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LASINFRAESTRUCTURAS EN EL DESARROLLO REGIONAL

INTRODUCCION.

Muchos sobreentendidos y lugares comunes, a través de multiples articulos y publicaciones,
se dan acerca de la relacion positiva entre la disponibilidad de infraestructuras econémicas y
sociales y crecimiento econdmico en general y regional en particular. Poco se encuentra, en
cambio, sobre € andlisis de experiencias y estudios empiricos que avalen dicha relacion y
establezcan las ponderaciones de su participacion. Es necesario, entonces, indagar tanto sobre
los aspectos tedricos como sobre las experiencias que se registran, con € fin de conformar un
marco tedrico que sirva de herramienta para aprehender correctamente las inversiones en in-
fraestructuras para luego aplicarlo al caso del Gran Rosario y reconocer sus consecuencias

sobre el desarrollo econémico de la Region.

La inversion, tanto publica como privada dirigida a la formacion de capital, es una de las va-
riables claves en e proceso de recuperacion y crecimiento de la economia capitalista que, por
sus caracteristicas de gjecucion y maduracion, debiera ser incorporada en un planteo estratégi-
co que la proyecte en el tiempo. Tanto la eficiencia en la asignacion, como la gestion de pro-
gramacion, gecucion y evaluacion de proyectos y e financiamiento como instrumento de

viabilidad, son etapas complementarias y necesarias a tener en cuenta.
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El desarrollo regional esta asociado a las ventajas competitivas construidas cuyos efectos de-
ben ser interpretados desde una vision integradora en el marco de la "competitividad sistémi-
ca'. Las empresas no enfrentan los mercados por si solas, sino que dependen de numerosos

aspectos y condicionamientos que hacen posible o fortalecen su insercion:

1- Primeramente, hace diferencias la localizacion de las plantas, producto de la movilidad
creciente del capital productivo que, a causa de distintos factores como tecnologias blandas,
menor escala de planta o particion de procesos productivos, varia su conducta en cuanto a

elegir lalocalizacion.

2- Un segundo factor es la marcada caracterizacion de los nuevos territorios, a partir del pro-
gresivoy generalizado fendmeno de urbanizacion de la poblacién.

3- Laestructura del sistema productivo, la composicion y peso de los sectores que laintegran
y la diferencia en la distribucion de los ingresos, son factores importantes a tener en cuenta

como expresion de las dindmicas de un territorio.

4- Finalmente, es la dotacion de infraestructuras - en red o puntual- la que define el grado de

estructuracion socio- espacial y economicadel territorio.

En este sentido, e marco tedrico que nos proponemos identificar, nos permitirair encontrando
respuestas a algunos interrogantes, como por €. ¢Cudes son las infraestructuras que merecen
atencidn? ¢Existe una coordinacion entre las mismas? ¢Se programayy trabaja sobre las inver-
siones en su conjunto? ¢COmMo se articulan las inversiones de las empresas privatizadas con la

inversion publica estatal ? ¢Se puede formular un plan global ?

Si entendemos a las inversiones como una externalidad positiva, ¢Qué papel y como juegan
en el desarrollo regional? ¢S6lo crean viabilidad o son generadoras en si mismas? ¢Qué con-
diciones deben reunirse para ello? ¢Qué consideraciones tener en cuenta para su programa-
cion, gecucion y puesta en funcionamiento?, ¢Como reconocer sus efectos en laregion? ¢Qué

politicas se requieren en su instalacion?.

Mas alla del marco tedrico, la propuesta tiene como objetivo trabajar con conceptos mas pre-
cisos y comenzar areflexionar sobre cudl es el efectivo papel que le cabe a conjunto de ellas
en laregion. La necesaria evaluacion socia de los proyectos de inversion en infraestructura 'y

las condiciones que hacen a su gestion y financiamiento, son analizadas también por nosotros
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en € caso de una obra en concreto: la Conexion fisica Rosario- Victoria; ello nos permitira

indagar y calificar larelacion infraestructura- crecimiento regional.

La Conexion Rosario- Victoria se constituye en una obra de infraestructura de envergadura
para la regién, tanto por su magnitud econémicay fisica, como por € valor sentimental que
entrafia la misma para los habitantes de la zona. Es indudable que mejora la accesibilidad y
facilita € flujo de bienes y servicios a nivel regiona; sin embargo, sera menester indagar
acerca de los verdaderos costos que impuso ala economia, y comparar si 10s mismos se equi-

paran con |os beneficios derivados de lainversion realizada.

Mucho se ha dicho y escrito sobre |os impactos que esta obra podria traer alaregién, sin em-
bargo en la actualidad, mas alla del flujo de transito esperado, es muy dificil visuaizar los
efectos producidos. Si bien es cierto que desde la perspectiva privada (beneficios de la empre-
sa) €l objetivo del puente es basicamente la circulacion de vehiculos por el mismo, desde una
perspectiva social, una obra de esta importancia deberia crear condiciones propicias a desa
rrollo regional, através de favorecer la radicacion de nuevas empresas productivas o mejorar

el desempefio de las ya existentes.

En este sentido debemos distinguir entre evaluacion privaday evaluacion social de un proyec-
to de inversiéon. Este enfoque proporciona un marco racional parala seleccion de proyectos a
partir de los objetivos y valores nacionales.

Los proyectos de inversion se juzgan a la luz de su repercusion sobre la economiay para ello
se utiliza parametros que reflgjen metas nacional es como objetivos sociales y hechos globales;
ello posibilita la asignacion eficiente y eficaz de recursos del Estado, partiendo de la "certeza"
de la repercusion que lainversion tendré sobre diversas variables, como ser el empleo, la pro-

duccién, el consumo, €l ahorroy el sector externo.

Mas ala de un andlisis retrospectivo que nos permite identificar los aciertos y desaciertos que
se produjeron durante €l largo proceso seguido hasta que se tomo la decision de construir €
Enlace, y sin llegar en este caso a reconocer los efectos econdmicos derivados del mismo
(motivo de un trabgjo a futuro), se intenta un andlisis critico del proceso que se verifica a
través de estainversion, identificando falencias - apoyados ademas en un analisis comparativo
con laobra Buenos Aires -Colonia- y sefialando posibles cursos correctivos a tener en cuenta
alos fines de optimizar el proceso deinversion en la Regién afuturo.
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PRIMERA PARTE. Infraestructurascomo factor dedesarrollo.

[.1- UNA NUEVA LECTURA DEL DESARROLLO REGIONAL.

