte publico automotor, con 340 lineas,
cuyos recorridos cubren 35.000 km; ii) la red de ferrocarriles suburbanos, con 831 km;
y iii) la red de subterraneos, con 47 km®. Entre los afios 1970 y 2000, la RMBA
duplicé su parque automotor®, que volvié a duplicarse en los dltimos 10 afios® ¥ °. En
este mismo periodo, los sistemas de transporte masivo de alta capacidad (ferrocarril y
subterréneo), se desempefiaron en un escenario de fuerte carencia de inversiones y por
consiguiente con un progresivo y acentuado deterioro de la calidad del servicio,
Ilevando a una pérdida de participacion de los modos publicos en el total de viajes del
67% en 1972 al 40% en 2007’

1.3 Ferrocarriles Metropolitanos. La red de ferrocarriles urbanos y suburbanos de
pasajeros de la RMBA, de configuraciéon radial hacia el centro de la CABA, cubre 831
km distribuidos en siete lineas, de las cuales dos estan concesionadas (Linea Urquiza a
la empresa Metrovias S.A; y la Linea Belgrano Norte a la empresa Ferrovias S.A.) y el
resto, cuyas concesiones fueron canceladas por incumplimientos severos®, son
operadas por cuenta y orden del estado’. Los pasajeros transportados por ferrocarril
ascienden a 430 millones por afio'® ¥ . En términos de pasajeros por km, la
participacion del ferrocarril es mayor dado que la distancia media de los viajes por este
medio (mayor a los 20 km), es varias veces superior a la de otros modos publicos. La
Linea Roca, objeto de la presente operacion, transporta poco menos de un tercio del

! Fuente: Instituto Nacional de Estadistica y Censos (INDEC). Censo 2010.

2 www.imf.org.

® De los viajes en transporte pliblico, 78% se realizan en buses, 13% en ferrocarriles y 9% en subterraneos.

* www.uba.ar/encrucijadas/42/sumario/enc42-usodelsuelo.php.

® Fuente: Asociacién de Fabricas Argentinas de Componentes www.guiacelesteyblanca.com.ar/noticias/nacionales

® El parque automotor es de 11 millones de vehiculos, y el crecimiento porcentual observado es comparable al de México
(EEO#8).

" Observatorio de Movilidad Urbana 2007 (CAF).
http://omu.caf.com/media/30839/desarrollourbano_y_movilidad_americalatina.pdf.

8 Decreto del Gobierno Nacional 592/2007.

® Las Lineas Roca, San Martin y Belgrano Sur son operadas por la Unidad de Gestién Operativa Ferroviaria de Emergencia
(UGOFE), y las Lineas Mitre y Sarmiento por la Unidad de Gestion Operativa Mitre Sarmiento (UGOMS). Los operadores
son retribuidos por los gastos en que incurren, cobran los pasajes en nombre del estado, y cobran un honorario por el
gerenciamiento que realizan.

0 Fyente: “ENMODO”, Encuesta de Origen y Destino, PTUBA, Secretaria de Transporte.

1 En América Latina, s6lo la Companhia Paulista de Trens Metropolitanos (CPTM) que sirve al Area Metropolitana de San
Pablo, y que transporté 764 millones de pasajeros en el afio 2012 (www.stm.sp.gov.br), supera el nivel de actividad
ferroviaria de la Region Metropolitana de Buenos Aires.



http://www.imf.org/
file:///D:/DATA.IDB/BID%202005-10/Argentina/SITM/POD/www.uba.ar/encrucijadas/42/sumario/enc42-usodelsuelo.php
http://www.guiacelesteyblanca.com.ar/noticias/nacionales
http://idbdocs.iadb.org/WSDocs/getDocument.aspx?DOCNUM=37887596
http://omu.caf.com/media/30839/desarrollourbano_y_movilidad_americalatina.pdf
http://www.stm.sp.gov.br/
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total de pasajeros (32%), a la que siguen las lineas electrificadas Sarmiento (25%) y
Mitre (15%). Las lineas restantes (San Martin 11%, Belgrano Norte 10% y Belgrano
Sur 2%) poseen traccion diésel, a excepcion de la Linea Urquiza, también electrificada
que atiende el 5% de la demanda. Asimismo, el 48% de los 3 millones de personas que
ingresan diariamente a la CABA provenientes de la provincia utilizan el sistema
ferroviario. En general, la calidad de servicio de los ferrocarriles metropolitanos se ha
venido deteriorando significativamente a consecuencia de los incrementos en el
nGmero de trenes atrasados y cancelados debido a la antigtiedad del material rodante™
y el estado de la infraestructura, y también, con un incremento en el nimero de
accidentes graves en la Linea Sarmiento, tradicionalmente la segunda en importancia
por el nimero de pasajeros transportados en la region.

El Ferrocarril Roca. Con 237 km, es la més extensa de todas las lineas ferroviarias de
la RMBA y la méas importante de la regién en términos de pasajeros transportados. Fue
concesionada en 1995 y los incumplimientos por parte del concesionario a cargo del
servicio hicieron que el = -

estado  rescindiera la
concesion en 2007. Desde
entonces, su operacion se | <
encuentra a cargo de la [ LA, §eonevenna o
Unidad de  Gestion |~ ;
Operativa Ferroviaria de [~.
Emergencia (UGOFE). La |-~ =,
estructura de servicios de ,/
la Linea Roca es la més | ®oafvenss ™ ooy vicente
compleja en  términos
operacionales de todas las
lineas ferroviarias de la |.;——
region, ya que en ella || LineaRoca
conviven servicios
electrificados (Ramales a Alejandro Korn, Ezeiza y Claypole, totalizando 78 km) y
diésel (Ramales Plaza Constitucion—La Plata, Constitucion-Berazategui-Bosques,
Constitucién-Témperley-Bosques-Gutiérrez, Ezeiza-Cafiuelas y Témperley-Haedo con
159 km). La linea presta aproximadamente 800 servicios diarios (dias habiles, ambos
sentidos), siendo la mitad electrificados. La electrificacion de los ferrocarriles
suburbanos de la RMBA es un proyecto a largo plazo, cuyas inversiones ha asumido
de manera directa el estado nacional por medio del Ministerio del Interior y
Transporte. Por ello, y en el caso particular de la linea Roca, la electrificacion a ser
financiada por el proyecto es independiente del operador actual de la linea, la UGOFE.
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El Ramal Plaza Constitucion - La Plata del Ferrocarril Roca, con traccion a diésel y
una extension de 52,6 km, configur6 la organizacién espacial del territorio al que sirve
desde hace alrededor de 130 afios. Posee, desde una perspectiva de demanda, tres
secciones claramente definidas, tomando como centro la estacion cabecera de
Constitucion, principal destino y origen de los viajes. La primera, poblacionalmente

12| as formaciones del Ramal Plaza Constitucion—La Plata del Ferrocarril Roca datan en promedio de 1970.
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mas densa y de mayor demanda, se extiende hasta la estacién Quilmes (a 17 km de
Constitucidn); la segunda de menor densidad poblacional relativa, pero aun con una
urbanizacion continua, se prolonga hasta Berazategui (a 24 km de Constitucion); la
tercera, de caracter practicamente rural, se extiende hasta la ciudad de La Plata, en
cuyas cercanias se densifica nuevamente. EIl ramal presta alrededor de 50 servicios
diarios por sentido entre Constitucion y La Plata, y 50 servicios diarios adicionales por
sentido entre Constitucion y Berazategui, totalizando alrededor de 100 servicios
diarios por sentido.

El Corredor Buenos Aires-La Plata. Los estudios desarrollados™ indican que,
actualmente este corredor ferroviario moviliza 37 millones de pasajeros anuales, y el
conjunto de las siete lineas de buses que comparten el corredor con el ferrocarril,
movilizan 65 millones de pasajeros anuales'®. Adicionalmente, se estima que en el
corredor se realizan diariamente 128 mil viajes en automavil particular y 10 mil viajes
en los “Servicios de Oferta Libre” (combis). Los viajes del corredor se originan
primordialmente por motivos de trabajo (37,4%) y estudio (25,1%)". El Area
Metropolitana de La Plata, centro politico y administrativo de la principal provincia
del pais, genera también un movimiento importante.

Maés alla de algunas acciones limitadas en materia de aumento de capacidad vial e
ingenieria de transito, el incremento sustancial de la motorizacion ha desbordado la
capacidad de las calles, avenidas y de la autopista que conforman el corredor Buenos
Aires-La Plata, llevando a largos tiempos de viaje, tanto en automovil particular como
en buses. Estos ultimos han visto reducir sus velocidades comerciales en los ultimos
10 afos de 15 km/h a menos de 10 km/h en hora pico. A su vez, el ferrocarril, que si
bien posee actualmente una mayor velocidad comercial (37 km/h) y una via de
desplazamiento exclusiva, no es atractivo para captar parte significativa de la demanda
de los servicios de buses porque su operacidn presenta bajas frecuencias (1 tren cada
24 minutos entre las estaciones de Constitucion y La Plata en las horas pico), lo que
implica un gran tiempo de espera entre servicios, y carece de confiabilidad dado que
presenta una regularidad absoluta (trenes puntuales/trenes programados) del 89%; la
mayor cantidad de cancelaciones y demoras se producen en las horas punta cuando el
sistema experimenta su maxima demanda'®, debido principalmente a la antigiiedad del
material tractivo y de la infraestructura.

Adicionalmente, el Ramal Plaza Constitucién-La Plata presenta otros problemas,
principalmente bajos niveles de confort y alta accidentalidad. EI confort del servicio
ferroviario se ve afectado principalmente por los altos niveles de ocupacién’. La
accidentalidad del ramal exhibe dos grupos principales de accidentes: i) los accidentes
de pasajeros asociados al movimiento de trenes; vy ii) los de colisiones de trenes con

13 Estudio de viabilidad econémica de la electrificacion del Corredor Plaza Constitucién-La Plata, Linea Roca, ACYA,
Informe inicial, junio de 2013.

1% De acuerdo con la informacién del sistema SUBE (Sistema Unico de Boleto Electrénico), citado por el Estudio de ACyA y
considerando el equivalente a 300 dias habiles por afio.

15 Fuente: “ENMODO”, Encuesta de Origen y Destino, PTUBA, Secretaria de Transporte.

16 Se estima que los problemas de calidad del servicio ferroviario contribuyen a un incremento del tiempo global de viaje del
corredor de 12%.

17 Los niveles de ocupacién llegan hoy a cinco pasajeros por m? y se estima que llegarfan a seis por m? en 2018; con la
implementacion del proyecto se reducirfan a cuatro pasajeros por m? en 2018.
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vehiculos en Pasos a Nivel (PAN). En relacién al primer grupo, en el periodo
transcurrido entre el 1 de enero de 2012 y el 30 de abril de 2013, en el corredor a La
Plata se han reportado 98 accidentes que generaron 95 pasajeros heridos y 5 pasajeros
muertos*®, debido principalmente a la apertura manual de puertas y el desnivel entre el
piso de los coches y las plataformas de las estaciones. En el mismo periodo, las
15 colisiones de trenes con vehiculos en PAN, ocasionaron 10 heridos y 4 muertos.

Marco institucional del programa™. En conformidad con el marco legal vigente, el
Ministerio de Interior y Transporte (MIT) y la Secretaria de Transporte (ST),
dependiente del mismo, tienen las atribuciones y funciones necesarias para llevar a
cabo la ejecucion de la Linea de Crédito Condicional para Programas de Inversion
(CCLIP) para recuperacion de los ferrocarriles metropolitanos y su primer préstamo
individual de renovacién y electrificacion del servicio ferroviario de pasajeros del
Ramal Plaza Constitucion—La Plata del Ferrocarril Roca. EI MIT posee las
atribuciones que derivan de la jurisdiccion nacional sobre la infraestructura ferroviaria
del pais y los servicios que se desarrollen sobre ella, entre ellas las de planificar y
ejecutar las inversiones en este subsector. Los otros actores que se relacionan con la
ejecucion de la operacion son la Subsecretaria de Transporte Ferroviario (SSTF),
dependiente de la ST, quien interviene en la planificacion y estructuracion del
transporte ferroviario en la RMBA, la Comision Nacional de Regulacion del
Transporte (CNRT), organismo descentralizado que actda en el ambito de la ST, cuya
funcion radica en la fiscalizacion y control del transporte automotor y ferroviario de
pasajeros y de cargas, y la UGOFE, entidad que actualmente opera, administra y
mantiene el ramal por cuenta y orden del estado y, que fue creada para garantizar la
continuidad en la prestacion de los servicios ferroviarios de las Lineas San Martin,
Roca y Belgrano Sur, a raiz de la rescision de los contratos de concesion del servicio.

Estrategia del Gobierno de Argentina (GdA). ElI GdA se encuentra implementando
acciones destinadas a fortalecer la actividad ferroviaria de pasajeros en la RMBA, en
concordancia con los objetivos del Plan Quinquenal de Transporte 2012-2016, que
incluyen la mejora de los servicios ferroviarios metropolitanos, a fin de atraer un
adicional de 40% de pasajeros. En este contexto, se encuentra incrementando
sensiblemente los montos de inversion destinados a reemplazar instalaciones y equipos
que, por una parte, se encuentran llegando al final de su vida util y por otra, requieren
una importante actualizacion tecnoldgica de manera de incrementar la eficiencia de su
desempefio y la seguridad de las operaciones. En el tltimo quinquenio, las inversiones
del gobierno nacional sobre el sistema, tanto en infraestructura como en equipos,
fueron en promedio de US$270 millones por afo, incluidas las inversiones para el
mantenimiento diferido del sistema. El esfuerzo fiscal del GdA es amplio y abarca la
incorporacion de nuevo material rodante, la instalacion de nuevos sistemas de
sefialamiento, la renovacion y el mejoramiento de vias, la renovacion de pasos a nivel
existentes, la construccion de pasos a desnivel, y la reconstruccion y puesta en valor de
estaciones.

18 De esta cifra total, los accidentes mas frecuentes tienen lugar al “ascender o descender del tren en movimiento o detenido
en estacion” (36 heridos), en la “caida del tren en movimiento a plataforma” (26 heridos y 4 muertos), y en la “caida del
tren en movimiento a zona de via” (9 heridos y 1 muerto).

1% Informe institucional y financiero del sector (EEO#4).
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Asimismo, el GdA esta planteando estrategias para ir acotando el aporte financiero
que, en la forma de subsidios, actualmente destina a la operacion de los ferrocarriles
metropolitanos®, con el objetivo de alcanzar niveles més cercanos a los aplicados en
muchas ciudades del mundo® en el entendimiento de que los beneficios sociales
(reduccidn de consumo energético, de tiempo de viaje, de costos operacionales y de
accidentes) atribuibles a los ferrocarriles suburbanos lo justifican. El primer paso de la
estrategia es mejorar la calidad del servicio, que se encuentra muy deteriorado en la
consideracién social por la ocurrencia de accidentes graves en los ultimos afios y, a
partir de alli, aumentar los ingresos propios del sistema mediante el incremento
paulatino en términos reales del valor de la tarifa y el control de la evasion del sistema
de pago. Ambos ya se han iniciado con aumentos de tarifas a partir de 2008 y control
de evasion en el Gltimo afio?.

En este sentido, el GdA viene avanzando en el grado de efectividad del Sistema Unico
de Boleto Electrénico (SUBE), cuya implementacion se inicié en 2009 y se basa en el
uso de una tarjeta prepaga personal para efectuar los pagos para desplazarse en todas
las lineas de buses de la RMBA, el subterraneo (metro) de la CABA y todas las lineas
ferroviarias®®, generalizando su utilizacién a 11 millones de usuarios. La nueva etapa
en implementacion prescinde del boleto de papel e incluye molinetes validadores a la
entrada y a la salida de las estaciones, permitiendo eliminar pagos por distancias
menores a la efectivamente viajada, y conocer el origen y destino de todos los viajes
ferroviarios. La instrumentacion del SUBE, impulsada por el GdA, aporta
transparencia a la contabilidad del sistema de transporte publico y facilitara la
adopcion futura de politicas tales como integracion tarifaria, segmentacion por grupos
de usuarios y subsidios a la demanda®*.

Por ultimo, el gobierno nacional impulsdé en 2012, la creacion de la Agencia de
Transporte Metropolitano (ATM), que es un organismo interjurisdiccional consultivo,
de coordinacién y planificacion en materia de transporte de la RMBA, y que tiene el
objetivo de, entre otros, crear oportunidades para potenciar el aprovechamiento de las
inversiones proyectadas por los diferentes niveles de gobierno en el sector.

Linea de Crédito Condicional para Proyectos de Inversion (CCLIP).
Considerando que la atencién de las necesidades de la red de ferrocarriles de pasajeros
de la RMBA requiere de un periodo prolongado de implementacion e inversiones
continuadas que permitan lograr un impacto importante y sostenible en el desarrollo
socioecondémico Yy la calidad de vida de la poblacion, se propone la creaciéon de una
Linea de Crédito CCLIP para la renovacion de ferrocarriles de pasajeros en la RMBA,

2 En 2012, los aportes financieros del gobierno nacional para la operacion de los ferrocarriles metropolitanos fue del orden
de 0,23% del PIB y para el transporte publico de pasajeros por buses de 0,50% del PBI.

21 En las 4reas metropolitanas de Europa, el 46% de los costos operativos, en promedio, fueron cubiertos por los ingresos
tarifarios en 2011. (EMTA Barometer of Public Transport. 2012. http://www.emta.com).

22 En |a Linea Roca el aumento de pasajeros pagos de abril y mayo de 2013 ha sido 26% superior al de 2012.

28 En las estaciones de los ferrocarriles metropolitanos adin no se ha implantado integralmente el sistema de control de pagos
con los molinetes validadores a la entrada y a la salida de las estaciones de la tarjeta SUBE.

** os subsidios actuales en el transporte pablico abarcan a los estudiantes de colegios primarios y a discapacitados, que no
pagan sus viajes. Los estudiantes de secundaria pagan una tarifa reducida y los jubilados que cobran la jubilacién minima
no pagan en el Metro de Buenos Aires fuera de las horas-punta. Independientemente de la mayor segmentacion de
subsidios que se logre en el futuro con la SUBE, los subsidios mencionados habrian de permanecer en el tiempo.
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consistente con la estrategia del GdA (71.10), que constituye el instrumento mas
adecuado para suplir las demandas de financiamiento de corto, medio y largo plazo.

Elegibilidad del CCLIP. EI MIT cuenta con amplia experiencia en ejecucion de
proyectos con financiamiento externo, y especificamente a través de la ST, en el
sector, destacdndose el “Proyecto de Transporte Urbano de Buenos Aires (PTUBA)”,
con recursos del Banco Mundial® y que financid, entre otros, la modernizacion de la
Linea A de subterraneos (renovacion de vias, instalacion eléctrica, sefializacion, obras
civiles), inversiobn en la concesion Metrovias (obras de remodelacion de
infraestructura, equipamiento y reconstruccion de coches eléctricos para las lineas B,
C, D, EyF. C. Urquiza), pasos a bajo nivel y centro de transbordo. En cumplimiento
de los requisitos de elegibilidad (GN-2246-4) de la Linea CCLIP, Programa de
Recuperacion de Ferrocarriles Metropolitanos se tiene: i) la ST ha ejecutado de manera
satisfactoria mdltiples programas en el sector durante los Gltimos cinco (5) afios®;
ii) la ST ha cumplido las clausulas contractuales de los préstamos y ha alcanzado, o
prevé alcanzar, los objetivos esperados; iii) los proyectos fueron ejecutados en forma
satisfactoria, adecuadamente operados y mantenidos; iv) el Banco ha comprobado la
solidez financiera e institucional del ejecutor; y v) el ambito de actuacion de la linea de
crédito, los sistemas de transporte masivo de pasajeros, se encuentra priorizado en la
Estrategia de Pais del Banco (EPB) (11.18).

El Proyecto de Mejora Integral del Ferrocarril Gral. Roca: Ramal Plaza
Constitucion—La Plata. Este Proyecto constituye el primer préstamo individual de la
Linea CCLIP y abarca el financiamiento de la renovacion y mejoramiento de la via,
intervenciones en obras de arte, mejora y adecuacion en estaciones, implementacion de
un nuevo sistema de sefialamiento y de control de trafico, construccion de las
instalaciones de electrificacion, de un taller de mantenimiento del material rodante y
de pasos a desnivel. Por su parte, y mediante contrataciones separadas, el GdA habra
de aportar los coches eléctricos a ser empleados en el servicio, entre otros.

Este primer préstamo individual cumple con las condiciones de -elegibilidad
(GN-2246-4) puesto que: i) se enmarca dentro del objetivo de renovacion de los
ferrocarriles metropolitanos de la linea de crédito; ii) se encuentra incluido en el
programa de pais 2013; y iii) la unidad ejecutora es parte integral y sostenible del MIT.
Asimismo, el proyecto se enmarca dentro de la Estrategia de Transporte Sostenible
(Regional Environmentally Sustainable Transport -REST) del Banco (INE/TSP), al
promover el cambio del uso del automdvil particular hacia un sistema de transporte
masivo ambientalmente sostenible.

Estrategia de Pais del Banco (EPB). La EPB 2012-2015 (GN-2687), incluye entre
sus prioridades la mejora continua de las condiciones de movilidad urbana de

 BIRF N°4163-AR, con financiamiento de US$200 millones finalizado en 2010; y Préstamo BIRF N°7442-AR con
US$100 millones de financiamiento, finalizado en 2011.

% proyecto de Transporte Urbano de Areas Metropolitanas, Préstamo BIRF N°7794-AR, US$150 millones; Proyecto de
Transporte Urbano de Buenos Aires (PTUBA), Préstamo BIRF N°4163-AR, US$200 millones; Financiamiento adicional
al Proyecto de Transporte Urbano de Buenos Aires (PTUBA), Préstamo BIRF N°7442-AR, US$100 millones; Proyecto
Alteo Viaducto Ferroviario Laguna La Picasa y Fortalecimiento Institucional de la Secretaria de Transporte, Préstamo CAF
N°3192, US$35 millones; Proyecto de Recuperacion y Mejoramiento del ferrocarril Gral. Belgrano, Préstamo CAF
N°7351, US$326 millones.
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personas, a través de sistemas de transporte masivo. La linea de crédito y su primera
operacion, cuyos objetivos y componentes se describen a continuacion, son
consistentes con esta prioridad, ya que contribuirdn a la mejora del transporte masivo
de pasajeros en la RMBA. Asimismo, se alinean con las prioridades “Infraestructura
para la competitividad y el bienestar social” y “Proteccion del medio ambiente,
respuestas al cambio climéatico, promover la energia renovable y seguridad
alimentaria” del Informe sobre el Noveno Aumento General de Recursos (GCI-9)
(AB-2764), ya que promoveran la sostenibilidad ambiental, a través de mayor acceso a
sistemas de transporte publico de bajo carbono, la competitividad de la RMBA, y la
mejoria de la accesibilidad a empleos, educacion y servicios sociales por la poblacion
pobre residente en el &rea de influencia del ramal.

Objetivos, componentes y costos

El objetivo de la Linea de Credito Condicional para Programas de Inversion (CCLIP),
es apoyar al Gobierno de Argentina (GdA) en la recuperacion de los ferrocarriles
metropolitanos, contribuyendo a la mejora de los servicios de transporte publico de
pasajeros de la Region Metropolitana de Buenos Aires (RMBA) y de la calidad de vida
de la poblacion. Esta tendra un plazo de utilizacion de diez (10) afios y su monto total
sera US$1.500 millones, con US$1.200 millones financiados por el Banco y
US$300 millones de aporte local.

El primer préstamo individual coadyuva al objetivo general del CCLIP mediante la
renovacion y electrificacion del servicio ferroviario de pasajeros del Ramal Plaza
Constitucién-La Plata del Ferrocarril Roca (52,6 km de extension). Especificamente,
el proyecto tiene por objetivo contribuir a la reduccion de tiempos de viajes y niveles
de accidentalidad, y la mejora de la confiabilidad y confort del servicio, incrementando
como resultado la participacién de este ramal ferroviario en el transporte de pasajeros
del corredor Buenos Aires-La Plata.

Vale destacar que para la Linea Roca, ademas de las obras a ser financiadas por la
presente operacion, el GdA ya se encuentra financiando con recursos propios un
conjunto significativo de intervenciones, incluyendo: i) la electrificacion del Corredor
Témperley-Bosques de la Via Circuito (16,7 km); ii) la adquisicidon de material rodante
(300 nuevos coches eléctricos con frenos ABS?, puertas autométicas y aire
acondicionado); iii) la renovacion de via (9 km del corredor a La Plata); y iv) y la
construccion de 11 pasos a desnivel, 2 de los cuales seran construidos en el Ramal
Plaza Constitucion—La Plata.

Con los recursos de la presente operacion serdn financiados los siguientes
componentes.

Componente 1. Ingenieria y administracion (US$10,30 millones). Comprendera:
i) estudios técnicos, econdomicos y socioambientales y documentos de licitacion
requeridos para ejecutar las obras y sistemas relacionados al proyecto;
ii) administracién, seguimiento y evaluacién del proyecto; y iii) contratacion de
auditorias externas independientes.

%7 Sistema antibloqueo de ruedas, conocido por sus siglas en inglés ABS.
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Componente 2. Obras, Supervision y apoyo técnico (US$489,70 millones). Este
componente se encuentra conformado por cuatro subcomponentes:

Subcomponente 2.1. Construccion y adecuacion de las superestructuras e
instalaciones ferroviarias (US$357,30 millones). Financiara:

a. Electrificacion. Comprendera: i) la instalacion de un sistema de alimentacion
primaria de catenaria de 50 KVca para alimentar a los trenes eléctricos mediante
catenaria en 25 KVca, con las correspondientes lineas de alimentacion y proteccion
y los postes laterales a las vias con ménsulas moviles y fijas; y ii) una subestacién
transformadora alimentada en 132 KVca desde la red publica.

b. Sefialamiento y telecomunicaciones. Comprendera: i) la instalacion de un nuevo
sistema de sefialamiento de blogueo automatico; ii) el reemplazo de las barreras
manuales existentes por barreras automaticas; y iii) un nuevo sistema de
telecomunicaciones.

c. Adecuacion de estaciones y material rodante. Comprendera: i) la mejora en el
disefio y desempefio funcional de las estaciones del ramal, considerando
accesibilidad y mejora del espacio publico, integracién con otros modos de
transporte, y funcionalidad general de la estacion; y ii) la elevacion de las
plataformas de 19 estaciones y la adecuacion de las puertas y de las escaleras del
material rodante diésel existente para poder operar con las plataformas elevadas en
la etapa de transicidn entre ambos sistemas de traccion.

d. Renovacion y mejoramiento de vias y Aparatos de Via (ADV). Comprendera:
i) la construccién de 10 km de via simple para permitir el sobrepaso de trenes, en
localizaciones estratégicas del corredor para poder circular, ademas de trenes
convencionales que paran en todas las estaciones, trenes rapidos expresos y semi-
expresos; ii) la renovacion de 2,2 km de via doble entre Ringuelet y Tolosa; iii) el
mejoramiento de 30 km de via doble (progresivas kilémetros 20 a 35); y iv) la
renovacion de 70 aparatos de via.

e. Talleres y depdsitos. Comprendera la construccion y el equipamiento del taller de
mantenimiento para los coches eléctricos en “Kilometro 5”. Incluird la ampliacion
y adecuacion del depdsito de alistamiento de coches localizado en Tolosa.

f. Cercos. Comprendera la construccion de cerco perimetral a lo largo de la via.

Subcomponente 2.2. Construccion y adecuacion de la infraestructura ferroviaria
(US$102,40 millones). Financiaré:

a. Construccion y adecuacion de viaductos. Abarcara la construccion del nuevo
Viaducto Ringuelet (2,2 km) para solucionar los problemas de inestabilidad de la
infraestructura de via entre Ringuelet y Tolosa, y la rehabilitacion del Viaducto
Sarandi (0,8 km) y su adecuacion para la instalacion de la catenaria.

b. Recuperacién de obras de arte. Comprenderd la adecuacion de puentes,
alcantarillas a lo largo de la linea mediante tareas de reparacion, reposicion de
elementos y limpieza en la infraestructura (apoyos, estribo, pilas) y superestructura
(tableros, vigas, etc.).
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c. Pasos a bajo nivel. Incluira la construccién de dos (2) pasos a bajo nivel de alto
transito automotor en la ciudad de La Plata.

d. Obras suplementarias para drenaje. Abarcara la adecuacién de los drenajes de la
via a los cambios del régimen de las precipitaciones y a la densificacion de la
urbanizacion en el entorno de la via.

Subcomponente 2.3. Supervision (US$25 millones). Comprendera las actividades de
supervision de las obras y de apoyo técnico a la gestion y ejecucion del proyecto.

Subcomponente 2.4. Viabilizacion socioambiental (US$5 millones). Financiara las
medidas de prevencion, mitigacion y compensacion por la construccion de las obras,
previstas en los respectivos Planes de Gestion Ambiental y Social (PGAS); y los
Planes de Reasentamiento Involuntario (PRI) que se requieran desarrollar, en
cumplimiento a los respectivos permisos ambientales y en conformidad con las
politicas OP-703 y OP-710.

Costos. El costo total del primer préstamo individual del CCLIP (1.20) asciende a
US$500 millones de los cuales US$300 millones seran financiados con recursos del
Capital Ordinario (CO) del Banco y US$200 millones seran de aporte local, segun el
siguiente detalle:

Cuadro 1. Costos y financiamiento (US$ millones)
Componente BID (CO) Local Total

1. Ingenieria y administracion 5,40 4,90 10,30
1.1 Estudios, proyectos y administracion 4,90 4,90 9,80
1.2 Seguimiento, evaluacién y auditoria 0,50 0,00 0,50
2. Obras, supervision y apoyo técnico 294,60 195,10 489,70
?.1 Con_struccmn y gde_cuamon de superestructura e 254,10 103,20 357,30
instalaciones ferroviarias

2.1.1 Electrificacion 73,80 0,00 73,80
2.1.2 Sefialamiento y telecomunicaciones 120,00 0,00 120,00
2.1.3 Adecuacion de estaciones y material rodante 27,45 8,65 36,10
\2”284 Renovacién y mejoramiento de vias y aparatos de 32,85 49,55 82.40
2.1.5 Talleres y depositos 0,00 30,00 30,00
2.1.6 Cercos 0,00 15,00 15,00
2.2 Co_nst_ruccmn y adecuacion de infraestructura 1750 84,90 102,40
ferroviaria

2.2.1 Viaductos 0,00 38,50 38,50
2.2.2 Reparacion de obras de arte 7,00 8,00 15,00
2.2.3 Pasos bajo nivel la plata 0,00 38,40 38,40
2.2.4 Obras suplementarias de drenaje 10,50 0,00 10,50
2.3 Supervision 18,00 7,00 25,00
2.4 Viabilizacion socio ambiental 5,00 0,00 5,00
Total 300,00 200,00 500,00

Principales indicadores de resultados

El proyecto buscara obtener los siguientes resultados, que seran evaluados con base a
los indicadores propuestos en la Matriz de Resultados (Anexo 11): i) reduccion de
tiempos de viajes en el Ramal Plaza Constitucion—La Plata superior al 20%;
if) incremento de la confiabilidad, con una reduccion de demoras de 27% a 5%;
iii) incremento de la seguridad, con una reduccion de accidentes asociados al
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movimiento de trenes del 15%; e iv) incremento del confort del servicio ferroviario de
pasajeros en el ramal, con una reduccion de los niveles de ocupacion del 20%.
Asimismo, se analizara el impacto de las mejoras del ramal sobre las condiciones del
transporte en el area de influencia del proyecto, especificamente el incremento de la
participacion del ferrocarril (resultante de una mayor demanda) en los viajes del
Corredor Buenos Aires-La Plata, que se espera aumente de 32% a 40%.

Beneficiarios. Los beneficiarios de este proyecto seran los habitantes®® de los
Municipios de Avellaneda, Quilmes, Berazategui, Ensenada y La Plata a lo largo de
los cuales se extiende el corredor, y principalmente los usuarios actuales del ramal
ferroviario y aquellos que seran derivados desde buses y combis®.

Il. ESTRUCTURA FINANCIERA Y RIESGOS PRINCIPALES
Instrumentos financieros

El proyecto seré financiado bajo una Linea de Crédito Condicional (CCLIP). El plazo
de amortizacion del préstamo serd de 25 afios y el periodo de desembolso de cinco
(5) afios a partir de la fecha de vigencia del contrato de préstamo, conforme presentado
a continuacion:

Cuadro 2. Cronograma de desembolsos (US$ millones)
Fuente Afio 1 Afio 2 Afio 3 Afio 4 Afio 5 TOTAL
BID (CO) 64,4 123,4 71,8 35,5 49 300,0
Aporte local 56,1 102,00 24.8 13,2 3,9 200,0
Total 120,5 2254 96,6 48,7 8,8 500,0

Riesgos ambientales y sociales

La Politica de Medio Ambiente y Cumplimiento de Salvaguardas del Banco (OP-703),
cataloga los CCLIP como un instrumento flexible de préstamo para el cual la
clasificacion de impactos ambientales ex-ante no es factible, por lo que de
conformidad con la Directiva B.13 de esta politica, el presente programa no requiere
categorizacion de su nivel de impacto ambiental potencial.

En el caso del primer préstamo individual, Mejora del ferrocarril General Roca, éste ha
sido clasificado como Categoria “B” ambiental, dado que: i) los nueve sub-proyectos
involucrados a ser financiados seran ejecutados sobre la traza existente del ferrocarril,
cuyas areas adyacentes presentan un elevado grado de urbanizacion; ii) los potenciales
impactos negativos estaran asociados principalmente a la etapa de construccion y seran
en general, de mediana magnitud, acotados en su extension, reversibles y temporales;
y iii) las medidas de mitigacion a ser adoptadas son conocidas y de facil
implementacién. El proyecto no tendrd una afectacion a areas declaradas como
patrimonio histdrico o areas naturales protegidas. En funcion del disefio final de los
sub-proyectos® Viaducto Ringuelet, los dos pasos bajo nivel en la ciudad de La Plata

28 2 360.000 habitantes de acuerdo con el censo poblacional del afio 2010.