Con € findelall GuerraMundial, lasinvestigaciones referidas al crecimiento regional cobra-
ron un auge progresivo, alcanzando gran importancia hacia mediados de los afios cincuenta.
En esos afios se comienza a perfilar e concepto de regién econdmica, introduciendo una pers-
pectiva espacial mas restringida en € andlisis de la distribucion territorial de los fendmenos

econdémicos, antes reservado ala éptica nacional.

La importancia de la economia regional, o de la ciencia regional El es correlativa a la que se
concede a espacio como escenario de la actividad econdmica. Su incorporacion como varia
ble ha sido una tarea de los economistas espaciales, esencialmente de la Escuela alemanap]
mostrando el papel relevante, particularmente de las redes en la organizacion del espacio, bien
sea através de la distribucion de los cultivos en anillos concéntricos a través del modelo de
Von Thiinen, la constitucion de centros, redes urbanas y regiones a partir de Losch, o teoria de
lalocalizacién industrial de Weber, para quien €l factor de aglomeracion no es sino la expre-
sion de los beneficios que obtiene una empresa industrial en un ambito preexistente; con la
produccion a gran escala se apropia de las ventgjas de la concentracion por emplazamiento

como: ahorros en infraestructura o disponibilidad de mano de obra cualificada, entre otros.

Desde la perspectiva de las economias externas, concepto acufiado por A.Marshall para conci-
liar el desarrollo econdémico y la ley de rendimientos decrecientes de los factores, las infraes-
tructuras se constituyen en un elemento basico que aumenta la productividad por empresa
tanto como de la economia en general a mejorar las condiciones de la oferta - economias de
implantacion- si bien es cierto que en este caso las externalidades tienen su origen en € cre-

cimiento poblacional y el desarrollo de laindustria.

L os modelos econdémicos regionales de tipo neoclasico, que pusieron especial énfasis en la
oferta, no son sino adaptaciones del modelo neoclésico normal aplicado en las economias nacio-
nales, aungque consideraban la gpertura en un sistema de regi ones@ Desde esta perspectiva, dada

una determinada dotacion inicia de recursos productivos, las disparidades entre regiones evolu-

1 Benko George.(1999) “La Ciencia Regiona”. Ed. Universidad Nacional del Sur.
2 Potrykowski, M. y Taylor, Z. (1984) "Geografiadel transporte”, Ed. Aridl, Barcelona,. pg.51.
3 Richardson, H. W. (1986): Economiaregiona urbana, Alianza Universidad, Madrid. pg.104.
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cionan de acuerdo con € libre movimiento del capital y del trabgjo entre ellas, buscando aprove-

char los diferenciales positivos de remuneracion, 1o cual determinalatasa de crecimiento.

Debido a que los flujos tendrian lugar hasta que se igualen los rendimientos de los factores pro-
ductivos entre regiones, es funcion del Estado articular las inversiones privadas y las de tipo
socia -cuya redlizacion le corresponde en forma exclusiva- para hacer converger los diferencia-
les de rendimiento (y por lo tanto de remuneracion) de los recursos productivos, no sélo de la

region en cuestion, sino de ésta con respecto alas demas.

Los neoclasicos plantean la movilidad de |os factores como medio parafavorecer € crecimiento
regional; la ausencia de dicha movilidad seria causa dd atraso de un region en comparacion con
el resto. Bgjo este enfoque, se habla de la necesidad de construir infraestructuras para favorecer
la movilidad, requiriéndose € desarrollo de redes, instalaciones y nodos que integren los distin-
tos sistemas, funcionales con la concepcidn de competencia perfecta que sustentan. Se trata pues
de un sistemaideal donde distanciay localizacion, si bien son factores rel evantes para explicar €
crecimiento, esta dominado por € tratamiento trivial del espacio que tiene lavision neoclasica

Estos model os centran la teoria econdmica regional en la asignacion y la distribucion, no asi en
la produccién, de donde proviene la minima importancia otorgada a las mejoras en eficiencia
espacia que, podrian beneficiarse con la puesta en préactica de estrategias referidas a la infraes-
tructura, variable alaque le cabe influencia directa o indirecta sobre € sistema productivo.

Frente a esta posicion, los hechos han demostrado que en € largo plazo la posicion de atraso
relativo de ciertas regiones conoce suaves modificaciones, 1o cual contradice los argumentos
neocl&sicos de convergencia a largo plazo y, en definitiva, 1a no necesaria correspondencia entre
mejoras regionales y ganancias generaes de la economia nacional, ya que como resultado de una
politica poco €ficiente de dotacion se puede producir una distorsiéon en la distribucion de activi-
dades y una especidizacion territorial que desaproveche las capacidades locales y, en definitiva,
suboptimice €l potencial de desarrollo nacional.

L os modelos de derivacidon keynesiana, a contrario que los anteriores, se apoyan en un enfo-
que de demanda e infieren la necesidad de mejorar la capacidad estructura de las regiones me-
nos favorecidas a través de actuaciones de politica econdmica, que relegan la eficiencia econd-
micaen favor de mayor equidad social. Desde esta perspectiva, laintroduccion de politicas redis-
tributivas sirve alas regiones menos favorecidas para mantener o impulsar la demanda agregada,

viaconsumo o inversion.
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Existen relaciones entre |as actividades de las empresas y las condiciones requeridas para llevar-
las a cabo donde lainfraestructura juega un papel relevante por su condicion de capital socia fijo
complementario, e incluso sustitutivo de actividades directamente productivas (debido a sus pro-
pias caracteristicas), que comprenden las actividades basicas para garantizar € funcionamiento
dd conjunto de los sectores productivos. La creacion de capital social fijo reduce los costes de
produccion de las restantes actividades y da lugar a la generacién de nuevos flujos de inversion

que pueden inducir €l crecimiento de larentaregional.

Laidea de que € desarrollo regional tiende alocalizarse en ciertas areas en detrimento de otras,
esta presente en e Modelo de Polos de Desarrollo. Partiendo de la constatacion de que e desa-
rrollo no se distribuye en forma uniforme sino selectiva en tiempo y espacio, e concepto de " po-
larizacion™ introducido inicialmente por Perroux (1955) y Boudeville (1966) junto a otros auto-
r&@ pone de manifiesto la tendencia a la concentracion espacial de la actividad econdmica en
pocas regiones privilegiadas, que son las que captan factores productivos y desarrollan relaciones
comerciales con otras, seguin una dinamica de crecimiento desequilibrado. Asi, las infraestructu-

ras se constituyen en requisito esencial para que haya"derrame” del desarrolldg]

En suma, todos|os modelos incluyen lainfraestructura como un factor relevante en la
consideracion del desarrollo econdmico global —y regional. Hay, sin embargo,
diferencias en cuanto a papel que ellos le asignan alamisma:

1- paralos neoclasicosjuegaun papel equilibrador ;

2- end keynesianismo, cumple e rol de incentivo ala demanda efectiva, mientras que

3- para€ de polos de desarrollo, actlia como dinamizador y difusor, resaltando |os aspectos
espaciales.

A partir de los afios 70, tanto € contexto econdmico como politico internacional, generé un
cambio en la concepcion de las politicas regionales. La creciente internacionaizacion de la

economia globaliza los mercados nacionales y regionales y revaloriza el concepto de infraes-

4 Perroux, F.(1955) "Note sur la notion de 'pble de croissance’; materiaux pour une analyse de la croissance
économique”, Cahiers de I'Institut de Science Economique Appliquée, serie D, tomo 8, n° 1-2, pg 307-320; Bou-
deville, J.(1966): Problems of Regional Economic Planning, Edinburgh University Press, Edimburgo. ; Han

5 Richardson, H. W. (1986), pg. 127.
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tructura como instrumento fundamental de politica econdmica para acanzar los objetivos de

competitividad de unaregion y, consecuentemente, de desarrollo econdémico de un pais.

Existe un amplio debate sobre los efectos que las infraestructuras pueden gercer sobre el de-
sarrollo econdmico, es decir acerca de la relacion de causalidad entre ambas. Pese a las dife-
rencias de criterio, nadie discute que existe tal correlacion positivalg| A pesar de ello, hay limi-
taciones para cuantificar la relacion: por un lado, la heterogeneidad de activos fijos que se
agrupan bajo la denominacion de infraestructuras construidas en diferentes momentos y, por
otro, el hecho de que la contabilidad nacional refleja de manera imperfecta el producto que se

obtiene de €llas.

El debate académico ha generado gran nimero de estudios estadisticos y empiricos realizados,
durante los afios noventay, a partir de las cuales algunos autores afirman que... “las modeliza-
ciones efectuadas permiten confirmar que existe una elevada correlacion entre inversion pu-
blica en infraestructuras y productividad, siendo €l efecto de atraccion (crowding in) de la
inversion privada por la publica - por aumento de productividad- superior al efecto de expul-
sion (crowding out) derivado del incremento de la demanda agregada, lo cual manifiesta que

el efecto neto de lainversion plblica sobre |a privada es positivo” f7]

Es posible afirmar que dentro del stock de capital publico, la inversion en infraestructuras es
la que més contribuye al crecimiento de la productividad y, por ende, ala competitividad de la
economia, asumiéndose laidea”...que la composicion cudlitativay cuantitativa del capital fijo
socia de laregion condiciona la demanda de inversiones, por cuanto una mejor dotacion im-
plica mayor productividad de lainversién privaday, por tanto, una ventgja comparativa frente
a terceros. Productividad, renta'y empleo se incrementaran de acuerdo con los aumentos de
infraestructura, que de esta forma se constituyen en funciones crecientes del equipamiento
regional. De alli que, el conocimiento de stock de capital fijo social permite cuantificar los

valores potenciales de la productividad, larentay el empleo”.

Las politicas de infraestructura generan efectos que contribuyen a crecimiento econémico
sostenido de la economiay, por lo tanto, se deberia considerar a las mismas como parte de la
estrategia de desarrollo de un pais a futuro. Por |o tanto, es necesaria una vision de paisy un

entorno macroecondmico para poder estimular la sinergia propia del proceso expansivo del

6 lIzquierdo, Ry J.Monnet, (2003)
7 Ver Izquierdo,R y Monnet, Jean (2003). pg.6
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desarrollo. Las mejoras en las infraestructuras no solo tendrén un efecto positivo, via reduc-

cion de costes de transporte, sino que facilitaran la difusion espacial de las innovaciones.

La repercusion de las infraestructuras sobre la actividad econdmica depende del horizonte
temporal, geogréfico y econdmico. En €l corto plazo, asociados generamente a la demanda
agregada 'y a consecuencias de decisiones del poder publico, a la construccion de estas obras

|e reconocen:

-efectos macroeconomicos. €l aumento del gasto en inversion publica estimula la demanda
agregada dando lugar a un incremento de la produccion, el empleo y larenta, asi como de los
ingresos fiscales procedentes de |os impuestos que gravan las rentas generadas. Sin embargo,
el incremento de lainflacion y la elevacion de los tipos de interés gue provocaria €l aumento
de lainversion publica, dalugar a efectos negativos que pueden superar |os positivos. Por una
parte, la pérdida de competitividad por la elevacion de precios repercute negativamente en el
saldo comercial y, por consiguiente, en la demanda agregada vy, por otra, la elevacién de los
tipos de interés ocasiona un efecto crowding out de lainversion privada.

-efectos sectoriales: el andlisis input- output permite evaluar los efectos de la inversion pu-
blica sobre los diferentes sectores de la economia. EI modelo pone de manifiesto que la de-
manda actla sobre el sistema productivo, difundiendo y multiplicando interrelaciones inter-
medias en el aparato econémico.

-efectos sobre € ciclo: tradicionalmente la inversion publica fue considerada instrumento de
politica anticiclica; sin embargo, en la fase de caida de la aceleracion econdmica disminuyen
los ingresos presupuestarios y la necesidad de contencién del déficit lleva consigo la disminu-
cion del gasto; dentro del mismo, la partida que tiene menos problemas es la inversién publi-
ca, de ali que en la préactica actie como instrumento de politica alargando €l ciclo econémico
(prociclica). Completando estos efectos se producen, ademas, otros a mediano y largo plazo
relacionados con la oferta agregada, por la explotacion y utilizacion de esa infragstructura
Entre ellos estan:

-efectos macroeconomicos: Son aquellos, como e efecto total sobre € empleo, e cual sera
menor que el que se obtiene a partir del modelo de demanda agregada debido a que € aumen-
to de productividad que origina hara disminuir € uso del factor trabgjo a largo plazo. Este
nuevo enfoque exige la adaptacion de los model os macroecondmicos tradicionales, con € fin
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de considerar simultaneamente los efectos de demanda y de oferta (en contraposicion con €l

enfogque macroecondmico de |os efectos a corto plazo, basado sdlo en la demanda agregada).

-efectos regionales: |a dotacion de infraestructuras tiene una considerable influencia sobre los
agregados macroeconémicos regionales, siendo las vinculadas a transporte las de mayor co-
rrelacién con los indicadores de rentay empleo. Dado que las infraestructuras no son resulta-
do de transacciones privadas sino que proceden de decisiones del sector publico, se convier-

ten en un instrumento importante de politica econdmica.