2 |_as proyecciones del estudio de demanda indican que los usuarios del ramal llegarian a 52 millones en 2018.

%0 para estos tres sub-proyectos, se desarrollaran Evaluaciones de Impacto Ambiental y Social (EIAS), en concordancia con
los lineamientos establecidos en el MGAS y con los alcances oportunamente acordados entre el Banco y las autoridades
ambientales.
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y la construccion de la subestacion eléctrica, podria resultar necesario reasentar menos
de 10 familias en tres puntos diferentes del trazado, las cuales serian reubicadas en
cumplimiento con la Politica de Reasentamiento Involuntario (OP-703). Previo a la
licitacion de los sub-proyectos del viaducto Ringuelet, de los dos pasos a bajo nivel en
La Plata y de la subestacion transformadora, se debera contar con la no objecion del
Banco a las evaluaciones de impacto socioambiental y planes de reasentamiento.

Los principales impactos ambientales, sociales y ocupacionales estaran asociados a la
etapa de construccion e incluyen el aumento del nivel de ruido y de vibraciones por la
ejecucion de las obras y la disposicion inadecuada de desechos de la obra. Por otra
parte, el riesgo ocupacional sera mayor (requerira ser gestionado especialmente) en
virtud de que los trabajos tendran que ser realizados con la linea en servicio. En
relacién a los riesgos sociales, los mismos estaran asociados principalmente a los
conflictos sociales vinculados a los potenciales impactos negativos de los nuevos
pasos vehiculares a bajo nivel (aumento de transito, de ruidos, pérdidas en las
actividades econdémicas por cambios en la circulacion de vehiculos, etc.).

Entre los instrumentos socioambientales desarrollados durante la preparacion del
programa y la primera operacion, se encuentran los siguientes: i) un Andlisis Socio
Ambiental Estratégico (ASAE) (EEO#6) de los aspectos ambientales, sociales y
ocupacionales asociados a los proyectos del CCLIP, en el contexto de los planes,
programas Y politicas aplicables al sistema ferroviario de la RMBA; ii) un Marco de
Gestion Ambiental y Social (MGAS) (EEO#2) desarrollado para todo el ciclo de
proyecto (disefio, construccion, operacion y mantenimiento) con el objetivo de
asegurar una buena implementacion y gestién tanto del programa como del primer
préstamo individual, y de cumplir con las respectivas disposiciones legales
ambientales y con las politicas aplicables del Banco; vy iii) el Informe de Gestion
Ambiental y Social (IGAS) de la primera operacion (EER#4) el cual incluye una
evaluacion de los potenciales impactos socioambientales y de los riesgos
ocupacionales del Ramal Plaza Constitucién-La Plata y el correspondiente Plan de
Gestion Ambiental y Social (PGAS), en donde se presentan una serie de medidas que
deberan ser implementadas para prevenir, mitigar y/o compensar dichos impactos y
riesgos, incluyendo un plan de comunicacién y consulta a ser implementado durante el
disefio y la implementacion del proyecto. Asimismo, se analiz6 la capacidad de gestidn
del equipo tecnico del Organismo Ejecutor (OE), la cual fue considerada adecuada en
términos generales; sin embargo se acord6 que el equipo técnico deberé ser fortalecido
para atender adecuadamente las nuevas demandas generadas por el proyecto, no sélo
en lo atinente al desarrollo de los estudios socioambientales sino también en lo que
tenga que ver con la fiscalizacion del adecuado cumplimiento de los PGAS durante la
ejecucion de las obras (13.3).

Seran condiciones especiales de ejecucion que el prestatario, a través del OE, debera
implementar el proyecto en conformidad con el MGAS vy el IGAS. Antes de la
licitacion de los sub-proyectos del Viaducto Ringuelet, de los dos pasos a bajo nivel en
la ciudad de La Plata y de la subestacién de Quilmes, se deberd contar con la no
objecion del Banco a las respectivas evaluaciones de impacto socioambiental y a los
planes de reasentamiento (de ser necesario), y con las respectivas licencias ambientales
y demaés permisos aplicables.


http://idbdocs.iadb.org/WSDocs/getDocument.aspx?DOCNUM=37887629
http://idbdocs.iadb.org/WSDocs/getDocument.aspx?DOCNUM=37887865
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Riesgos fiduciarios

En cuanto a los aspectos fiduciarios, el MIT, por medio de la UEC, tiene capacidad
propia de manejo de recursos, y cuenta con experiencia suficiente para llevar a cabo
las adquisiciones, desembolsos vy justificaciones respectivas. Sin embargo,
considerando el significativo nimero de procesos de adquisicion previstos podrian
acontecer retrasos en las adquisiciones del proyecto y en el flujo de aportes de
contrapartida. Por ello, el Banco realizard un seguimiento cercano al progreso de las
adquisiciones a través de informes trimestrales de progreso a ser preparados por la
Unidad Ejecutora Central (UEC), se realizaran negociaciones con las autoridades
competentes en materia presupuestaria, y se definiran criterios y pautas de
planificacion financiera, alineando la gestion financiera con el ciclo de proyecto.

Otros temas y riesgos

Riesgos de ejecucion. Las obras del programa son tradicionales desde el punto de
vista de ingenieria. El proyecto incluye recursos para la contratacion de empresas con
larga experiencia en la ejecucién y supervision de obras viales de porte y complejidad
semejantes. Sera condicion especial de ejecucion que, previo al primer desembolso del
Componente 2, el prestatario debera presentar evidencia de haber contratado la(s)
empresa(s) que tendra(n) a su cargo la supervision de las obras y el apoyo técnico a la
gestion y ejecucion del proyecto, conforme términos de referencia previamente
acordados con el Banco. Los pagos a los contratistas estaran sujetos a la emision, por
parte de la supervisora contratada, de certificados de cumplimiento. Por ello, se
considera que el riesgo de ejecucién y de sobrecostos es bajo. De producirse
sobrecostos en el presente proyecto el GAA podra aumentar el aporte local.

Factibilidad econémica. La evaluacion econdmica del proyecto (EEO#3) cuantificd
los costos y beneficios del proyecto, en términos de reduccion de costos de operacion,
ahorro de tiempo de los usuarios, reduccién de accidentes y reduccion de emision de
gases de efecto invernadero resultantes de la implementacién del proyecto. El periodo
de analisis fue de 30 afios. El proyecto presenta indicadores econdémicos favorables,
siendo su Valor Presente Neto (VPN), descontado al 12%, de US$365 millones, y su
Tasa Interna de Retorno Econdémica (TIRE) de 22,6%. Los analisis de sensibilidad
realizados verificaron la robustez del proyecto frente a escenarios desfavorables, ya
gue un incremento del costo de inversion del 20% llevaria la TIRE al 20,3%, en tanto
que en un escenario combinado de aumento del 20% del costo de inversion y
reduccion del 20% de los beneficios, la TIRE llegaria al 19,3%. Cabe destacar que la
situacion sin proyecto considera las inversiones en vias, aparatos de vias, viaductos,
material rodante, elevacion de andenes, talleres y sefializacion, todas ellas necesarias
para garantizar la seguridad operativa en el servicio diésel actual. Si se considerara que
la situacion sin proyecto no incluyera inversion alguna, la TIRE seria de 14,5%.

Coordinacion de la ejecucion. Debido a la multiplicidad de actores involucrados en la
ejecucién del proyecto, sera condicion especial de ejecuciéon que el prestatario, por
intermedio del OE debera: i) previo al primer desembolso del Componente 2 haber
suscripto el acuerdo de cooperacion para la ejecucion del proyecto con la entidad
responsable por la operacion y mantenimiento del Ramal Plaza Constitucion—La Plata
de la Linea Roca; y ii) previo a la adjudicacion de la obra de electrificacion, haber


http://idbdocs.iadb.org/WSDocs/getDocument.aspx?DOCNUM=37911322
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suscripto el acuerdo con la empresa concesionaria del suministro de energia eléctrica
en la zona de intervencion del proyecto.

Sostenibilidad de las inversiones. Dado que la provision del material rodante
necesario para el proyecto estara a cargo del GdA por fuera de esta operacion, sera
condicion especial de ejecucion que el prestatario, por intermedio del OE, deberd,
previo a la adjudicacion de la obra de electrificacion, presentar evidencia que asegure
la disponibilidad de material rodante eléctrico para prestar servicios en el Ramal Plaza
Constitucién-La Plata de la Linea Roca. Asimismo, el OE presentara al Banco,
después del ultimo desembolso, el plan de mantenimiento por cinco afios v,
anualmente por un periodo de cinco afios a partir del afio siguiente a la finalizacion de
las obras, informes de mantenimiento de las inversiones financiadas por el programa.

I1l. PLAN DE EJECUCION Y ADMINISTRACION
Mecanismos de ejecucion

Prestatario y Organismo Ejecutor (OE). El prestatario sera la Republica Argentina.
El OE serd el Ministerio del Interior y Transporte (MIT), a través de su Unidad
Ejecutora Central (UEC).

Esquema de ejecucion. El OE delegara la ejecucién y administracién del proyecto en
la Unidad Ejecutora Central (UEC). Dicha unidad fue creada por el Decreto
202/1991 y desde su creacion ha venido ejecutando proyectos con financiamiento del
BID y Banco Mundial®’. La UEC tendra a su cargo la coordinacién de las actividades
del proyecto, desarrollando el conjunto de acciones necesarias para la debida ejecucion
de sus componentes, los procesos de adquisiciones requeridos, la administracion
financiera, el monitoreo y seguimiento del desarrollo, y la evaluacion de los resultados
del mismo. Las funciones especificas de la UEC seran: i) preparar el Plan de Ejecucion
del Programa (PEP) y correspondientes Planes Operativos Anuales (POA) (EER#1);
ii) preparar y actualizar los Planes de Adquisicion (PA) (EER#2); iii) revisar la
documentacion de licitacion para la contratacion de consultoria, bienes y obras, en
conformidad con las politicas de adquisiciones del Banco; iv) realizar el seguimiento
técnico, administrativo y financiero de los contratos de consultoria, bienes y obras;
V) preparar los expedientes técnicos de los proyectos; vi) mantener los registros
contables y financieros de las fuentes y usos de los recursos del programa, de
conformidad con el contrato de préstamo y presentar la documentacion justificativa de
los gastos; vii) preparar los estados financieros y las solicitudes de desembolsos;
viii) realizar el monitoreo, seguimiento y evaluacion de la ejecucion del programa; y
iX) realizar el monitoreo y seguimiento de los indicadores de productos y resultados,
entre otros.

Para ejercer estas funciones, la UEC deberd complementar su capacidad técnica de
ejecucién del proyecto con la incorporacion de perfiles profesionales especializados en
materia de transporte ferroviario, adquisiciones de obras, aspectos socio ambientales,
auditoria interna, relaciones institucionales, monitoreo y evaluacién, entre otros. Como

% programa de Modernizacién de la Gestién Provincial y Municipal implementado por préstamo BIRF 7352-AR, el
Programa de Mejora de la Gestion Municipal implementado por préstamo BID 1855-AR, y el Programa de Desarrollo de
Areas Metropolitanas del Interior implementado por préstamo BID 2499-OC/AR.
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condicion previa al primer desembolso, el prestatario por intermedio del OE,
debe presentar evidencia del fortalecimiento de la UEC del OE con el personal
especializado previamente acordado con el Banco.

Adquisiciones. Las adquisiciones y contrataciones del proyecto se realizaran de
conformidad con lo establecido en las “Politicas para la adquisicion de bienes y obras
financiados por el BID” (GN-2349-9) y las “Politicas para la seleccion y contratacion
de consultores financiados por el BID (GN-2350-9), ambas de marzo de 2011 y con las
precisiones que se establezcan en el contrato de préstamo y el plan de adquisiciones y
conforme establecido en el Anexo IlI.

Desembolsos. El programa desembolsara los recursos bajo la modalidad de anticipos
de fondos reflejando las necesidades reales de liquidez del proyecto. La frecuencia de
dichos anticipos serd determinada en funcion de la programacion financiera del
proyecto. La UEC actualizara periddicamente su plan financiero, de acuerdo con su
presupuesto, plan operativo y compromisos adquiridos. ElI Banco podra efectuar un
nuevo anticipo de fondos cuando se haya justificado, al menos, el 80% del total de los
fondos desembolsados por concepto de anticipos. La revision financiera de las
solicitudes de desembolsos se realizara ex-post.

Resumen de acuerdos para el seguimiento y evaluacion de resultados

El plan de seguimiento y evaluacion (EER#3), acompafard la ejecucion de la
operacion en conformidad con los indicadores de avance y las metas definidos en la
matriz de resultados. Para ello, se utilizaran los siguientes instrumentos: i) informes
trimestrales, elaborados por el OE, que consistiran en la consolidacion de los informes
de la supervision de obras del trimestre y de otras informaciones adicionales que el
Banco considere necesarias para una adecuada supervision del préstamo; ii) informes
semestrales, indicando los avances logrados en cada uno de los componentes y en el
desempefio global del programa en base a los indicadores acordados bajo la matriz de
resultados, el seguimiento de la ejecucion fisica y financiera en base al POA, PEP y
PA, el seguimiento de la matriz de riesgos del proyecto, el seguimiento de
desembolsos, y el cumplimiento de recomendaciones de auditoria externa;
iii) informes de evaluacion final (Terminacion de Operaciones, PCR), incluyendo la
evaluacion econémica ex-post; y iv) estados financieros auditados. El Banco realizara
el seguimiento del programa mediante visitas de inspeccién y misiones de
administracion. El plan de seguimiento y evaluacion sera coordinado por la UEC,
quien mantendra los sistemas adecuados para compilar la informacion periddica de
avance fisico y financiero; y dispondra de forma actualizada de la informacion
relevante para la ejecucion del programa. Para la evaluacion de los resultados
esperados del programa se realizardn una evaluacion de impacto de diferencia en
diferencias y una evaluacion econémica ex-post en base al modelo desarrollado para la
evaluacion economica ex-ante.


http://idbdocs.iadb.org/WSDocs/getDocument.aspx?DOCNUM=37887937
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ANEXOS

ANEXO I Resumen de Matriz de Efectividad en el Desarrollo

ANEXOII  Matriz de Resultados

ANEXO III  Acuerdos y Requisitos Fiduciarios

ENLACES ELECTRONICOS

REQUERIDOS

1.

Plan Operativo Anual (POA) y Plan de Ejecucion del Programa (PEP)
http://idbdocs.iadb.org/WSDocs/getDocument.aspx?DOCNUM=37887902

2. Plan de Adquisiciones (PA)
http://idbdocs.iadb.org/WSDocs/getDocument.aspx?DOCNUM=37887892
3. Plan de seguimiento y evaluacion
http://idbdocs.iadb.org/WSDocs/getDocument.aspx?DOCNUM=37887887
4. Informe de Gestion Ambiental y Social (IGAS)
http://idbdocs.iadb.org/WSDocs/getDocument.aspx?DOCNUM=37887873
OPCIONALES
1. Mapa de localizacion del proyecto
http://idbdocs.iadb.org/WSDocs/getDocument.aspx?DOCNUM=37887728
2. Marco de Gestion Ambiental y Social (MGAS)
http://idbdocs.iadb.org/WSDocs/getDocument.aspx?DOCNUM=37887865
3. Estudio de demanda y evaluacién econdomica
http://idbdocs.iadb.org/WSDocs/getDocument.aspx?DOCNUM=37911322
4. Informe institucional y financiero del sector
http://idbdocs.iadb.org/WSDocs/getDocument.aspx?DOCNUM=37887711
5. Diagnostico y logica vertical del proyecto
http://idbdocs.iadb.org/WSDocs/getDocument.aspx?DOCNUM=37887675
6. Analisis Socio Ambiental Estratégico (ASAE) del CCLIP
http://idbdocs.iadb.org/WSDocs/getDocument.aspx?DOCNUM=37887629
7. Evaluacién de capacidad institucional
http://idbdocs.iadb.org/WSDocs/getDocument.aspx?DOCNUM=37887618
8. Study on further electrification of Britain's railway network
http://idbdocs.iadb.org/WSDocs/getDocument.aspx?DOCNUM=37887613
9. La importancia de reduccion del uso del automovil en México
http://idbdocs.iadb.org/WSDocs/getDocument.aspx?DOCNUM=37887596
10. Propuesta de PMR (Project Monitoring Report)

http://idbdocs.iadb.org/WSDocs/getDocument.aspx?DOCNUM=37907442
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PAN
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SSTF
ST
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SIGLAS Y ABREVIATURAS

Aparatos de Via

Agencia de Proteccion Ambiental de la CABA
Analisis Socio Ambiental Estratégico

Agencia de Transporte Metropolitano

Banco Interamericano de Desarrollo

Banco Internacional de Reconstruccion y Fomento
Ciudad Auténoma de Buenos Aires

Banco de Desarrollo de América Latina (ex Corporacion Andina de Fomento)
Linea de Crédito Condicional para Proyectos de Inversion