-otros efectos: los modelos de produccion solo evaltian impactos en el desarrollo econémico;
es conveniente afiadir a los andlisis tradicionales efectos que pueden provenir de la reorgani-
zacion y mejora del sector o de la aplicacion de avances de la tecnologia, como consecuencia
de la megjora que producen las infraestructuras. Estos, dificiles de cuantificar, se clasifican en

tres grupos: sobre el mercado, sobre la calidad de viday sobre otros mercados y agentes.

En definitiva, & impacto alargo plazo que gerce el capital publico, en parte, sobre la produc-
tividad del sector privado (quien incorpora externalidades positivas originadas en ese capital
publico) y, por otra, sobre €l territorio, determinan en gran medida €l grado de competitividad
de la economia. La construccién e instalacion de infraestructuras produce efectos locales be-

neficiosos a corto plazo con independencia de su virtud alargo plazo.

|.2- LA COMPETITIVIDAD SISTEMICA Y LASINFRAESTRUCTURAS.

La competitividad industrialf] sustentable en el tiempo, no se construye solamente sobre la
base de la estabilizacion de las condiciones macroecondmicas y de la creacion de las corres-
pondientes estructuras de incentivos. (una politica macroeconémica estable es una condicion
necesaria pero no suficiente para el desarrollo industrial exitoso) Este dependera, ademés, de
la creacidon de un entorno que potencie los esfuerzos de las distintas empresas; es decir, del

aprovechamiento de la sinergia que se deriva del proceso de aprendizaje de las mismas.

Tanto e Estado como los actores privados (empresas, asociaciones, sindicatos, la comunidad
cientifica, entre otros) de una economia, son los responsables de la creacion de tal entorno
macroecondmico estable y competitivo. Para esto, una vision comun sobre |os problemas ac-

tuales y su posterior solucién, podrian ayudar a alcanzar un alto nivel de competitividad.
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Existe un cambio de concepcién en cuanto a concepto de competitividad. Ello radica en que
no son solo ventagjas naturales de una region las que la determinan, sino que hay que crear
condiciones que permitan el aprovechamiento de potencialidades de la misma. La competiti-
vidad sistémica implica, entonces, la coordinacion de las politicas de inversion publica, de
infraestructura, de formacién de recursos humanos, de incentivos a las exportaciones, de apo-
yo tecnolégico y cooperacion técnica. Asi, "competitividad sistémica’ es un concepto inte-
grador ya que sus factores determinantes se conciben en la interdependencia entre |os elemen-

tos componentes de cuatro niveles diferentes:

1) Nivel Meta: se refiere a la formaciéon de estructuras sociales e implica un proyecto de
transformacién de la sociedad. Este nivel depende de dos acciones fundamentales:

a) superacion de la fragmentacion social, dado que la integracién aumenta la capacidad de
los actores para articular intereses y resolver en conjunto los desafios técnico- organizativos,
sociales, ecoldgicos y propios de la economia mundial. Es necesaria la transformacién de las
estructuras tradicionales, a menudo corporativistas y centradas en € papel del sector publico,
en una clara separacion institucional entre Estado, economia y organizaciones intermediarias.
S0lo esta separacion permite la auto- organizacion de los grupos sociales, procesos de apren-
dizaje autonomos y desarrollo de alta capacidad de anticipacion y reacciéon. Una vez que se
logrado esta separacion, puede surgir un Estado autonomo y eficiente, asi como mecanismos

de cooperacion y redes entre actores publicos y privados.

b) desarrollo de la capacidad de aprendizaje colectivo, en particular, de reaccionar rgpiday

eficaz frente alas exigencias de adaptacion.

Los factores basicos del nivel meta son: factores socio- culturales, esquemas béasicos de orga-
nizacion juridica, politica y econdmica, capacidad politica y de gestion; y las acciones vy,
agentes son: orientacion a aprendizajey rendimiento de |os grupos de actores, representacion
de intereses y auto- organizacion en condiciones cambiantes, capacidad social de organiza-

cion e integracion, capacidad de grupos de actores para la interaccion estratégica.

2) Nivel Macro: es € relativo a las condiciones macroecondmicas estables, las cuales son
imprescindibles para el desarrollo de la competitividad. Un marco macroeconomico estable es

la base para la formulacion de estrategias a nivel de empresas; asimismo, debe considerarse €

8 Meyer- Stamer Jorg (1996), pg.. 350
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hecho de que en e marco de una politica de estabilizacion macroeconémica las medidas
adoptadas no entorpezcan los esfuerzos por asegurar la competitividad, es decir, que exista

consistencia entre las distintas politicas.

Los factores basicos del nivel macro: politica presupuestaria, politica monetaria, politica fis-
cal, politica de competencia, politica de cambio, politica de comercio, y los agentes son €l

Congreso, Gobierno nacional, instituciones estatales, Banco Central, Sector judicial.

3) Nivel Micro: refiere ala capacidad de gestion, a las estrategias de las empresas, a la ges-

tién de innovaciones, la integracion en redes tecnologicas y logistica entre empresas, a la ob-
tencién del optimo en €l ciclo productivo y a la interaccion entre proveedores, productores y
clientes.

Los factores basicos de este nivel son: capacidad de gestion, estrategias de empresas, gestion
de las innovaciones, integracion en redes tecnoldgicas, logistica entre empresas, interaccion

entre proveedores, productoresy clientes; y los agentes son las empresas y |os consumidores.

4) Nivel Meso: es € nivel decisivo en el marco del desarrollo de ventajas competitivas espe-
cificas. Serefiere alas politicas dirigidas y selectivas que apuntan a la creacion de un entorno
ingtitucional funciona que favorezca a desarrollo de aquellas. En este nivel se pretende lo-
grar un tejido institucional funcional y capacidad de interaccion entre el sector privado y el
publico al interior de un cluster. Confronta sistemas productivos, adquiriendo importancia las
politicas publicas; interactua con el sistema de ciencia y tecnologia y; jerarquiza la localiza
cion geogréfica. El desarrollo de estructuras a nivel meso, no sélo es impulsado por el Esta-
do, sino que también empresas, instituciones intermediarias y asociaciones hacen aportes al
fortalecimiento de los espacios econdmicos a través de ofertas de capacitacion, implementa-

cion de sistemas de informacion o agilizacion del flujo de informacién, entre otros.