Comision Nacional de Regulacion del Transporte
Capital Ordinario

Enlace Electronico Opcional

Enlace Electronico Requerido

Encuesta de Movilidad Domiciliaria

Estrategia de Pais del Banco

Facilidad de Financiamiento Flexible

Gobierno de Argentina

Informe de Gestidon Ambiental y Social

Instituto Nacional de Estadistica y Censos
Marco de Gestion Ambiental y Social
Ministerio del Interior y Transporte

Organismo Ejecutor

Organismo Provincial de Desarrollo Sustentable
Plan de Adquisiciones

Pasos a Nivel

Producto Bruto Interno

Project Completion Report

Plan de Ejecucion del Programa

Plan de Gestiéon Ambiental y Social

Plan Operativo Anual

Plan de Reasentamiento Involuntario

Proyecto de Transporte Urbano de Buenos Aires
Region Metropolitana de Buenos Aires
Subsecretaria de Transporte Ferroviario
Secretaria de Transporte

Sistema Unico de Boleto Electronico

Tasa interna de retorno econdmico

Unidad Ejecutora Central

Unidad de Gestion Operativa Ferroviaria de Emergencia

Unidad de Gestion Operativa Mitre Sarmiento
Valor Presente Neto



RESUMEN DEL PROYECTO
ARGENTINA
LiNEA DE CREDITO CONDICIONAL (CCLIP): PROGRAMA DE RECUPERACION DE
FERROCARRILES METROPOLITANOS (AR-X1018)

PRIMER PRESTAMO INDIVIDUAL PARA EL PROYECTO DE MEJORA INTEGRAL DEL FERROCARRIL
GRAL. ROCA: RAMAL PLAZA CONSTITUCION — LA PLATA (AR-L1158)

Términos y condiciones financieras

Prestatario: Republica Argentina Facilidad de Financiamiento Flexible (FFF)*
Organismo Ejecutor (OE): Ministerio del | Plazo de amortizacion: 25 afios
Interior y Transporte (MIT), a través de su | VPP original: 15,25 afios
Unidad Ejecutora Central (UEC) Periodo de desembolso: 5 afios
Monto (US$) Periodo de gracia: 5,5 afios
Fuente CCLIP 1ra. operacion | Comision de inspeccion y vigilancia: ok
BID (CO) | 1.200.000.000 300.000.000 | Tasa de interés: Basada en LIBOR
Local 300.000.000 200.000.000 | Comision de crédito: ok
Total 1.500.000.000 500.000.000 | Moneda de aprobacion: Dolares de los EE.UU con
cargo al Capital Ordinario

Esquema del proyecto

Objetivo del proyecto. el objetivo de la Linea de Crédito Condicional para Programas de Inversiéon (CCLIP), es
apoyar al Gobierno de Argentina (GdA) en la recuperacion de los ferrocarriles metropolitanos, contribuyendo a la
mejora de los servicios de transporte publico de la Region Metropolitana de Buenos Aires (RMBA) y de la calidad
de vida de la poblacion.

El primer préstamo individual coadyuva al objetivo general del CCLIP mediante la renovacion y electrificacion del
servicio ferroviario de pasajeros del Ramal Plaza Constitucion-La Plata (52,6 km) del Ferrocarril Roca.
Especificamente, el proyecto tiene por objetivo contribuir a la reduccion de tiempos de viaje y niveles de
accidentalidad, y la mejora de la confiabilidad y del confort del servicio, incrementando la participacion de este
ramal ferroviario en el transporte de pasajeros del corredor Buenos Aires—La Plata.

Condicion especial previa al primer desembolso: el prestatario por intermedio del Organismo Ejecutor (OE),
debera presentar evidencia del fortalecimiento de la Unidad Ejecutora Central (UEC) del OE con el personal
especializado previamente acordado con el Banco (93.3).

Condiciones especiales de ejecucion: el prestatario, por intermedio del OE, debera ejecutar el Proyecto de
conformidad con el Marco de Gestion Ambiental y Social (MGAS), el Informe de Gestion Ambiental y Social
(IGAS) y lo dispuesto en las licencias y permisos ambientales aplicables (42.6). Asimismo, debera: i) previo al
primer desembolso del Componente 2: a) haber suscripto el acuerdo de cooperacion para la ejecucion del
proyecto con la entidad responsable por la operacion y mantenimiento del Ramal Plaza Constitucion—La Plata de la
Linea Roca (2.10); y b) haber contratado a la empresa que tendra a su cargo la supervision de las obras y el apoyo
técnico a la gestion y ejecucion del proyecto, conforme a los términos de referencia previamente acordados con el
Banco (92.8); ii) previo a la adjudicacion de la obra de electrificacion: a) presentar evidencia que asegure la
disponibilidad de material rodante eléctrico para prestar servicios en el Ramal Plaza Constitucion—La Plata de la
Linea Roca (§2.11); y b) haber suscripto el acuerdo con la empresa concesionaria del suministro de energia eléctrica
en la zona de intervencion del proyecto (42.10); y iii) previo a la licitacion de los sub-proyectos del viaducto
Ringuelet, de los dos pasos a bajo nivel en La Plata y de la subestaciéon transformadora: contar con la no
objecion del Banco a las evaluaciones de impacto socioambiental y planes de reasentamiento (2.6).

Excepciones a las politicas del Banco: Ninguna.

El proyecto es coherente con la Estrategia de Pais: Si[X] No[]

El proyecto califica como: | SgqQ []| PTI[] | Sector []| Geografica [] % de beneficiarios [_]

(*) Bajo los términos de la Facilidad de Financiamiento Flexible (FFF) (FN-655-1) el prestatario tiene la opcion de solicitar
modificaciones en el cronograma de amortizacion, asi como conversiones de moneda y de tasa de interés. En la consideracion de
dichas solicitudes, el Banco tomara en cuenta aspectos operacionales y de manejo de riesgos.

(**) La comision de crédito y comision de inspeccion y vigilancia seran establecidas periddicamente por el Directorio Ejecutivo como
parte de su revision de cargos financieros del Banco, de conformidad con las disposiciones aplicables de la politica del Banco sobre
metodologia para el célculo de cargos para préstamos del capital ordinario.
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l. DESCRIPCION Y MONITOREO DE RESULTADOS
A. Antecedentes, problemas, estrategia y justificacion

1.1 Region Metropolitana de Buenos Aires (RMBA). Comprende a la Ciudad
Autonoma de Buenos Aires (CABA), capital del pais, y 43 municipios, con una
poblacion total de 15 millones de habitantes' (37% del total del pais) distribuidos
sobre una superficie que corresponde a menos del 1% del pais (18.088 km?). Es el
principal centro de produccion y consumo, concentrando mas del 40% del Producto
Bruto Interno (PBI) (US$478 mil millones en 2012)*.

1.2 Transporte de pasajeros en la RMBA. En la RMBA se realizan diariamente cerca de
23,9 millones de viajes motorizados, de los cuales 13,4 millones se realizan usando
transporte particular y 10,5 millones usando transporte publico. Existen tres sistemas
de transporte publico en la region: 1) el transporte publico automotor, con 340 lineas,
cuyos recorridos cubren 35.000 km; ii) la red de ferrocarriles suburbanos, con 831 km;
y iii) la red de subterraneos, con 47 km’. Entre los afios 1970 y 2000, la RMBA
duplicd su parque automotor®, que volvié a duplicarse en los ultimos 10 afios’ ¥ °. En
este mismo periodo, los sistemas de transporte masivo de alta capacidad (ferrocarril y
subterraneo), se desempefiaron en un escenario de fuerte carencia de inversiones y por
consiguiente con un progresivo y acentuado deterioro de la calidad del servicio,
llevando a una pérdida de participacion de los modos publicos en el total de viajes del
67% en 1972 al 40% en 2007’

1.3 Ferrocarriles Metropolitanos. La red de ferrocarriles urbanos y suburbanos de
pasajeros de la RMBA, de configuracion radial hacia el centro de la CABA, cubre 831
km distribuidos en siete lineas, de las cuales dos estan concesionadas (Linea Urquiza a
la empresa Metrovias S.A; y la Linea Belgrano Norte a la empresa Ferrovias S.A.) y el
resto, cuyas concesiones fueron canceladas por incumplimientos severos®, son
operadas por cuenta y orden del estado’. Los pasajeros transportados por ferrocarril
ascienden a 430 millones por afio'” ¥ ''. En términos de pasajeros por km, la
participacion del ferrocarril es mayor dado que la distancia media de los viajes por este
medio (mayor a los 20 km), es varias veces superior a la de otros modos publicos. La
Linea Roca, objeto de la presente operacion, transporta poco menos de un tercio del

! Fuente: Instituto Nacional de Estadistica y Censos (INDEC). Censo 2010.

2 www.imf.org.

3 De los viajes en transporte piiblico, 78% se realizan en buses, 13% en ferrocarriles y 9% en subterréneos.

4 www.uba.ar/encrucijadas/42/sumario/enc42-usodelsuelo.php.

> Fuente: Asociacion de Fabricas Argentinas de Componentes www.guiacelesteyblanca.com.ar/noticias/nacionales

% El parque automotor es de 11 millones de vehiculos, y el crecimiento porcentual observado es comparable al de México
(EEO#8).

7 Observatorio de Movilidad Urbana 2007 (CAF).
http://omu.caf.com/media/30839/desarrollourbano_y movilidad americalatina.pdf.

¥ Decreto del Gobierno Nacional 592/2007.

? Las Lineas Roca, San Martin y Belgrano Sur son operadas por la Unidad de Gestion Operativa Ferroviaria de Emergencia
(UGOFE), y las Lineas Mitre y Sarmiento por la Unidad de Gestién Operativa Mitre Sarmiento (UGOMS). Los operadores
son retribuidos por los gastos en que incurren, cobran los pasajes en nombre del estado, y cobran un honorario por el
gerenciamiento que realizan.

19 Fyente: “ENMODO”, Encuesta de Origen y Destino, PTUBA, Secretaria de Transporte.

""En América Latina, sélo la Companhia Paulista de Trens Metropolitanos (CPTM) que sirve al Area Metropolitana de San
Pablo, y que transportd 764 millones de pasajeros en el afio 2012 (www.stm.sp.gov.br), supera el nivel de actividad
ferroviaria de la Region Metropolitana de Buenos Aires.



http://www.imf.org/
file:///D:/DATA.IDB/BID%202005-10/Argentina/SITM/POD/www.uba.ar/encrucijadas/42/sumario/enc42-usodelsuelo.php
http://www.guiacelesteyblanca.com.ar/noticias/nacionales
http://idbdocs.iadb.org/WSDocs/getDocument.aspx?DOCNUM=37887596
http://omu.caf.com/media/30839/desarrollourbano_y_movilidad_americalatina.pdf
http://www.stm.sp.gov.br/
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total de pasajeros (32%), a la que siguen las lineas electrificadas Sarmiento (25%) y
Mitre (15%). Las lineas restantes (San Martin 11%, Belgrano Norte 10% y Belgrano
Sur 2%) poseen traccion diésel, a excepcion de la Linea Urquiza, también electrificada
que atiende el 5% de la demanda. Asimismo, el 48% de los 3 millones de personas que
ingresan diariamente a la CABA provenientes de la provincia utilizan el sistema
ferroviario. En general, la calidad de servicio de los ferrocarriles metropolitanos se ha
venido deteriorando significativamente a consecuencia de los incrementos en el
namero de trenes atrasados y cancelados debido a la antigiiedad del material rodante'?
y el estado de la infraestructura, y también, con un incremento en el numero de
accidentes graves en la Linea Sarmiento, tradicionalmente la segunda en importancia
por el nimero de pasajeros transportados en la region.

El Ferrocarril Roca. Con 237 km, es la mas extensa de todas las lineas ferroviarias de
la RMBA y la mas importante de la region en términos de pasajeros transportados. Fue
concesionada en 1995 y los incumplimientos por parte del concesionario a cargo del
servicio hicieron que el
estado  rescindiera la
concesion en 2007. Desde
entonces, su operacion se | ¢
encuentra a cargo de la [* LA, §Eonevennn o
Unidad de  Gestion |~ ;

Operativa Ferroviaria de |~/
Emergencia (UGOFE). La |-~
estructura de servicios de /
la Linea Roca es la mas | ®oamvetas " oy ycenre
compleja en  términos
operacionales de todas las |z~ o
lineas ferroviarias de la | j———
region, ya que en ella || LineaRoca d
conviven servicios
electrificados (Ramales a Alejandro Korn, Ezeiza y Claypole, totalizando 78 km) y
diésel (Ramales Plaza Constitucion—La Plata, Constitucion-Berazategui-Bosques,
Constitucion-Témperley-Bosques-Gutiérrez, Ezeiza-Cafiuelas y Témperley-Haedo con
159 km). La linea presta aproximadamente 800 servicios diarios (dias habiles, ambos
sentidos), siendo la mitad electrificados. La electrificacion de los ferrocarriles
suburbanos de la RMBA es un proyecto a largo plazo, cuyas inversiones ha asumido
de manera directa el estado nacional por medio del Ministerio del Interior y
Transporte. Por ello, y en el caso particular de la linea Roca, la electrificacion a ser
financiada por el proyecto es independiente del operador actual de la linea, la UGOFE.
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El Ramal Plaza Constitucion - La Plata del Ferrocarril Roca, con traccion a diésel y
una extension de 52,6 km, configurd la organizacion espacial del territorio al que sirve
desde hace alrededor de 130 afios. Posee, desde una perspectiva de demanda, tres
secciones claramente definidas, tomando como centro la estacion cabecera de
Constitucion, principal destino y origen de los viajes. La primera, poblacionalmente

12 Las formaciones del Ramal Plaza Constitucién—La Plata del Ferrocarril Roca datan en promedio de 1970.
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mas densa y de mayor demanda, se extiende hasta la estacion Quilmes (a 17 km de
Constitucion); la segunda de menor densidad poblacional relativa, pero ain con una
urbanizacidon continua, se prolonga hasta Berazategui (a 24 km de Constitucion); la
tercera, de caracter practicamente rural, se extiende hasta la ciudad de La Plata, en
cuyas cercanias se densifica nuevamente. El ramal presta alrededor de 50 servicios
diarios por sentido entre Constitucion y La Plata, y 50 servicios diarios adicionales por
sentido entre Constitucion y Berazategui, totalizando alrededor de 100 servicios
diarios por sentido.

El Corredor Buenos Aires-La Plata. Los estudios desarrollados” indican que,
actualmente este corredor ferroviario moviliza 37 millones de pasajeros anuales, y el
conjunto de las siete lineas de buses que comparten el corredor con el ferrocarril,
movilizan 65 millones de pasajeros anuales'®. Adicionalmente, se estima que en el
corredor se realizan diariamente 128 mil viajes en automovil particular y 10 mil viajes
en los “Servicios de Oferta Libre” (combis). Los viajes del corredor se originan
primordialmente por motivos de trabajo (37,4%) y estudio (25,1%)". El Area
Metropolitana de La Plata, centro politico y administrativo de la principal provincia
del pais, genera también un movimiento importante.

Mas alla de algunas acciones limitadas en materia de aumento de capacidad vial e
ingenieria de transito, el incremento sustancial de la motorizacion ha desbordado la
capacidad de las calles, avenidas y de la autopista que conforman el corredor Buenos
Aires-La Plata, llevando a largos tiempos de viaje, tanto en automovil particular como
en buses. Estos tltimos han visto reducir sus velocidades comerciales en los ultimos
10 afios de 15 km/h a menos de 10 km/h en hora pico. A su vez, el ferrocarril, que si
bien posee actualmente una mayor velocidad comercial (37 km/h) y una via de
desplazamiento exclusiva, no es atractivo para captar parte significativa de la demanda
de los servicios de buses porque su operacion presenta bajas frecuencias (1 tren cada
24 minutos entre las estaciones de Constitucion y La Plata en las horas pico), lo que
implica un gran tiempo de espera entre servicios, y carece de confiabilidad dado que
presenta una regularidad absoluta (trenes puntuales/trenes programados) del 89%; la
mayor cantidad de cancelaciones y demoras se producen en las horas punta cuando el
sistema experimenta su maxima demanda'®, debido principalmente a la antigiiedad del
material tractivo y de la infraestructura.

Adicionalmente, el Ramal Plaza Constitucion—La Plata presenta otros problemas,
principalmente bajos niveles de confort y alta accidentalidad. El confort del servicio
ferroviario se ve afectado principalmente por los altos niveles de ocupacion'’. La
accidentalidad del ramal exhibe dos grupos principales de accidentes: 1) los accidentes
de pasajeros asociados al movimiento de trenes; y ii) los de colisiones de trenes con

13 Estudio de viabilidad econémica de la electrificacion del Corredor Plaza Constitucion-La Plata, Linea Roca, ACyA,
Informe inicial, junio de 2013.

' De acuerdo con la informacion del sistema SUBE (Sistema Unico de Boleto Electronico), citado por el Estudio de ACyA y
considerando el equivalente a 300 dias habiles por afio.

'5 Fuente: “ENMODO”, Encuesta de Origen y Destino, PTUBA, Secretaria de Transporte.

!¢ Se estima que los problemas de calidad del servicio ferroviario contribuyen a un incremento del tiempo global de viaje del
corredor de 12%.

'7 Los niveles de ocupacién llegan hoy a cinco pasajeros por m?, y se estima que llegarian a seis por m”> en 2018; con la
implementacion del proyecto se reducirian a cuatro pasajeros por m? en 2018.
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vehiculos en Pasos a Nivel (PAN). En relacién al primer grupo, en el periodo
transcurrido entre el 1 de enero de 2012 y el 30 de abril de 2013, en el corredor a La
Plata se han reportado 98 accidentes que generaron 95 pasajeros heridos y 5 pasajeros
muertos'®, debido principalmente a la apertura manual de puertas y el desnivel entre el
piso de los coches y las plataformas de las estaciones. En el mismo periodo, las
15 colisiones de trenes con vehiculos en PAN, ocasionaron 10 heridos y 4 muertos.

Marco institucional del programa®. En conformidad con el marco legal vigente, el
Ministerio de Interior y Transporte (MIT) y la Secretaria de Transporte (ST),
dependiente del mismo, tienen las atribuciones y funciones necesarias para llevar a
cabo la ejecucion de la Linea de Crédito Condicional para Programas de Inversion
(CCLIP) para recuperacion de los ferrocarriles metropolitanos y su primer préstamo
individual de renovacion y electrificacion del servicio ferroviario de pasajeros del
Ramal Plaza Constitucion—La Plata del Ferrocarril Roca. El MIT posee las
atribuciones que derivan de la jurisdiccion nacional sobre la infraestructura ferroviaria
del pais y los servicios que se desarrollen sobre ella, entre ellas las de planificar y
ejecutar las inversiones en este subsector. Los otros actores que se relacionan con la
ejecucion de la operacion son la Subsecretaria de Transporte Ferroviario (SSTF),
dependiente de la ST, quien interviene en la planificaciéon y estructuracion del
transporte ferroviario en la RMBA, la Comision Nacional de Regulacion del
Transporte (CNRT), organismo descentralizado que actua en el &mbito de la ST, cuya
funcién radica en la fiscalizacion y control del transporte automotor y ferroviario de
pasajeros y de cargas, y la UGOFE, entidad que actualmente opera, administra y
mantiene el ramal por cuenta y orden del estado y, que fue creada para garantizar la
continuidad en la prestacion de los servicios ferroviarios de las Lineas San Martin,
Roca y Belgrano Sur, a raiz de la rescision de los contratos de concesion del servicio.

Estrategia del Gobierno de Argentina (GdA). El GdA se encuentra implementando
acciones destinadas a fortalecer la actividad ferroviaria de pasajeros en la RMBA, en
concordancia con los objetivos del Plan Quinquenal de Transporte 2012-2016, que
incluyen la mejora de los servicios ferroviarios metropolitanos, a fin de atraer un
adicional de 40% de pasajeros. En este contexto, se encuentra incrementando
sensiblemente los montos de inversion destinados a reemplazar instalaciones y equipos
que, por una parte, se encuentran llegando al final de su vida util y por otra, requieren
una importante actualizacion tecnoldgica de manera de incrementar la eficiencia de su
desempefio y la seguridad de las operaciones. En el ultimo quinquenio, las inversiones
del gobierno nacional sobre el sistema, tanto en infraestructura como en equipos,
fueron en promedio de US$270 millones por afio, incluidas las inversiones para el
mantenimiento diferido del sistema. El esfuerzo fiscal del GdA es amplio y abarca la
incorporacion de nuevo material rodante, la instalacion de nuevos sistemas de
sefialamiento, la renovacion y el mejoramiento de vias, la renovacion de pasos a nivel
existentes, la construccion de pasos a desnivel, y la reconstruccion y puesta en valor de
estaciones.

'8 De esta cifra total, los accidentes mas frecuentes tienen lugar al “ascender o descender del tren en movimiento o detenido
en estacion” (36 heridos), en la “caida del tren en movimiento a plataforma” (26 heridos y 4 muertos), y en la “caida del
tren en movimiento a zona de via” (9 heridos y 1 muerto).

' Informe institucional y financiero del sector (EEQ#4).


http://idbdocs.iadb.org/WSDocs/getDocument.aspx?DOCNUM=37887711
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Asimismo, el GdA estd planteando estrategias para ir acotando el aporte financiero
que, en la forma de subsidios, actualmente destina a la operacion de los ferrocarriles
metropolitanos™, con el objetivo de alcanzar niveles mas cercanos a los aplicados en
muchas ciudades del mundo®' en el entendimiento de que los beneficios sociales
(reduccion de consumo energético, de tiempo de viaje, de costos operacionales y de
accidentes) atribuibles a los ferrocarriles suburbanos lo justifican. El primer paso de la
estrategia es mejorar la calidad del servicio, que se encuentra muy deteriorado en la
consideracion social por la ocurrencia de accidentes graves en los ultimos afios y, a
partir de alli, aumentar los ingresos propios del sistema mediante el incremento
paulatino en términos reales del valor de la tarifa y el control de la evasion del sistema
de pago. Ambos ya se han iniciado con aumentos de tarifas a partir de 2008 y control
de evasion en el Giltimo afio™.

En este sentido, el GdA viene avanzando en el grado de efectividad del Sistema Unico
de Boleto Electronico (SUBE), cuya implementacion se inicid en 2009 y se basa en el
uso de una tarjeta prepaga personal para efectuar los pagos para desplazarse en todas
las lineas de buses de la RMBA, el subterraneo (metro) de la CABA y todas las lineas
ferroviarias™, generalizando su utilizacion a 11 millones de usuarios. La nueva etapa
en implementacion prescinde del boleto de papel e incluye molinetes validadores a la
entrada y a la salida de las estaciones, permitiendo eliminar pagos por distancias
menores a la efectivamente viajada, y conocer el origen y destino de todos los viajes
ferroviarios. La instrumentacion del SUBE, impulsada por el GdA, aporta
transparencia a la contabilidad del sistema de transporte publico y facilitard la
adopcion futura de politicas tales como integracion tarifaria, segmentacion por grupos
de usuarios y subsidios a la demanda®*.

Por tultimo, el gobierno nacional impuls6 en 2012, la creacion de la Agencia de
Transporte Metropolitano (ATM), que es un organismo interjurisdiccional consultivo,
de coordinacion y planificacion en materia de transporte de la RMBA, y que tiene el
objetivo de, entre otros, crear oportunidades para potenciar el aprovechamiento de las
inversiones proyectadas por los diferentes niveles de gobierno en el sector.

Linea de Crédito Condicional para Proyectos de Inversion (CCLIP).
Considerando que la atencidn de las necesidades de la red de ferrocarriles de pasajeros
de la RMBA requiere de un periodo prolongado de implementacién e inversiones
continuadas que permitan lograr un impacto importante y sostenible en el desarrollo
socioeconomico y la calidad de vida de la poblacion, se propone la creacion de una
Linea de Crédito CCLIP para la renovacion de ferrocarriles de pasajeros en la RMBA,

22 En 2012, los aportes financieros del gobierno nacional para la operacion de los ferrocarriles metropolitanos fue del orden
de 0,23% del PIB y para el transporte ptblico de pasajeros por buses de 0,50% del PBIL.

2l En las 4reas metropolitanas de Europa, el 46% de los costos operativos, en promedio, fueron cubiertos por los ingresos
tarifarios en 2011. (EMTA Barometer of Public Transport. 2012. http://www.emta.com).

22 En la Linea Roca el aumento de pasajeros pagos de abril y mayo de 2013 ha sido 26% superior al de 2012.

2 En las estaciones de los ferrocarriles metropolitanos atin no se ha implantado integralmente el sistema de control de pagos
con los molinetes validadores a la entrada y a la salida de las estaciones de la tarjeta SUBE.

2 Los subsidios actuales en el transporte publico abarcan a los estudiantes de colegios primarios y a discapacitados, que no
pagan sus viajes. Los estudiantes de secundaria pagan una tarifa reducida y los jubilados que cobran la jubilaciéon minima
no pagan en el Metro de Buenos Aires fuera de las horas-punta. Independientemente de la mayor segmentacion de
subsidios que se logre en el futuro con la SUBE, los subsidios mencionados habrian de permanecer en el tiempo.



http://www.emta.com/

-7 -

consistente con la estrategia del GdA (Y1.10), que constituye el instrumento mas
adecuado para suplir las demandas de financiamiento de corto, medio y largo plazo.

1.15 Elegibilidad del CCLIP. El MIT cuenta con amplia experiencia en ejecucion de
proyectos con financiamiento externo, y especificamente a través de la ST, en el
sector, destacandose el “Proyecto de Transporte Urbano de Buenos Aires (PTUBA)”,
con recursos del Banco Mundial® y que financi6, entre otros, la modernizacién de la
Linea A de subterrancos (renovacion de vias, instalacion eléctrica, sefializacion, obras
civiles), inversion en la concesion Metrovias (obras de remodelacion de
infraestructura, equipamiento y reconstruccion de coches eléctricos para las lineas B,
C, D, E y F. C. Urquiza), pasos a bajo nivel y centro de transbordo. En cumplimiento
de los requisitos de elegibilidad (GN-2246-4) de la Linea CCLIP, Programa de
Recuperacion de Ferrocarriles Metropolitanos se tiene: 1) la ST ha ejecutado de manera
satisfactoria multiples programas en el sector durante los ultimos cinco (5) afios®;
i1) la ST ha cumplido las clausulas contractuales de los préstamos y ha alcanzado, o
prevé alcanzar, los objetivos esperados; iii) los proyectos fueron ejecutados en forma
satisfactoria, adecuadamente operados y mantenidos; iv) el Banco ha comprobado la
solidez financiera e institucional del ejecutor; y v) el &mbito de actuacion de la linea de
crédito, los sistemas de transporte masivo de pasajeros, se encuentra priorizado en la
Estrategia de Pais del Banco (EPB) (91.18).

1.16 El Proyecto de Mejora Integral del Ferrocarril Gral. Roca: Ramal Plaza
Constitucién—La Plata. Este Proyecto constituye el primer préstamo individual de la
Linea CCLIP y abarca el financiamiento de la renovacion y mejoramiento de la via,
intervenciones en obras de arte, mejora y adecuacion en estaciones, implementacion de
un nuevo sistema de sefialamiento y de control de trafico, construccion de las
instalaciones de electrificacion, de un taller de mantenimiento del material rodante y
de pasos a desnivel. Por su parte, y mediante contrataciones separadas, el GdA habra
de aportar los coches eléctricos a ser empleados en el servicio, entre otros.

1.17 Este primer préstamo individual cumple con las condiciones de elegibilidad
(GN-2246-4) puesto que: 1) se enmarca dentro del objetivo de renovacion de los
ferrocarriles metropolitanos de la linea de crédito; ii) se encuentra incluido en el
programa de pais 2013; y iii) la unidad ejecutora es parte integral y sostenible del MIT.
Asimismo, el proyecto se enmarca dentro de la Estrategia de Transporte Sostenible
(Regional Environmentally Sustainable Transport -REST) del Banco (INE/TSP), al
promover el cambio del uso del automovil particular hacia un sistema de transporte
masivo ambientalmente sostenible.

1.18 Estrategia de Pais del Banco (EPB). La EPB 2012-2015 (GN-2687), incluye entre
sus prioridades la mejora continua de las condiciones de movilidad urbana de

2 BIRF N°4163-AR, con financiamiento de US$200 millones finalizado en 2010; y Préstamo BIRF N°7442-AR con
US$100 millones de financiamiento, finalizado en 2011.

26 Proyecto de Transporte Urbano de Areas Metropolitanas, Préstamo BIRF N°7794-AR, US$150 millones; Proyecto de
Transporte Urbano de Buenos Aires (PTUBA), Préstamo BIRF N°4163-AR, US$200 millones; Financiamiento adicional
al Proyecto de Transporte Urbano de Buenos Aires (PTUBA), Préstamo BIRF N°7442-AR, US$100 millones; Proyecto
Alteo Viaducto Ferroviario Laguna La Picasa y Fortalecimiento Institucional de la Secretaria de Transporte, Préstamo CAF
N°3192, US$35 millones; Proyecto de Recuperacion y Mejoramiento del ferrocarril Gral. Belgrano, Préstamo CAF
N°7351, US$326 millones.
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personas, a través de sistemas de transporte masivo. La linea de crédito y su primera
operacion, cuyos objetivos y componentes se describen a continuacion, son
consistentes con esta prioridad, ya que contribuirdn a la mejora del transporte masivo
de pasajeros en la RMBA. Asimismo, se alinean con las prioridades “Infraestructura
para la competitividad y el bienestar social” y “Proteccion del medio ambiente,
respuestas al cambio climatico, promover la energia renovable y seguridad
alimentaria” del Informe sobre el Noveno Aumento General de Recursos (GCI-9)
(AB-2764), ya que promoveran la sostenibilidad ambiental, a través de mayor acceso a
sistemas de transporte publico de bajo carbono, la competitividad de la RMBA, y la
mejoria de la accesibilidad a empleos, educacion y servicios sociales por la poblacion
pobre residente en el area de influencia del ramal.

B. Objetivos, componentes y costos

1.19  El objetivo de la Linea de Crédito Condicional para Programas de Inversion (CCLIP),
es apoyar al Gobierno de Argentina (GdA) en la recuperacion de los ferrocarriles
metropolitanos, contribuyendo a la mejora de los servicios de transporte publico de
pasajeros de la Region Metropolitana de Buenos Aires (RMBA) y de la calidad de vida
de la poblacion. Esta tendra un plazo de utilizacion de diez (10) afios y su monto total
sera US$1.500 millones, con US$1.200 millones financiados por el Banco y
US$300 millones de aporte local.

1.20  El primer préstamo individual coadyuva al objetivo general del CCLIP mediante la
renovacion y electrificacion del servicio ferroviario de pasajeros del Ramal Plaza
Constitucion—La Plata del Ferrocarril Roca (52,6 km de extension). Especificamente,
el proyecto tiene por objetivo contribuir a la reduccion de tiempos de viajes y niveles
de accidentalidad, y la mejora de la confiabilidad y confort del servicio, incrementando
como resultado la participacion de este ramal ferroviario en el transporte de pasajeros
del corredor Buenos Aires-La Plata.

1.21  Vale destacar que para la Linea Roca, ademds de las obras a ser financiadas por la
presente operacion, el GdA ya se encuentra financiando con recursos propios un
conjunto significativo de intervenciones, incluyendo: 1) la electrificacion del Corredor
Témperley-Bosques de la Via Circuito (16,7 km); ii) la adquisicion de material rodante
(300 nuevos coches eléctricos con frenos ABS?’, puertas automaticas y aire
acondicionado); iii) la renovacioén de via (9 km del corredor a La Plata); y iv) y la
construccion de 11 pasos a desnivel, 2 de los cuales serdn construidos en el Ramal
Plaza Constitucion—La Plata.

1.22  Con los recursos de la presente operacion seran financiados los siguientes
componentes.

1.23  Componente 1. Ingenieria y administracion (US$10,30 millones). Comprendera:
1) estudios técnicos, econdmicos y socioambientales y documentos de licitacion
requeridos para ejecutar las obras y sistemas relacionados al proyecto;
i1) administracidon, seguimiento y evaluacion del proyecto; y iii) contratacion de
auditorias externas independientes.

%7 Sistema antibloqueo de ruedas, conocido por sus siglas en inglés ABS.
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Componente 2. Obras, Supervision y apoyo técnico (US$489,70 millones). Este
componente se encuentra conformado por cuatro subcomponentes:

Subcomponente 2.1. Construccion y adecuacion de las superestructuras e
instalaciones ferroviarias (US$357,30 millones). Financiara:

a.

f.

Electrificacion. Comprendera: i) la instalacion de un sistema de alimentacion
primaria de catenaria de 50 KVca para alimentar a los trenes eléctricos mediante
catenaria en 25 KVca, con las correspondientes lineas de alimentacion y proteccion
y los postes laterales a las vias con ménsulas moviles y fijas; y ii) una subestacion
transformadora alimentada en 132 KVca desde la red publica.

Sefialamiento y telecomunicaciones. Comprendera: i) la instalacion de un nuevo
sistema de sefialamiento de bloqueo automatico; ii) el reemplazo de las barreras
manuales existentes por barreras automadticas; y 1iii) un nuevo sistema de
telecomunicaciones.

Adecuacion de estaciones y material rodante. Comprendera: i) la mejora en el
disefio y desempefo funcional de las estaciones del ramal, considerando
accesibilidad y mejora del espacio publico, integracion con otros modos de
transporte, y funcionalidad general de la estacion; y ii) la elevacion de las
plataformas de 19 estaciones y la adecuacion de las puertas y de las escaleras del
material rodante diésel existente para poder operar con las plataformas elevadas en
la etapa de transicion entre ambos sistemas de traccion.

Renovacion y mejoramiento de vias y Aparatos de Via (ADV). Comprendera:
1) la construccion de 10 km de via simple para permitir el sobrepaso de trenes, en
localizaciones estratégicas del corredor para poder circular, ademas de trenes
convencionales que paran en todas las estaciones, trenes rdpidos expresos y semi-
expresos; 11) la renovacion de 2,2 km de via doble entre Ringuelet y Tolosa; ii1) el
mejoramiento de 30 km de via doble (progresivas kilémetros 20 a 35); y iv) la
renovacion de 70 aparatos de via.