Especificamente, este nivel se define a partir de "laformacion de un entorno capaz de fomen-
tar, complementar y multiplicar esfuerzos a nivel de la empresa’. "Las politicas que se confi-
guran a ese nivel, apuntan a desarrollar las infraestructuras fisicas (transportes: puertos, redes
ferroviarias y carreteras, telecomunicaciones; sistemas de abastecimiento y de eliminacién de
residuos. energia, agua y desagle, desechos) y las infraestructuras inmateriales (formacion de

sistemas educativos) adecuados...”P] De esta forma, vemos que la politica especifica cumple

9 Esser, Klaussy otros (1996), pg. 39.
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un rol fundamental en la determinacién de ventajas competitivas para una region, sumadas a
otros factores determinantes de la competitividad sistémica y colaborando en € proceso de
desarrollo econdmico sostenido de la economia. Los factores basicos del nivel meso son: poli-
tica de infraestructura, politica de educacién, politica de tecnologia, politica industrial, politi-
ca ambiental, politica regional, politica de comercio exterior; y los agentes son: Gobierno
(local, regional, central), asociaciones empresariales, instituciones publicas o privadas de in-

vestigacion y desarrollo, sindicatos, organizaciones de consumidores, etc.

[.3- LASINFRAESTRUCTURAS EN EL NUEVO PARADIGMA.

Detengamonos en el concepto de infraestructura; segin el World Development Report (World

Bank, 1994) se debe distinguir entre infraestructura econémicay social.

La infraestructura econdmica se define como el conjunto de estructuras de ingenieria de larga

vida, equipos e instalaciones, asi como |os servicios que proporcionan y que se utilizan parala
produccion o directamente para el consumo. Este tipo de infraestructura incluiria, de acuerdo
con esta clasificacion: (1) “public utilities’” (electricidad, oleoductos, telecomunicaciones,
agua, red de alcantarillado, tratamiento de aguas residuales y residuos solidos); (2) obras pu-
blicas (carreteras, presas y canaes parariego) y (3) otras actividades de transporte (red ferro-

viaria, transporte urbano, puertos, aeropuertosy canales).

En infraestructuras sociales se incluye las obras publicas destinadas a prestar servicios en

sanidad y educacion (hospitales, escuelas, entre otros).

En los Ultimos afios se adjudica creciente importancia ala idea de "ambiente o clima de nego-
cios' paralalocalizacion y el crecimiento de las actividades productivas, siendo numerosos
los andlisis que se detienen en laidentificacion de aguellos elementos necesarios para el cre-

cimientoL0] entre los cuales se cuenta alas Infraestructuras.

En respuesta a la apertura econdmicay la integracién regional, tanto las politicas de redes de
las grandes empresas como |as demandas provenientes de la formacion de clusters regionales,
organizan sus actividades de modo de mejorar su eficiencia 'y en ese proceso incrementar las
demandas de flujos, 1o cua representa una creciente presion de la demanda sobre las infraes-

tructuras que soportan €l transito de los mismos. La contribucién a mejorar e crecimiento
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regional y la calidad de vida, depende no solo de |a mera existencia o creacion de instalacio-

nes, sino de su eficiente operacion y del valor que le asignan |os usuarios de |0s servicios.

Es decir, bajo € rotulo de "Infraestructura” se incluye un conjunto de estructuras de ingenie-
ria, equipos e instalaciones de larga vida Util, utilizadas por los sectores productivos y 1os
hogares. Tradicionalmente ha sido asimilada al stock de capital publico, o aciertas caracte-
risticas técnicas o economicas tales como la vinculacion con servicios basicos, sus altos cos-
tos de inversion, su indivisibilidad, su inamovilidad o su naturaleza de bien publico. En los
ultimos afos existe una vision mas amplia de este campo, a partir de la creciente participacion
privada en la provision, la innovacion tecnoldgica y el enfoque abarcativo del desarrollo
sustentable.

La vinculacion entre infraestructura y desarrollo regional ha sido, como ya se ha visto, objeto
de debate. Si bien un pais con mayor dotacion exhibe mayor desarrollo econémico, las rela-

ciones de causalidad no siempre de menor desarrollo relativo.

El impacto efectivo resulta de lainfluencia de varios factores:

e Quelos servicios provistos atiendan demandas efectivas.

* Quelaprovision esté acompafiada de una adecuada gestion

* Que se acomparien de otras politicas sectoriales que consoliden su demanda

* Quelaprovision de infraestructuras de diversos tipos permitan aprovechar la sinergia que
son tan evidentes, en particular s 1as inversiones corresponden a regiones de mayor nivel de
desarrollo. El consenso es amplio en torno a que la infraestructura incrementa la productivi-
dad de los agentes y mejora la calidad de vida de la poblacion, efecto que se intensifica en

regiones puede generarse entre ellas.

Durante los afios 90 se modificaron |os model os tradicionales de provision de infraestructuras,
caracterizados hasta entonces, por la participacion casi exclusiva del Estado. Este debié ade-
cuarse a la nueva realidad en cuanto a la regulacion, la planificacion y € financiamiento de
infraestructuras y servicios. Cuando existen fallas de mercado, la planificacion estatal es
aconsgjable desde el punto de vista indicativo y debe acompafiarse por una vision amplia del

desarrollo sustentable y una modalidad participativa en latoma de decision. (Lalimitacion en

10 Crigtini, Marcelay Viglione, Abel, (2003)
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la disponibilidad de financiamiento estatal hizo necesario la contribucion del sector privado
en la provision de fondos para la realizacion de obras de infraestructura en el pais durante los

altimos afos).

Los gobiernos deberdn asegurar los objetivos de crecimiento, equidad, sustentabilidad am-
biental y estabilidad macro, mediante su intervencion en la planificacion de inversiones,
regulaciones y financiamiento. La instalacion de cualquier radicacion productiva toma en
cuenta la existencia o disponibilidad de factores vinculados a las distintas escalas de la
administracion. La inexistencia de marcos legidativos coherentes, la carencia real de
instalaciones adecuadas y la falta de una administracion coordinada entre los niveles de

gobierno para sostener una politica de inversiones, constituyen una traba concreta alasinicia-

E\/%B\rlgdb'&l%ma de la planificacién de infraestructuras podria esquemati zarse como sigue:

IPar adigma Tradicional| IPar adigma Propuestd

Normativo.__> Planeamiento -« Indicativo
Gestion del Estado s Tipo de Gestion 4__Regulaci on, gestion mixta.
Demandasinducida&__> Demanda 4__Demandas reales- potenciales
Al sector publico. | —p Orientacion 4——| Al sector publico-privado
Proyectosaislados__> Formulacion «— Sinergias entre proyectos.
Mitigar impactos ambiental es. _Eosici()n medioambienizi Ventajas por la preservacion

Desarrollo econémico. | —® Desarrollo €—— Desarrollo sustentable amplio.

Decision comunitariaimpuestal p.  Nivel de decision g—|-Participacion en ladecision.

La planificacion de las inversiones en infraestructura 'y sus fuentes de financiacion se compli-
ca cuando se piensa en la existencia de espacios subnacionales (provincias, y/o regiones); la
identificacion, la definicidn de prioridades, la decision final, la fuente de financiacion adecua
das, dependeran de distintos niveles jurisdiccionales, que exigen una coordinacién estratégica.
Un sistema nacional de inversiones publicas puede ser una contribucion en tal sentido.

Las regiones, en especia las areas metropolitanas y sus municipios, deben asumir nuevas res-

ponsabilidades en ese campo, dado los postulados del paradigma de la competitividad sisté-
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mica. Para ello € federalismo fiscal (Nacion- Provincia) debe ampliarse con la incorporacion

delos municipios, y tratarse cmo una economia politica multi- jurisdiccional.

|.4. ENCUADRE LEGAL DE LASINFRAESTRUCTURASEN EL PAIS,

Las obras publicas en el pais se rigen por la Ley N° 17.520/67 (Ley de Obras Publicas). Antes
de la sancidn de la Ley N° 23.696/89 (Ley de Emergencia Econdémica), la construccion y ex-
plotacion de este tipo de obras era una actividad casi exclusiva del Estado. A partir de lamis-
ma, €l Poder Ejecutivo quedd facultado a otorgar concesiones de obras publicas a sociedades
privadas, mixtas o entes publicos con miras a su construccion, conservacion o explotacion
mediante el cobro de tarifas o peges. En su art.4 se enumeran |os procedimientos por los cua

les se pueden realizar |as obras publicas nacionales, a saber:
1. Licitacion publica, por contrato directo con entes publicos 0 sociedades de capital estatal
2. Por contratacion con sociedades privadas o mixtas.

El deterioro progresivo de la infraestructura y la escasez de las inversiones publicas durante
los arios 80, llevo ala busqueda de nuevos mecanismos y fuente de ingresos que permitieran
resolver estas deficiencias. Con la sancion de la Ley N° 24.354/94 tuvo lugar la creacion del
Sistema Nacional de Inversiones Publicas que tiene como objetivo principal la iniciacion y
actualizaciéon permanente de un Banco de proyectos de inversiéon publica naciona- BAPIN y

laformulacion anual y gestion del Plan Nacional de Inversiones.

El Sistema Nacional de I nversiones Publicas se define como el conjunto de principios, la
organizacion, las normas, |os procedimientos y la informacion necesarios para laformulacion
y gestion del Plan Nacional de Inversiones Publicasy el mantenimiento y actualizacion del

Inventario de Proyectos de Inversién Pablicall2]

11 La diagramacion del Plan Nacional de Obras Publicas, es la base para la asignacion de fondos y determina-
cion de partidas en la elaboracion del Presupuesto Nacional, 1o que garantiza una asignaci én més eficiente de los
recursos escasos paralaeconomia.

12 Como Inversién Publica Nacional se define la aplicacion de recursos en todo tipo de bienes 'y actividades que
incrementen €l patrimonio de las entidades que integran el sector publico nacional, con €l fin deiniciar, ampliar,
mejorar, modernizar, reponer o reconstruir capacidad productora de bienes o prestadora de servicios.
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De este modo y, tratando de evitar la asignacion irracional de los recursos publicos, 1a Direc-
cion Nacional de Inversion Pablica y Financiamiento de Proyectos realiza la programacion
sistematica de las inversiones, constituyendo €l nuevo encuadre legal paralatoma de decisio-
nes en lo que se refiere al proceso de seleccion y gecuciéon de obras.

Segun laLey N 24.354/94 (en su art.3) estan sujetos a las disposiciones que en ella se estable-
cen todos agquellos proyectos de inversion de los organismos integrantes del sector publico
nacional asi como los de las organizaciones privadas o publicas que requieran para su realiza-
cion de transferencias, subsidios, aportes, avales, créditos y/o cualquier tipo de beneficios que
afecten en forma directa o indirecta al patrimonio publico nacional, con repercusion presu-

puestaria presente o futura, cierta o contingente.

|.5. EVALUACION ECONOMICA- SOCIAL DE INFRAESTRUCTURAS.

Evaluar un proyecto implica comparar cursos de accion, es decir, trabagjar sobre los costos y
los beneficios que éstos generan para asi decidir sobre la conveniencia de llevarlos a cabo.
Todo proceso de evaluacion de proyectos que tiene a gasto publico como objeto de andlisis,
se inicia con la identificacion de soluciones y determinacion de prioridades. Es prioritario
establecer la distincion entre evaluacion social y evaluacion privada. [L3]

La evaluacion ex - ante es la parte del proceso destinada a aportar racionalidad econdmica a
los tomadores de decision, & modelo mas desarrollado para esta etapa es € llamado Costo-

Beneficio. Para este sistema, las ventgjas y desventajas de |os cursos de accién alternativos se

13 Para la evaluacion privada se supone que la ganancia constituye el Unico interés del capital, por lo que es
importante determinar los flujos anuales de fondos y lo que implican para el inversionista en cuestion. (Para
comparar flujos netos temporales se utiliza la tasa de interés- costo de capital que se puede obtener o pagar por
ellos). Un proyecto es conveniente si el VAN (Valor actual del flujo de beneficios netos) es positivo, es decir, si
lainversién en el proyecto determina para €l inversionista un incremento de su riqueza, mayor que la que podria
obtener de usar esos fondos en otras inversiones alternativas. Respecto a la evaluacion de los beneficios y costos
privados, al empresario le interesan |os precios de mercado, ya que ellos definirdn sus egresos e ingresos, y en
consecuencia su ganancia. La evaluacién socia por su parte, considera los beneficios y costos del proyecto desde
€l punto de vista de la sociedad en su conjunto, independientemente de que éstos sean captados o no por € pro-
pietario del proyecto. En este tipo de evaluacion, se considera que los precios de mercado no son buenos indica-
dores de los beneficios y costos para la economia en su conjunto, ya que hay factores que obstaculizan que los
precios de mercado reflgjen la escasez real de los recursos implicados en el proyecto (por €. fallas de mercado,
costos ambientales). En suma. las diferencias entre ambas derivan de la definicidn de beneficios y costos 'y de la
evaluacién que se realice de |os mismos.
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convierten en beneficios y costos medidos en términos monetarios utilizando precios de mer-

cado (evaluacion privada) o precios de cuenta (s se trata de evaluacion social).

La importancia de la evaluacion excede e momento presente; determinar 1os desvios durante
el proceso, y en particular, las causas que permitirian su correccion en caso de tener que deci-
dir sobre iguales proyectos en € futuro, constituye una ventgja importante a la vez que una

necesidad en la determinacion de criterios parala formulacion de politicas publicas.