Talleres y depdsitos. Comprendera la construccion y el equipamiento del taller de
mantenimiento para los coches eléctricos en “Kilometro 5”. Incluird la ampliacion
y adecuacion del depdsito de alistamiento de coches localizado en Tolosa.

Cercos. Comprendera la construccion de cerco perimetral a lo largo de la via.

Subcomponente 2.2. Construccion y adecuacion de la infraestructura ferroviaria
(US$102,40 millones). Financiara:

a.

Construccion y adecuacion de viaductos. Abarcara la construccion del nuevo
Viaducto Ringuelet (2,2 km) para solucionar los problemas de inestabilidad de la
infraestructura de via entre Ringuelet y Tolosa, y la rehabilitacion del Viaducto
Sarandi (0,8 km) y su adecuacion para la instalacion de la catenaria.

Recuperacion de obras de arte. Comprendera la adecuacion de puentes,
alcantarillas a lo largo de la linea mediante tareas de reparacion, reposicion de
elementos y limpieza en la infraestructura (apoyos, estribo, pilas) y superestructura
(tableros, vigas, etc.).
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c. Pasos a bajo nivel. Incluira la construccion de dos (2) pasos a bajo nivel de alto
transito automotor en la ciudad de La Plata.

d. Obras suplementarias para drenaje. Abarcara la adecuacion de los drenajes de la
via a los cambios del régimen de las precipitaciones y a la densificacion de la
urbanizacion en el entorno de la via.

Subcomponente 2.3. Supervision (US$25 millones). Comprendera las actividades de
supervision de las obras y de apoyo técnico a la gestion y ejecucion del proyecto.

Subcomponente 2.4. Viabilizacion socioambiental (US$5 millones). Financiara las
medidas de prevencion, mitigacion y compensacion por la construccion de las obras,
previstas en los respectivos Planes de Gestion Ambiental y Social (PGAS); y los
Planes de Reasentamiento Involuntario (PRI) que se requieran desarrollar, en

cumplimiento a los respectivos permisos ambientales y en conformidad con las
politicas OP-703 y OP-710.

Costos. El costo total del primer préstamo individual del CCLIP (41.20) asciende a
USS$500 millones de los cuales US$300 millones seran financiados con recursos del
Capital Ordinario (CO) del Banco y US$200 millones seran de aporte local, segun el
siguiente detalle:

Cuadro 1. Costos y financiamiento (US$ millones)
Componente BID (CO) Local Total

1. Ingenieria y administracion 5,40 4,90 10,30
1.1 Estudios, proyectos y administracion 4,90 4,90 9,80
1.2 Seguimiento, evaluacién y auditoria 0,50 0,00 0,50
2. Obras, supervision y apoyo técnico 294,60 195,10 489,70
?.1 Con_struccwn y Qde_cuamon de superestructura e 254,10 103,20 357,30
instalaciones ferroviarias

2.1.1 Electrificacion 73,80 0,00 73,80
2.1.2 Sefialamiento y telecomunicaciones 120,00 0,00 120,00
2.1.3 Adecuacion de estaciones y material rodante 27,45 8,65 36,10
3121154 Renovacién y mejoramiento de vias y aparatos de 32.85 49,55 82,40
2.1.5 Talleres y depositos 0,00 30,00 30,00
2.1.6 Cercos 0,00 15,00 15,00
2.2 Co_nst_ruccmn y adecuacion de infraestructura 1750 84,90 102,40
ferroviaria

2.2.1 Viaductos 0,00 38,50 38,50
2.2.2 Reparacion de obras de arte 7,00 8,00 15,00
2.2.3 Pasos bajo nivel la plata 0,00 38,40 38,40
2.2.4 Obras suplementarias de drenaje 10,50 0,00 10,50
2.3 Supervision 18,00 7,00 25,00
2.4 Viabilizacion socio ambiental 5,00 0,00 5,00
Total 300,00 200,00 500,00

Principales indicadores de resultados

El proyecto buscara obtener los siguientes resultados, que seran evaluados con base a
los indicadores propuestos en la Matriz de Resultados (Anexo II): 1) reduccion de
tiempos de viajes en el Ramal Plaza Constitucion—La Plata superior al 20%;
i1) incremento de la confiabilidad, con una reducciéon de demoras de 27% a 5%;
iii) incremento de la seguridad, con una reduccién de accidentes asociados al
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movimiento de trenes del 15%; e iv) incremento del confort del servicio ferroviario de
pasajeros en el ramal, con una reduccion de los niveles de ocupacion del 20%.
Asimismo, se analizard el impacto de las mejoras del ramal sobre las condiciones del
transporte en el area de influencia del proyecto, especificamente el incremento de la
participacion del ferrocarril (resultante de una mayor demanda) en los viajes del
Corredor Buenos Aires-La Plata, que se espera aumente de 32% a 40%.

1.31 Beneficiarios. Los beneficiarios de este proyecto seran los habitantes™ de los
Municipios de Avellaneda, Quilmes, Berazategui, Ensenada y La Plata a lo largo de
los cuales se extiende el corredor, y principalmente los usuarios actuales del ramal
ferroviario y aquellos que seran derivados desde buses y combis®.

Il. ESTRUCTURA FINANCIERA Y RIESGOS PRINCIPALES

A Instrumentos financieros

2.1 El proyecto sera financiado bajo una Linea de Crédito Condicional (CCLIP). El plazo
de amortizacion del préstamo serd de 25 afos y el periodo de desembolso de cinco
(5) afios a partir de la fecha de vigencia del contrato de préstamo, conforme presentado
a continuacion:

Cuadro 2. Cronograma de desembolsos (US$ millones)
Fuente Afio 1 Afio 2 Afio 3 Afio 4 Afio 5 TOTAL
BID (CO) 64,4 1234 71,8 35,5 49 300,0
Aporte local 56,1 102,00 24,8 13,2 3.9 200,0
Total 120,5 2254 96,6 48,7 8,8 500,0

B. Riesgos ambientales y sociales

2.2 La Politica de Medio Ambiente y Cumplimiento de Salvaguardas del Banco (OP-703),
cataloga los CCLIP como un instrumento flexible de préstamo para el cual la
clasificacion de impactos ambientales ex-ante no es factible, por lo que de
conformidad con la Directiva B.13 de esta politica, el presente programa no requiere
categorizacion de su nivel de impacto ambiental potencial.

23 En el caso del primer préstamo individual, Mejora del ferrocarril General Roca, éste ha

sido clasificado como Categoria “B” ambiental, dado que: 1) los nueve sub-proyectos
involucrados a ser financiados seran ejecutados sobre la traza existente del ferrocarril,
cuyas areas adyacentes presentan un elevado grado de urbanizacion; ii) los potenciales
impactos negativos estaran asociados principalmente a la etapa de construccion y seran
en general, de mediana magnitud, acotados en su extension, reversibles y temporales;
y ii1) las medidas de mitigacion a ser adoptadas son conocidas y de facil
implementacion. El proyecto no tendrd una afectacion a areas declaradas como
patrimonio histérico o areas naturales protegidas. En funcién del disefio final de los
sub-proyectos™ Viaducto Ringuelet, los dos pasos bajo nivel en la ciudad de La Plata

28 2.360.000 habitantes de acuerdo con el censo poblacional del afio 2010.

% Las proyecciones del estudio de demanda indican que los usuarios del ramal llegarian a 52 millones en 2018.

3% Para estos tres sub-proyectos, se desarrollaran Evaluaciones de Impacto Ambiental y Social (EIAS), en concordancia con
los lineamientos establecidos en el MGAS y con los alcances oportunamente acordados entre el Banco y las autoridades
ambientales.
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y la construccion de la subestacion eléctrica, podria resultar necesario reasentar menos
de 10 familias en tres puntos diferentes del trazado, las cuales serian reubicadas en
cumplimiento con la Politica de Reasentamiento Involuntario (OP-703). Previo a la
licitacion de los sub-proyectos del viaducto Ringuelet, de los dos pasos a bajo nivel en
La Plata y de la subestacion transformadora, se debera contar con la no objecion del
Banco a las evaluaciones de impacto socioambiental y planes de reasentamiento.

Los principales impactos ambientales, sociales y ocupacionales estaran asociados a la
etapa de construccion e incluyen el aumento del nivel de ruido y de vibraciones por la
ejecucion de las obras y la disposicion inadecuada de desechos de la obra. Por otra
parte, el riesgo ocupacional sera mayor (requerira ser gestionado especialmente) en
virtud de que los trabajos tendran que ser realizados con la linea en servicio. En
relacion a los riesgos sociales, los mismos estaran asociados principalmente a los
conflictos sociales vinculados a los potenciales impactos negativos de los nuevos
pasos vehiculares a bajo nivel (aumento de trénsito, de ruidos, pérdidas en las
actividades econdmicas por cambios en la circulacion de vehiculos, etc.).

Entre los instrumentos socioambientales desarrollados durante la preparacion del
programa y la primera operacion, se encuentran los siguientes: i) un Analisis Socio
Ambiental Estratégico (ASAE) (EEO#6) de los aspectos ambientales, sociales y
ocupacionales asociados a los proyectos del CCLIP, en el contexto de los planes,
programas y politicas aplicables al sistema ferroviario de la RMBA; ii) un Marco de
Gestion Ambiental y Social (MGAS) (EEO#2) desarrollado para todo el ciclo de
proyecto (disefio, construccion, operacidon y mantenimiento) con el objetivo de
asegurar una buena implementacién y gestion tanto del programa como del primer
préstamo individual, y de cumplir con las respectivas disposiciones legales
ambientales y con las politicas aplicables del Banco; y iii) el Informe de Gestion
Ambiental y Social (IGAS) de la primera operaciéon (EER#4) el cual incluye una
evaluacion de los potenciales impactos socioambientales y de los riesgos
ocupacionales del Ramal Plaza Constitucion—La Plata y el correspondiente Plan de
Gestion Ambiental y Social (PGAS), en donde se presentan una serie de medidas que
deberan ser implementadas para prevenir, mitigar y/o compensar dichos impactos y
riesgos, incluyendo un plan de comunicacion y consulta a ser implementado durante el
disefio y la implementacion del proyecto. Asimismo, se analiz6 la capacidad de gestion
del equipo técnico del Organismo Ejecutor (OE), la cual fue considerada adecuada en
términos generales; sin embargo se acordd que el equipo técnico debera ser fortalecido
para atender adecuadamente las nuevas demandas generadas por el proyecto, no solo
en lo atinente al desarrollo de los estudios socioambientales sino también en lo que
tenga que ver con la fiscalizacion del adecuado cumplimiento de los PGAS durante la
ejecucion de las obras (93.3).

Seran condiciones especiales de ejecucion que el prestatario, a través del OE, debera
implementar el proyecto en conformidad con el MGAS y el IGAS. Antes de la
licitacion de los sub-proyectos del Viaducto Ringuelet, de los dos pasos a bajo nivel en
la ciudad de La Plata y de la subestacion de Quilmes, se deberd contar con la no
objecion del Banco a las respectivas evaluaciones de impacto socioambiental y a los
planes de reasentamiento (de ser necesario), y con las respectivas licencias ambientales
y demés permisos aplicables.
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Riesgos fiduciarios

En cuanto a los aspectos fiduciarios, el MIT, por medio de la UEC, tiene capacidad
propia de manejo de recursos, y cuenta con experiencia suficiente para llevar a cabo
las adquisiciones, desembolsos y justificaciones respectivas. Sin embargo,
considerando el significativo niimero de procesos de adquisicién previstos podrian
acontecer retrasos en las adquisiciones del proyecto y en el flujo de aportes de
contrapartida. Por ello, el Banco realizard un seguimiento cercano al progreso de las
adquisiciones a través de informes trimestrales de progreso a ser preparados por la
Unidad Ejecutora Central (UEC), se realizaran negociaciones con las autoridades
competentes en materia presupuestaria, y se definirdn criterios y pautas de
planificacion financiera, alineando la gestion financiera con el ciclo de proyecto.

Otros temas y riesgos

Riesgos de ejecucion. Las obras del programa son tradicionales desde el punto de
vista de ingenieria. El proyecto incluye recursos para la contratacion de empresas con
larga experiencia en la ejecucion y supervision de obras viales de porte y complejidad
semejantes. Serd condicion especial de ejecucion que, previo al primer desembolso del
Componente 2, el prestatario debera presentar evidencia de haber contratado la(s)
empresa(s) que tendra(n) a su cargo la supervision de las obras y el apoyo técnico a la
gestion y ejecucion del proyecto, conforme términos de referencia previamente
acordados con el Banco. Los pagos a los contratistas estaran sujetos a la emision, por
parte de la supervisora contratada, de certificados de cumplimiento. Por ello, se
considera que el riesgo de ejecucion y de sobrecostos es bajo. De producirse
sobrecostos en el presente proyecto el GAA podra aumentar el aporte local.

Factibilidad econdmica. La evaluacion econémica del proyecto (EEO#3) cuantifico
los costos y beneficios del proyecto, en términos de reduccion de costos de operacion,
ahorro de tiempo de los usuarios, reduccién de accidentes y reduccion de emision de
gases de efecto invernadero resultantes de la implementacion del proyecto. El periodo
de andlisis fue de 30 afos. El proyecto presenta indicadores economicos favorables,
siendo su Valor Presente Neto (VPN), descontado al 12%, de US$365 millones, y su
Tasa Interna de Retorno Econdmica (TIRE) de 22,6%. Los analisis de sensibilidad
realizados verificaron la robustez del proyecto frente a escenarios desfavorables, ya
que un incremento del costo de inversion del 20% llevaria la TIRE al 20,3%, en tanto
que en un escenario combinado de aumento del 20% del costo de inversion y
reduccion del 20% de los beneficios, la TIRE llegaria al 19,3%. Cabe destacar que la
situacion sin proyecto considera las inversiones en vias, aparatos de vias, viaductos,
material rodante, elevacion de andenes, talleres y sefializacion, todas ellas necesarias
para garantizar la seguridad operativa en el servicio diésel actual. Si se considerara que
la situacion sin proyecto no incluyera inversion alguna, la TIRE seria de 14,5%.

Coordinacion de la ejecucion. Debido a la multiplicidad de actores involucrados en la
ejecucion del proyecto, sera condicion especial de ejecucion que el prestatario, por
intermedio del OE debera: 1) previo al primer desembolso del Componente 2 haber
suscripto el acuerdo de cooperacion para la ejecucion del proyecto con la entidad
responsable por la operacion y mantenimiento del Ramal Plaza Constitucion—La Plata
de la Linea Roca; y ii) previo a la adjudicacion de la obra de electrificacion, haber
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suscripto el acuerdo con la empresa concesionaria del suministro de energia eléctrica
en la zona de intervencion del proyecto.

Sostenibilidad de las inversiones. Dado que la provision del material rodante
necesario para el proyecto estara a cargo del GdA por fuera de esta operacion, serad
condicién especial de ejecucion que el prestatario, por intermedio del OE, deberd,
previo a la adjudicacion de la obra de electrificacion, presentar evidencia que asegure
la disponibilidad de material rodante eléctrico para prestar servicios en el Ramal Plaza
Constitucion—La Plata de la Linea Roca. Asimismo, el OE presentara al Banco,
después del ultimo desembolso, el plan de mantenimiento por cinco afios vy,
anualmente por un periodo de cinco afios a partir del afio siguiente a la finalizacién de
las obras, informes de mantenimiento de las inversiones financiadas por el programa.

I1l. PLAN DE EJECUCION Y ADMINISTRACION
Mecanismos de ejecucion

Prestatario y Organismo Ejecutor (OE). El prestatario sera la Republica Argentina.
El OE sera el Ministerio del Interior y Transporte (MIT), a través de su Unidad
Ejecutora Central (UEC).

Esquema de ejecucion. El OE delegara la ejecucion y administracion del proyecto en
la Unidad Ejecutora Central (UEC). Dicha unidad fue creada por el Decreto
202/1991 y desde su creacion ha venido ejecutando proyectos con financiamiento del
BID y Banco Mundial®'. La UEC tendra a su cargo la coordinacion de las actividades
del proyecto, desarrollando el conjunto de acciones necesarias para la debida ejecucion
de sus componentes, los procesos de adquisiciones requeridos, la administracion
financiera, el monitoreo y seguimiento del desarrollo, y la evaluacion de los resultados
del mismo. Las funciones especificas de la UEC seran: i) preparar el Plan de Ejecucion
del Programa (PEP) y correspondientes Planes Operativos Anuales (POA) (EER#1);
i1) preparar y actualizar los Planes de Adquisicion (PA) (EER#2); iii) revisar la
documentacién de licitacion para la contratacion de consultoria, bienes y obras, en
conformidad con las politicas de adquisiciones del Banco; iv) realizar el seguimiento
técnico, administrativo y financiero de los contratos de consultoria, bienes y obras;
v) preparar los expedientes técnicos de los proyectos; vi) mantener los registros
contables y financieros de las fuentes y usos de los recursos del programa, de
conformidad con el contrato de préstamo y presentar la documentacion justificativa de
los gastos; vii) preparar los estados financieros y las solicitudes de desembolsos;
viii) realizar el monitoreo, seguimiento y evaluacion de la ejecucion del programa; y
1x) realizar el monitoreo y seguimiento de los indicadores de productos y resultados,
entre otros.