La transformacion del flujo temporal del costo y los beneficios proporciona indicadores deci-
sionales, entre ellos podemos mencionar: |la tasa interna de retorno (TIR), €l Vaor Actua
Neto (VAN) y la relacion Costo Beneficio (B/C). En este Ultimo caso, los obstaculos que
plantea la disponibilidad de informacién y los indicadores sintéticos utilizados, limitan la cer-
teza de las conclusiones y minimizan su poder explicativo. La aplicabilidad de esta metodolo-
gia deja afuera la consideracion de aquellos elementos del costo o de los beneficios de carac-

ter cualitativo y también, los de dificil valorizacion monetaria.

A partir de 1968, se comienzan a utilizar nuevas metodol ogias de evaluacion social de proyec-
tos que se caracterizan por su multiobjetividad y basarse en andlisis de costo-beneficio; pese a
su rigurosidad técnica, se las considera complegas 'y con algunas limitaciones. Para su aplica
cién serequiere que los resultados sean identificados, medidos y valorados, de modo de tener
un flujo de costos y beneficios homogeneizados por sus valores econdmicos. Estas exigencias
dificultan su aplicacion y dejan por lo comun fuera de consideracion una importante gama de
elementos cuya cuantificacion seria relevante para la toma de decisiones. La multiplicidad de
objetivos de politica econdmicay el poder explicativo “dudoso” obligan arecurrir a estimado-
res més directos y sencillos de ventgjas y desventajas de un proyecto, poniendo en duda el
uso de indicadores sintéticos (TIR, VAN). Para estos casos, se han disefiado metodologias
aternativas tales como € Andlisis Multicriterio por puntaje o por rangos ponderados. Los
mismos tienen a su favor la practicidad en tanto no requieren datos exégenos y la simplicidad
de sus procedimientos pero tienen la contra de no responder a un marco tedrico determinado,

tal como el andlisis Costo- Beneficio que nutre sus raices en lateoria del Bienestar neoclésica.
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SEGUNDA PARTE- Unaverificacion en € caso Rosario- Victoria
[1.1- LASINFRAESTRUCTURASEN LA REGION DE ROSARIO.

En los Ultimos afios, Rosario y su region han sido €l escenario elegido para la gjecucion de un
conjunto de grandes obras de infraestructuras cuya concrecion efectiva despertd renovadas
expectativas acerca de un potencial aumento de la competitividad y, consiguientemente, del
crecimiento econdmico. El variado y nutrido "repertorio de obras' que, ya se encuentren en
etapa de proyecto avanzado o0 en gecucion efectiva, constituye una realidad que requiere de

una reflexion particularizada.

Habiendo fundamentado la importancia de la competitividad sistémica como fuente de desa-
rrollo regional, no nos queda sino dar una mirada introspectiva a lo que seria su gestacion y

puesta en practica. Esto no es menor dadas las dificultades que el proceso presenta.

En la construccion de este esquema no necesitamos nuevos fundamentos tedricos para con-
cluir que el sector publico debe ser e encargado de impulsar € proceso, por |lo menos en su
fase inicial. Basandonos en e caracter que revisten las obras de infraestructura, de acuerdo a
las fallas que & mercado presenta para su realizacion desde lo privado, y sabiendo que son
determinantes para la base de apoyo del resto de los elementos que modelan el sistema, no es
necesario buscar mas argumentos que justifiquen la presencia del Estado "a priori”. Sin em-
bargo, desde una lectura mas politica, se podria destacar que la accion gubernamental tendria
menos incentivos para actuar favoreciendo a un sector que si la gjecucion se redliza directa
mente desde ambitos privados.@be esta manera, y como préximo paso, tendriamos que de-
finir e nivel de gobierno encargado de la planificacién, y es aqui donde surgen diferentes

criterios segun el ambito geogréafico en que se define laregion.

Para €l caso de Rosario metropolitana, pareciera que, dado el problema de la gobernabilidad,
seriaé nivel provincia - Santa Fé& el ambito idoneo de coordinacién de los distintos partici-
pantes del proceso. Si Ilevamos la linea de razonamiento hacia la identificacion del problema,

y buscamos elaborar una propuesta adecuada para solucionarlo, es e ambito municipal por su

14 Adn considerando el poder de los lobbies politicos, sigue siendo preferible la participacion del Estado debido
asu objetivo Ultimo de aumentar €l bienestar social, haciendo el mejor uso de |os recursos disponibles.
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cercania 'y mayor conocimiento de la realidad que 1o rodea, €l nivel de gobierno del que es
mas probable y de donde se espera que surja la iniciativa de centralizar la toma de decision.
Es en este nivel de gobierno, donde se puede percibir con mayor claridad la urgenciay priori-
dad de la accién requerida (por sus diferentes areas de influencia); a su vez, eslaregién quien
recibe |os efectos que modifican (para bien o paramal ) su fisonomia.

Si partimos de la base que € sistema de gobierno federal no es perfecto, puede ser ésta una
opcion valida para dar comienzo a proceso de la competitividad sistémica, sin descartar de
plano la opcidon complementaria de una agencia gubernamental o ente de accion regiona y el
rol que ésta pueda jugar; sin embargo, de acuerdo a la experiencia aprendida a partir del Sis-
tema Naciona de Inversion Publica, y por la forma de hacer gobierno en la Argentina, no
parece ser la centralizacion el medio més confiable através del cua llevar a cabo un proyecto,

y menos alln, esperar unarespuesta parala solucion de los problemas locales.

Por |o tanto, y sabiendo de las limitaciones municipales para imponer un proyecto regional, se
destaca el papel de importancia que puede jugar un centro urbano de peso como es Rosario,
aln en su caracter de nivel inferior de gobierno, actuando como impulsor de un esquema de
competitividad sistémica para € litoral santafecino y convirtiéndose en € ge principal atra-

vés del cual se puede articular la coordinacion de actores en la Region.

A principios del siglo XXI, nos encontramos inmersos en un proceso altamente dindmico de
evolucion de todos los factores econdmicos y variables que afectan nuestro entorno social..
Este proceso denominado globalizacion, trae consigo nuevas reglas de juego paralas cuales se

requiere un nuevo enfoque gque considere todas las dimensiones del nuevo paradigma.

Dadas las implicaciones de una nueva forma de relacionarse en el mundo, es necesario esta-
blecer una estrategia de crecimiento adecuada con las “nuevas amenazas’ que se ciernen so-
bre las posibilidades de desarrollo para la region. En este sentido, se destaca la importancia
de “repensar” el espacio metropolitano desde un enfoque "sistémico™ de la competitividad y, a
partir de un caso concreto, identificar las debilidades que ofrece el proceso actual.