Para ejercer estas funciones, la UEC deberd complementar su capacidad técnica de
gjecucion del proyecto con la incorporacion de perfiles profesionales especializados en
materia de transporte ferroviario, adquisiciones de obras, aspectos socio ambientales,
auditoria interna, relaciones institucionales, monitoreo y evaluacion, entre otros. Como

31 Programa de Modernizacion de la Gestion Provincial y Municipal implementado por préstamo BIRF 7352-AR, el
Programa de Mejora de la Gestion Municipal implementado por préstamo BID 1855-AR, y el Programa de Desarrollo de
Areas Metropolitanas del Interior implementado por préstamo BID 2499-OC/AR.
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condicion previa al primer desembolso, el prestatario por intermedio del OE,
debe presentar evidencia del fortalecimiento de la UEC del OE con el personal
especializado previamente acordado con el Banco.

Adquisiciones. Las adquisiciones y contrataciones del proyecto se realizaran de
conformidad con lo establecido en las “Politicas para la adquisicion de bienes y obras
financiados por el BID” (GN-2349-9) y las “Politicas para la seleccion y contratacion
de consultores financiados por el BID (GN-2350-9), ambas de marzo de 2011 y con las
precisiones que se establezcan en el contrato de préstamo y el plan de adquisiciones y
conforme establecido en el Anexo III.

Desembolsos. El programa desembolsara los recursos bajo la modalidad de anticipos
de fondos reflejando las necesidades reales de liquidez del proyecto. La frecuencia de
dichos anticipos sera determinada en funcién de la programacion financiera del
proyecto. La UEC actualizara periédicamente su plan financiero, de acuerdo con su
presupuesto, plan operativo y compromisos adquiridos. El Banco podra efectuar un
nuevo anticipo de fondos cuando se haya justificado, al menos, el 80% del total de los
fondos desembolsados por concepto de anticipos. La revision financiera de las
solicitudes de desembolsos se realizara ex-post.

Resumen de acuerdos para el seguimiento y evaluacion de resultados

El plan de seguimiento y evaluacion (EER#3), acompafara la ejecucion de la
operacidon en conformidad con los indicadores de avance y las metas definidos en la
matriz de resultados. Para ello, se utilizaran los siguientes instrumentos: i) informes
trimestrales, elaborados por el OE, que consistiran en la consolidacion de los informes
de la supervision de obras del trimestre y de otras informaciones adicionales que el
Banco considere necesarias para una adecuada supervision del préstamo; ii) informes
semestrales, indicando los avances logrados en cada uno de los componentes y en el
desempefio global del programa en base a los indicadores acordados bajo la matriz de
resultados, el seguimiento de la ejecucion fisica y financiera en base al POA, PEP y
PA, el seguimiento de la matriz de riesgos del proyecto, el seguimiento de
desembolsos, y el cumplimiento de recomendaciones de auditoria externa;
ii1) informes de evaluacion final (Terminacion de Operaciones, PCR), incluyendo la
evaluacion econdmica €X-post; y iv) estados financieros auditados. El Banco realizara
el seguimiento del programa mediante visitas de inspeccidon y misiones de
administracion. El plan de seguimiento y evaluacion serd coordinado por la UEC,
quien mantendra los sistemas adecuados para compilar la informacion periddica de
avance fisico y financiero; y dispondra de forma actualizada de la informacién
relevante para la ejecucion del programa. Para la evaluacion de los resultados
esperados del programa se realizardn una evaluacion de impacto de diferencia en
diferencias y una evaluacion economica ex-post en base al modelo desarrollado para la
evaluacion econdmica ex-ante.
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Anexo | - AR-L1158
Paginalde 1

de Efe dad en el Desarrollo
1. Objetivos de la estrategia de desarrollo del BID Alineado
. Financiami para respaldar iniciativas sobre cambio climatico, energia renovable y sostenibilidad
Programa de préstamos .
ambiental.
Metas regionales de desarrollo Estabilizacion de emisi quival de CO, ( ladas métricas por habitante).

Contribucién a los productos del Banco (tal como se define en el Marco de Resultados del [Numero de personas a las que se les da acceso a mejores sistermas de transporte publico con bajo
Noveno Aumento) carbono.

2. Objetivos de desarrollo de la estrategia de pais Alineado

Matriz de resultados de la estrategia de pais

Matriz d Itados del d 3 GN-2696 La intervencidn esta incluida en el D de Progr; ion de
atriz de resultados del programa de pais - Pais 2013.

Rel ia del toal tos de d llo del pais (si dra dentro de | F fa impl ? de soluci de transporte
elevancia del proyecto a los retos de desarrollo del pais (si no se encuadra dentro de la GN-2687 sustentable, por medio del disefio e implementacion de alternativas

estrategia de pais o el programa de pais)

para la prestacion de sistemas de transporte masivo.

Il. Resultados de desarrollo - Evaluabilidad Altamente Evaluable Ponderacién Puntuacién maxima
10
3. Evaluacion basada en pruebas y solucion 9.4 33.33% 10
4. Anilisis econémico ex ante 10.0 33.33% 10|
5. Evaluacién y seguimiento 8.6 33.33% 10|
Calificacion de riesgo global = grado de probabilidad de los riesgos* Medio
Se han calificado todos los riesgos por magnitud y probabilidad Si
Se han identificado medid d das de mitigacion para los riesgos principal Si
Las medidas de mitigacion tienen indicadores para el seguimiento de su impl ion Si
Clasificacion de los riesgos ambientales y sociales B
on del BID Ad onalidad
Administracion fi iera: i) Pr i) Contabilidad y emision
. . . . de reportes y iii) Auditoria interna.
El proyecto se basa en el uso de los sistemas nacionales (criterios de VPC/PDP) Si s ¥ contr. . . ) Sistema de informacin y ii)

Método de compra.

El proyecto usa un sistema nacional diferente a los indicados arriba para ejecutar el
programa
La participacién del BID promueve mejoras en los presuntos beneficiarios o la entidad del
sector publico en las si; i

Igualdad de género

Trabajo

Medio ambiente

Antes de la aprobacion se brindé a la entidad del sector publico asistencia técnica adicional
(por encima de la preparacién de proyecto) para aumentar las probabilidades de éxito del Si

|proyecto
La evaluacion de impacto ex post del proyecto arrojara pruebas empiricas para cerrar las

brechas de conocimiento en el sector, que fueron identificadas en el documento de proyecto
o el plan de evaluacién.

AR-T1108 Apoyo al Programa de Recuperacion del Ferrocarril
Belgrano Sur (ATN/OC-13553-AR).

El diagndstico estd articulado claramente en el POD, con amplia y suficiente evidencia empirica para sustentarlo. En los Ultimos diez afios la cantidad de vehiculos en Argentina se ha duplicado,
haciendo que el pais posea la mayor tasa de motorizacién de Latinoamérica con 1 vehiculo por cada 3.7 habitantes. Como resultado, los tiempos de desplazamiento son altos en todos los corredores de
transporte vial. Paralelamente, el sistema ferroviario ha pasado por una época de muy bajas inversiones y su equipamiento es viejo. Esto ha resultado en problemas de velocidad, seguridad,
puntualidad y de calidad del servicio, para las cuales se presenta evidencia empirica relevante. Segun la Iégica de la intervencién un sistema ferroviario mas rapido y seguro, y con mayor confiabilidad,
resultaria en menor presion sobre el sistema vial y mejor calidad del servicio de transporte interurbano.

En conexion con el mencionado diagndstico, se propone una Linea de Crédito Condicional para Programas de Inversidn (CCLIP), cuyo objetivo es apoyar al Gobierno de Argentina en la recuperacién de
los ferrocarriles metropolitanos, contribuyendo a la mejora de los servicios de transporte publico de la Regidon Metropolitana de Buenos Aires y de la calidad de vida de la poblacién. La primera
operacion de este CCLIP es el financiamiento de la electrificacion del Ramal Constitucidn — La Plata del Ferrocarril Roca (52,6 km de extension). El POD presenta evidencia internacional de que la
electrificacion ferroviaria puede producir beneficios como menores tiempos de viajes, mayor confiabilidad y menores costos. La Matriz de Resultados tiene una légica clara; se espera que las
inversiones producirdn mejoras en la calidad del servicio (reduccidn de tiempos de viaje, confiabilidad, comodidad y seguridad), que a su vez incrementardn la demanda y la participacion del ferrocarril
como alternativa de transporte.

El documento contiene un andlisis econémico completo que incluye un andlisis de sensibilidad con diversas simulaciones.

El Plan de Monitoreo y Evaluacion incluye una evaluacidn costo-beneficio ex-post y una propuesta de evaluacién semi-experimental de diferencias en diferencias utilizando como grupo de control dos
lineas férreas Diesel aue no seran electrificadas en el futuro inmediato v aue cuentan con caracteristicas operacionales similares.
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MATRIZ DE RESULTADOS

Objetivo del proyecto

Buenos Aires — La Plata.

El objetivo de la Linea de Crédito Condicional para Programas de Inversion (CCLIP), es apoyar al Gobierno de Argentina (GdA) en la
recuperacion de los ferrocarriles metropolitanos, contribuyendo a la mejora de los servicios de transporte publico de la Region
Metropolitana de Buenos Aires (RMBA) y de la calidad de vida de la poblacion.

El primer Proyecto coadyuva al objetivo general del CCLIP mediante la renovacion y electrificacion del servicio ferroviario de
pasajeros del Ramal Constitucion — La Plata del Ferrocarril Roca (52,6 km de extension). Especificamente, el Proyecto tiene por
objetivo contribuir a la reduccion de tiempos de viajes y niveles de accidentalidad, y la mejora de la confiabilidad y confort del
servicio, incrementando como resultado la participacion modal de este ramal ferroviario en el transporte de pasajeros del corredor

Indicadores de impacto

Impacto/Indicador Unidad Base | Meta Observaciones / Medio de verificacion
Linea base: “Estudio de Viabilidad Econémica de Ia
Electrificacion del Corredor Plaza Constitucion-La Plata, Linea
Participacion modal del ferrocarril en el corredor . Roca™.
porcentaje 32 40

Buenos Aires-La Plata

La meta ha sido estimada en base a los pardmetros y supuestos
aplicados a la evaluacion econdmica del proyecto, y sera verificada
a través de una encuesta a pasajeros a realizarse en 2018.

Indicadores de resultados

. ‘ Base | Meta . . e
Resul Indi r ni rvaciones / Medi verificacion
esultado/Indicado Unidad (2012) | (2018) Observaciones / Medio de verificacio
Tiempos de viaje efectivo en el Ramal Constitucion Linea base: UGOFE - Programacion de servicios
—La Plata en servicios con paradas en todas las Minutos 80 63 La meta serd verificada 6 meses luego de concluidas las obras y el
estaciones inicio de la operacion del servicio electrificado.
. . Linea base: UGOFE - Programacion de servicios
Tiempo de espera entre trenes en tramo Constitucion . A .
: . Minutos 12 8,5 La meta sera verificada 6 meses luego de concluidas las obras y el
— Berazategui (en hora pico) . . . .
inicio de la operacién del servicio electrificado.
Confiabilidad del servicio: cumplimiento de trenes Linea base: UGOFE - Programacion de servicios
. ) P corridos/trenes 0,98 0,98 | La meta sera verificada 6 meses luego de concluidas las obras y el
programacion S o . .
programados inicio de la operacion del servicio electrificado.
trenes a Linea base: UGOFE - Programacion de servicios
Confiabilidad del servicio: demoras horario/trenes 0,73 0,95 | La meta sera verificada 6 meses luego de concluidas las obras y el
corridos inicio de la operacidn del servicio electrificado.

! Este estudio fue realizado en junio de 2013 por la Consultora AC&A
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Indicadores de resultados
: . Base | Meta ] ] ATyl
Resultado/Indicador Unidad (2012) | (2018) Observaciones / Medio de verificacion
Seguridad: Accidentes de pasajeros asociados al Linea base: Infor.me CNRT (2011) _
movimiento de trenes Nimero 91 9g* | La meta serd verificada 6 meses luego de concluidas las obras y el
- Casos inicio de la operacion del servicio electrificado.

UGOFE: Reportes de servicio

Confort: Nivel de ocupacion Pasajeros/m’ 5 4 La meta sera verificada 6 meses de concluidas las obras y el inicio
de la operacion del servicio electrificado.

* La meta corresponde a una reducciéon de 15% sobre la proyeccion de accidentes a 2018 (116), resultante del crecimiento de demanda.

Indicadores de Productos

Productos/Indicadores

Unidad

Base

Afo 1
2014

Afio 2
2015

Afio 3
2016

Afo 4
2017

Afo 5
2018

Meta
2018

Observaciones / Medio de
verificacion

Componente 1. Ingenieria

y Administracion

Estudios técnicos

Unidad

- Estudio Hidraulico Cuenca Arroyo
El Gato y zona La Plata

- Proyecto Ingenieria Viaducto
Sarandi

- Proyecto Ingenieria Viaducto
Ringuelet

- Proyecto Ingenieria Talleres
ferroviarios

- Proyecto Ingenieria Subestacion y
Estudio de impacto ambiental

- Proyecto Ingenieria Pasos Bajo Nivel
La Plata

Se verificara a través de los informes
semestrales preparados por el ejecutor.

Seguimiento y evaluacion /

consultorias contratadas

Numero de
informes

20

Se verificara a través de los informes
semestrales preparados por el ejecutor.

Auditoria externa
consultorias

/

Numero de
informes

Se verificara a través de los informes
semestrales preparados por el ejecutor.
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; Afiol | Afio2 | Afio3 | Afio4 | Afio5 i i
Productos Unidad | Base Meta Obse rv\?g;?fri]s;c/i gfled|o de
2014 | 2015 | 2016 | 2017 | 2018
Componente 2. Construccion y adecuacion de la infra y superestructura ferroviaria
Electrificacion: sistema de catenaria km 0 26 45 27 0 0 98
Electrificacion: subestacion transformadora unidad 0 0 1 1
Electrificacion Transformadores Menores Unidad 6
Sefialamiento y Comunicaciones
- Proyecto Aprobado unidad 1 1
- Terminacién Obras Civiles unidad 1 1
- Montajes Balizas, Sefiales, mecanismos Km 19 29 48
- Recepcion Provisoria unidad 1 1
Estaciones (elevacion de andenes) andenes 0 16 26 0 0 0 42
Material rodante (adecuacion de puertas y coches 0 45 45 Se verificara la ejecucion
escaleras) ) .
mediante informes de avance
o : . ; . km de obra elaborados por la
Ren9va01on y mejoramiento de vias: construccion ’ 0 5.0 5.0 0.0 0.0 0.0 10 Sgpervisién y aprobados por el
de vias para sobrepaso (via Ejecutor. Las metas serdn
simple) verificadas en el Informe final
K de aceptacion de la ejecucion
.y . . , m
Renovacion y mejoramiento de vias: de las obras. Estos valores
. . , , 0 11 18 2 0 0 30 \
mejoramiento de vias (via seran refinados y adecuados de
doble) acuerdo a los estudios técnicos.
Renovacion y mejoramiento de aparatos de vias unidad 0 25 42 4 0 0 70
Talleres m’ 0 3.500 | 6.000 500 0 0 10.000
Depositos m’ 3.500 | 6.000 500 0 0 10.000
Cercos perimetrales km 0 12 18 12 12 6 60
Reparacion Integral Obras de arte unidad 17 35 35 0 0 0 87
Viaductos km 0 3 3
Pasos bajo nivel unidad 0 2 2
Obras suplementarias de drenaje: unidad 0 2 2
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ACUERDOS Y REQUISITOS FIDUCIARIOS

Pais Argentina

Nombre de proyecto: Proyecto de Mejora Integral del Ferrocarril General Roca:
Ramal Plaza Constitucion - La Plata

NuUmero de proyecto: AR-L1158

Organismo ejecutor: Ministerio del Interior y Transporte
Equipo fiduciario: Ignacio Vinocur y Gumersindo Velazquez (FMP/CAR)
I RESUMEN EJECUTIVO

1.1 Los instrumentos utilizados para la evaluacion de riesgos, fue la Guia de Procedimientos
de la Gestion de Riesgos en Proyectos con Garantia Soberana (GRP) y para el andlisis
institucional, el Sistema de Evaluacion de la Capacidad Institucional (SECI).

1.2 El prestatario serd la Nacién Argentina y el organismo ejecutor del programa sera el
Ministerio del Interior y Transporte, a través de su Unidad Ejecutora Central (UEC). La
UEC sera el organismo central responsable de la coordinacion y ejecucion del programa,
incluyendo la gestion de adquisiciones, contrataciones, pagos y registros contables.

1.3 Se identificaron algunas debilidades y riesgos fiduciarios que quedaron plasmados en la
Matriz de Mitigacion de Riesgos (MMR). Los sistemas de gestion fiduciaria del ejecutor
fueron evaluados mediante los procedimientos mencionados lineas madas arriba,
concluyéndose que son adecuados aunque deberan ser fortalecidos. El programa no
incluye financiamiento de otro organismo.

1. CONTEXTO FIDUCIARIO DEL ORGANISMO EJECUTOR

2.1 Los sistemas fiduciarios del organismo ejecutor son considerados satisfactorios aunque
presentan algunas debilidades que requerirdn medidas de fortalecimiento que fueron
incluidas en la MMR.

1. EVALUACION DEL RIESGO FIDUCIARIO Y ACCIONES DE MITIGACION

3.1 El analisis de la capacidad fiduciaria fue realizado como parte del analisis SECI, la
identificacion de riesgos (incluyendo los fiduciarios) fue realizado con la metodologia
Gestion de Riesgos en Proyectos de Garantia Soberana (GRP), a través de un taller
conjunto con integrantes del organismo ejecutor y de otros organismos. Los riesgos
identificados incluidos en la matriz de riesgo son: 1) retraso en el flujo de fondos de
contrapartida — nacional; y ii) retrasos en los procesos de adquisicion o imposibilidad de
hacerlas. Se propusieron como medidas de mitigacion: 1) prever negociaciones con las
autoridades competentes en materia presupuestaria; ii) definir criterios y pautas de
planificacion financiera, alineando la gestion financiera con el ciclo de proyecto y el ciclo
productivo; y iii) realizar el seguimiento del proyecto con informes trimestrales de
progreso. Las acciones de mitigacion estan internalizadas en el disefio mismo de la
operacion, a partir de mecanismos integrales de fortalecimiento y asistencia técnica por lo
que se ha determinado un nivel de riesgo bajo a nivel del organismo ejecutor.

3.2 Sobre la base de estos riesgos identificados, se ha determinado la modalidad de
supervision aplicable para la gestion financiera y la gestion de las adquisiciones. La
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modalidad de supervision inicialmente establecida podra variar durante la ejecucion del
programa de acuerdo a las evaluaciones realizadas.

ASPECTOS A SER CONSIDERADOS EN ESTIPULACIONES ESPECIALES A LOS CONTRATOS

Condiciones previas al primer desembolso. Como condicién previa al primer
desembolso, el prestatario por intermedio del organismo ejecutor, deberd presentar
evidencia del fortalecimiento de la unidad ejecutora central del organismo ejecutor con el
personal especializado previamente acordado con el Banco.

El ejecutor presentara estados financieros anuales del proyecto auditados por una entidad
de auditores independientes aceptables para el Banco, basados en los términos de
referencia que se acuerden previamente.

ACUERDOS Y REQUISITOS PARA LA EJECUCION DE LAS ADQUISICIONES

Ejecucion de las adquisiciones. Se aplicaran la Politica para la Adquisicion de Bienes y
Obras financiadas por el Banco Interamericano de Desarrollo (GN-2349-9) de marzo de
2011 y la Politica para la Seleccion y contratacion de Servicios de Consultoria
financiados por el Banco Interamericano de Desarrollo (GN-2350-9), de marzo de 2011.
Asimismo, se acuerda con el ejecutor la utilizacion del SEPA para la administracion y
gestion de la planificacion de las adquisiciones del programa. Ante problemas temporales
de conectividad y/o con la carga de informacion en SEPA, se podrd trabajar
provisionalmente en formato fisico de excel, para garantizar que exista un Plan de
Adquisiciones (PA) vigente y aprobado.

Adquisiciones de bienes, obras y servicios diferentes de consultoria. Los contratos de
Bienes, Obras y Servicios Diferentes de Consultoria' generados bajo el programa y
sujetos a Licitacion Publica Internacional (LPI) se ejecutaran utilizando los Documentos
Estandar de Licitaciones (DEL), emitidos por el Banco. Las licitaciones sujetas a
Licitacién Publica Nacional (LPN) se ejecutaran usando documentos de licitacion
nacional acordados con el Banco. La revision de las especificaciones técnicas de las
adquisiciones durante la preparacion de procesos de seleccion, es responsabilidad del
especialista sectorial del programa. En el PA a ser presentado por el ejecutor se deberan
identificar los procesos de seleccion que seran contratados de forma directa y aquellas
que requieren precalificacion de oferentes.

Asimismo, en procesos de las LPI, se aceptara la disminucion hasta cuatro semanas del
plazo indicado por las politicas para la presentacion de ofertas de obras, bienes y
servicios de no consultoria, aplicable al caso de adquisiciones no complejas, y aceptacion
del plazo establecido por la normativa local para las LPN.

Seleccion y contratacion de consultores. Los contratos de servicios de consultoria
generados bajo el programa se ejecutaran utilizando la Solicitud de Propuestas (SP)
emitido por el Banco. En el PA se detallara los procesos de seleccion, incluidos los
servicios que seran contratados utilizando el método de seleccion directa.

! Politicas para la adquisicién de bienes y obras financiadas por el Banco Interamericano de Desarrollo (GN-2349-9)
parrafo 1.1: Los servicios diferentes a los de consultoria tienen un tratamiento similar a los bienes.
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5.5  Para servicios de consultoria con un presupuesto estimado de hasta US$200,000, el
ejecutor promovera el uso del método de seleccion basada en las Calificaciones de los
Consultores (SCC), segun lo previsto en las politicas, en el parrafo 3.7.

5.6 La seleccidon de los consultores individuales. En el caso de consultores individuales, la
seleccion se hara teniendo en cuenta lo establecido en la seccion V, parrafos del 5.1 al
5.4 de las Politicas GN-2350-9. La contratacion de los consultores contratados para asistir
al organismo ejecutor durante el periodo de ejecucion del programa podra aplicar el
procedimiento de seleccion directa, de conformidad a lo previsto en la seccion V, punto
5.4, inciso a) de las citadas politicas. A tal efectos, la UEC debera presentar al Banco el
listado de consultores (términos de referencia por posicioén, cuando actividades sean
recurrentes con un alcance similar al del plazo de ejecucidon) que vienen prestando tareas
en el unidad ejecutora central en el Préstamo 1855/0C-AR y 2499/0OC-AR. Para efectos
de la renovacion de los contratos de locacion de servicios, sera suficiente la aprobacion
de la evaluacion de desempefio, como minimo satisfactoria, por el coordinador ejecutivo
del programa.

5.7 Capacitacion. En el PA se detallan las adquisiciones que se aplican a los componentes
del programa, que incluyen elementos de capacitacion y que se contratan como servicios
de consultoria y diferentes a consultoria.

5.8 Gastos recurrentes. Los gastos recurrentes o gastos operativos y de mantenimiento
requeridos durante el programa seran: pasajes (para ello la normativa nacional en su
decreto 1191/2012, prevé la adquisicion de pasajes de aerolineas argentinas y austral para
viajar por todo el pais e incluso al exterior), vidticos, movilidad, alquileres y servicios,
mantenimiento, expensas, gastos de libreria, mensajeria y correo, insumos informaticos,
seguros y telefonia que demande el funcionamiento del OE, los que serdn financiados por
el programa, y seran realizados siguiendo los procedimientos, los cuales han sido
revisados y aceptados por el Banco. Los costos de operacion no incluyen salarios de
funcionarios del sector publico.

5.9  Adquisiciones anticipadas/financiamiento retroactivo.
financiamiento retroactivo.

El programa no prevé

5.10 Tabla de montos limites (miles US$)
Obras Bienes Consultoria
L|CJta§:|on Licitacion | Comparac L|CJta§|on Licitacion | Comparac Pubhmd_ad Lista Corta
Publica L -, Publica s ., Internacion
Internacio Puablica ion de Internacio Puablica ion de al 100%
Nacional Precios Nacional Precios p Nacional
nal nal Consultoria
<5.000.000 <500.000
>5.000.000 ~350.000 <350.000 | >500.000 >100.000 <100.000 >200.000 <500.000
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Adquisiciones principales
Actividad '_I'i_po q? Fecha Estimada e est_imado (uds
Licitacién miles)

1. Obras

Electrificacion LPI 09/2013 USD$73,8 MM
Sefialamiento y telecomunicaciones LPI 10/2013 USD$120,0 MM
Viaducto LPI 04/2014 USD$38,5 MM

3. Servicios de consultoria

Supervisién |  SBCC | 09/2013 | USD$25,0 MM

Supervisién de adquisiciones. Todas las LPI, selecciones de servicios de consultoria
cuyo monto estimado sea superior a US$200,000 y las Contrataciones Directas (CD)
seran bajo revision previa por parte del Banco. Los contratos sujetos a revision ex-post
por parte del Banco, serdn los detallados en el cuadro siguiente y se realizaran conforme a
lo establecido en el Apéndice I de las politicas respectivas, y para montos iguales o
superiores a los citados en el mismo cuadro, seran supervisados de manera ex-ante.

Las visitas de revision ex-post por el Banco se realizaran, al menos 1 vez cada 12 meses.
Los reportes de revision ex-post incluiran al menos una visita de inspeccion fisica,
cuando corresponda. Es importante aclarar que no menos de un 10% de los contratos
revisados se inspeccionard fisicamente durante el programa.

Limite para revision ex-post

Obras Bienes Servicios de Consultoria | Consultoria Individual
< 5.000.000 < 500.000 <200.000 < 50.000
Nota: los montos limites establecidos para revision ex-post se aplican en funcion de la capacidad fiduciaria
de ejecucion del OE y pueden ser modificados por el Banco en el PA correspondiente, en la medida que tal
capacidad institucional adquiera mayor experiencia.

Registros y archivos. El organismo ejecutor mantendra un sistema de archivo
estandarizado con sus respectivos procedimientos con documentacion original. Para la
preparacion y archivo de los reportes del proyecto se deben utilizar los formatos o
procedimientos que han sido previamente acordados y estdn descriptos en el reglamento
operativo del programa. los originales serdn archivados por la unidad coordinadora del
programa quien sera la responsable de gestionar las licitaciones.

GESTION FINANCIERA

Programaciéon y presupuesto. El presupuesto del organismo ejecutor, cuenta con
categorias programaticas y otras clasificaciones por objeto del gasto (incisos), que son
gastos en personal, bienes de consumo, servicios no personales, bienes de uso,
transferencias, activos financieros, servicios de la deuda y disminucion de otros pasivos,
y otros gastos. Segln su caracter econdmico, los rubros son gastos corrientes, gastos de
capital y aplicaciones financieras. Por otro lado las fuentes internas de financiamiento
pueden ser el tesoro nacional, recursos propios, afectaciones especificas y las
transferencias internas. Dentro del financiamiento externo estan las transferencias
externas y los créditos externos.

Contabilidad y sistemas de informacion. El ejecutor utilizara el sistema UEPEX como
sistema de administracion financiera, que serd implementado tanto a nivel central como



6.3

6.4

6.5

6.6

6.7

6.8

ANEXO IIT - AR-X1018 / AR-L1158
Péagina 5 de 6

de las provincias subejecutoras. El registro de la contabilidad se hara en base de caja y se
seguiran las Normas Internacionales de Informacion Financiera (NIIF) cuando aplique de
acuerdo a los criterios nacionales establecidos. Los informes financieros requeridos
seran: 1) estados financieros anuales auditados con vencimiento al 30 de abril de cada
afio; y ii) informes semestrales de auditoria sobre los procesos de adquisiciones y
desembolsos, con vencimiento el 28 de febrero y el 31 de agosto de cada afio.

Desembolsos y flujo de caja. Se aplicara la Politica de Gestion Financiera para
Proyectos Financiados por el BID (OP-273-1) y la Guia Operativa de Gestion Financiera
para Proyectos Financiados por el BID (OP-274-1).

Los recursos del financiamiento solicitados al Banco mediante la modalidad de anticipos
de fondos seran depositados en una cuenta en dolares que se convertiran a moneda local
de acuerdo a las necesidades operativas en una cuenta en pesos exclusiva del proyecto.
De alli se pagaran los gastos e inversiones de acuerdo a lo planificado. El ejecutor debera
llevar un estricto y adecuado control sobre la utilizacion de los fondos del anticipo con
mecanismos que permitan verificar y conciliar los saldos disponibles que surjan de sus
registros con los que por iguales conceptos surgen de los registros del Banco (Reporte
LMSI1).

Se adoptard la modalidad de e-Desembolsos, el sistema web del BID que permite al
organismo ejecutor preparar y enviar electronicamente solicitudes de desembolso al
Banco, reduciendo los costos de transaccion, permitiendo al Banco revisar y procesar las
solicitudes remitidas de manera remota.

Tipo de cambio acordado con el ejecutor. El tipo de cambio a ser utilizado se establece
de la siguiente manera:

a. Reembolso de gastos efectuados: se utilizara el tipo de cambio indicado en el inciso
(b) (1) del Articulo 4.09 de las Normas Generales vigente en la fecha de presentacion
de la solicitud al Banco.

b. Rendicién de cuentas (anticipo de fondos): se utilizara el tipo de cambio indicado
en el inciso (a) (i) del Articulo 4.09.

c. Contrapartida: se utilizara el tipo de cambio indicado en el inciso (b) (i) del Articulo
4.09 de las Normas Generales, vigente el primer dia habil correspondiente al mes de
pago de cada gasto.

d. Desembolsos en otra moneda diferente a ddlar estadounidense y pesos
argentinos: en los casos de pago directo y reembolso de garantia de carta de crédito
la equivalencia a la moneda del préstamo quedard fijada de acuerdo al monto
efectivamente desembolsado por el BID.

Otros requerimientos especificos de gestion financiera de proyectos, que sea necesario
establecer a nivel del contrato o convenio a ser firmado con el Banco. Los desembolsos
se realizardn de acuerdo a lo establecido en los Articulos 4.03, 4.05, 4.06 y 4.07 de las
Normas Generales.

Control interno y auditoria interna. El control interno es desarrollado por la
sindicatura general de la nacion (6rgano rector del sistema de control interno) que realiza
auditorias internas periddicas a los distintos organismos de la administracion.
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Se debera confeccionar e implementar un manual de procedimientos administrativos que
regle los procesos y circuitos a ser llevados a cabo en el marco del programa.

Control externo e informes. El control externo es desempefiado por la auditoria general
de la nacién (6rgano rector de control externo), quien puede realizar auditorias externas a
todos los organismos de la administracion publica nacional. La funciéon de auditor
externo del programa sera cumplida por una entidad de auditores independientes
elegibles al Banco.

Plan de supervision financiera. El plan de supervision financiera inicial surge a partir
de las evaluaciones de riesgo y capacidad fiduciaria realizadas de acuerdo a las revisiones
in-situ y de ‘escritorios’ previstos para el proyecto que incluye el alcance de las acciones
operacional, financiera y contable, de cumplimiento y legalidad; frecuencia y responsable
de las mismas. Se planea realizar una visita de inspeccion financiera anual. Se adoptara la
modalidad de revision ex-post de desembolsos.

Mecanismo de ejecucion

Esquema de ejecucion. El OE delegara la ejecucion y administracion del proyecto en la
Unidad Ejecutora Central (UEC). Dicha unidad fue creada por el Decreto 202/1991 y
desde su creacion ha venido ejecutando proyectos con financiamiento del BID y Banco
Mundial. La UEC tendrd a su cargo la coordinacion de las actividades del proyecto,
desarrollando el conjunto de acciones necesarias para la debida ejecucion de sus
componentes, los procesos de adquisiciones requeridos, la administracion financiera, el
monitoreo y seguimiento del desarrollo, y la evaluacion de los resultados del mismo.
Dada la naturaleza de las actividades que integraran el proyecto, resultard necesaria la
participacion de otros actores, ya sea por competencia politica o territorial. En este
sentido, se resalta la labor en conjunto con la Subsecretaria de Transporte Ferroviario
(STF), que desde el estado nacional tiene entre sus funciones el ejecutar y controlar las
politicas publicas referidas al sistema de transporte ferroviario y de la UGOFE S.A.
(Unidad de Gestion Operativa Ferroviaria de Emergencia), responsable por la operacion y
mantenimiento del ramal, a cuenta y orden del estado.

Desembolsos. Se adoptara la modalidad de desembolsos de anticipos de acuerdo al plan
financiero que abarque un maximo de 180 dias, que seran rendidos cuando se gaste como
minimo el 80% de los mismos. Para la solicitud de desembolsos se solicitard el
formulario de solicitud de desembolsos, el estado de ejecucion y el plan financiero para
los siguientes 180 dias. El especialista de gestion financiera podra requerir informacion
adicional a saber: 1) detalle de compromisos; e ii) informes de avance fisico financieros
estimados del proyecto. Las rendiciones del anticipo deberan presentarse al Banco con la
siguiente informacion: 1) formulario de solicitud de desembolsos; i1) estado de ejecucion
de proyecto; ii1) conciliacion de los recursos del Banco; iv) detalle de pagos; y v) otros
informes que ayuden a demostrar el avance del proyecto. No se requerird que la rendicion
de cuentas venga acompafiada de la documentacion de soporte de los gastos o pagos
efectuados, lo cual no significa una aprobacién por parte del Banco de los gastos
efectuados. La documentacion de respaldo original de los gastos debera estar disponible
para su revision por parte del Banco en cuanto esto se solicite.
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