I1.2. ANTECEDENTES DE LA CONEXION FiSICA ROSARIO-VICTORIA.

Los antecedentes para el establecimiento de una comunicacion entre las ciudades de Rosario
(SantaFe) y Victoria (Entre Rios) datan del siglo X1X. ( ver resefia adjunta).
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BREVE RESENA HISTORICA:

- 1847. Justo J.de Urquiza, considerando el poderio econémico y socia de la zona, ordeno
construir un canal destinado a resolver los problemas del Puerto de Victoria (Canal Uranga)

- 1898. El Sub- Prefecto Piaggio construye un cana haciendo posible el enlace fluvial entre
ambas localidades.

- 1916. Piaggio concibe la idea de construir un Camino sobre las Islas y propone instalar bal-
sas parael cruce deriachosintermedios en lasislasy asi acortar distancias.

- 1930. El Congreso Nacional aprueba la realizacion del proyecto de canal- camino. La gran
depresion y e golpe militar impidieron su realizacion en tiempo (el presidente H.lrigoyen ya
habia mandado las dragas).

- 1935. Se establece e servicio de Balsa Automovil, que cumplia €l recorrido Victoria- Pto.
San Martin.

Hacia estos anos se puede establecer una segunda etapa en la concepcion de la obra. Se cues-
tiona el canal y se piensa en un canal y camino dada el régimen del rio que impide mantener
la vinculacion en funcionamiento

- 1971- Tras innumerables avances y retrocesos, se crea el Complegjo Regional Rosario- Vic-
toria, entidad que realiza gestiones a nivel naciona y cumple un papel fundamental en la difu-
sion de la obra.

Por entonces la vinculacion Rosario- Victoria toma otras connotaciones por vincular la Meso-
potamia con €l resto del pais, cuestion geoestratégica que recibe mayor atencion. Por esos

anos se habla del "puente’ como una posibilidad "tecnol 6gicamente” factible de evaluar.

- 1984. Se suscribe un convenio entre Provincias; la Subsecretaria de Transporte Fluvia y
Maritimo, la Direccién Nacional de Vialidad y las Municipalidades (Rosario y Victoria), para
el estudio, proyecto, construccién y financiamiento. Se trato de interesar al gobierno nacional.

- 1988 La Nacién suspendio la construccién debido ala falta de estudios de " Prefactibilidad”.

- 1991. Se suscribe un Convenio entre ambas Provincias y la Secretaria de Obras 'y Servicios
para profundizar estudios, a los efectos de evaluar la factibilidad técnico- econdmica de la
vinculacién através de un Complego.

Luego de varios intentos y proyectos frustrados, avances y retrocesos de la obray, pese a que
se contaba con el fuerte apoyo dado por las fuerzas vivas de ambas localidades, pasaron mu-
chos afios hasta que la realizacion de la obra se encaminara definitivamente a partir de la fir-

ma del convenio entre los gobernadores de ambas Provincias y €l Secretario de Obrasy Servi-
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cios Publicos de la Nacién (el 19-09-91, en Rosario). El objeto del mismo fue continuar y
profundizar los estudios iniciados a los fines de evaluar |a factibilidad técnico- econdmica de

lavinculacion fisica Rosario- Victoria mediante un complejo vial E]

En noviembre de 1991, ambas Provincia designaron los grupos de trabajo quien presenta,
tiempo después, e estudio de prefactibilidad avanzado por medio de distintas exposiciones

publicas, alaNaciony los Municipios, haciendo llegar la documentacion ala autoridad.

Durante 1993 y, en €l marco del Convenio ya firmado, se Illamé a Expresiones de Interés, re-
sultando de tal convocatoria la presencia de gran nUmero de empresas nacionales y extranjeras
con voluntad de participar en el proceso licitatorio. Mediando aportes nacionales, se trabajo
en este periodo en la profundizacion de distintos temas ya evaluados en € estudio de prefacti-
bilidad como e impacto ambiental, el desarrollo agropecuario, los pronosticos de transito, la

evaluacion econdmica- beneficio del usuario, entre otros.

PROCESO LICITATORIO Y ADJUDICACION.

- 1992. El compromiso de la Nacion queda firme a través del Dec. N° 2045 declaracion de
Interés Nacional

- 1996. El Ministerio de Economia, Obras y Servicios Publicos de la Nacion oficializa el lla-
mado a Concurso Publico Nacional e Internacional. La Adjudicacién seria por Concesién de
Obra Publica con pege.

- 1997. Se rechazl la oferta presentada, por no gjustarse a Pliego de Bases y condiciones. Se
decide una 2° Licitacion Publica Nacional e Internacional. El Subsidio ofrecido por e Estado
mas que duplicad anterior.

- 1998. Se adjudica a Consorcio integrado por Impregilo Soc.por acciones, Hochtief Aktien-
gesellechaft, Iglys sa, VormGebr. Helfmann, Techint Compafia Técnica Internacional SACel
y B.Roggio e Hijos SA, constituidos como Concesionario en “Puentes del Litoral SA.”

- 2002. Paralizacion de las obras por decision de "Puentes del Litoral". El incumplimiento era
motivo de rescision del contrato con gecucion de garantias, sin embargo, la empresa quiso
renegociar aludiendo "alteraciones econdmicas del pais' que impedian se otorgara €l préstamo
internaciona del BID para terminar.

15 A través del Convenio se decidié, ademas. 1) constituir un Comité Ejecutivo conformado por las partes, 2)
crear un Grupo de Trabajo para elaborar |os estudios correspondientes, 3) convenir através del Comité Ejecutivo
los aportes en personal, locales y gastos de funcionamiento del Grupo de Trabajo, 4) aprobar por parte del Comi-
té Ejecutivo el plan de tareas realizado por € Grupo de Trabajo y 5) dictar los actos administrativos y legislati-
VOS que sus propias estructuras legales internas exijan.
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- 2002 El Estado en convenio con las Provincias decide su terminacion a marzo/2003.y se
asiste financieramente a Concesionario para, finamente, habilitar precariamente la obra el
22 de Mayo de 2003.

En 1995, se suscribe un nuevo convenio entre Nacion y Provincias, en € cua las partes
acuerdan llevar adelante el proceso licitatorio bajo e régimen de Concesion de obra Publica

por pedje, parala construccion, mantenimiento, administracion y explotacion de la obra.[[6]

El Ministerio de Economia, Obras y Servicios Publicos de la Nacion, mediante la resolucion
N° 498/96 oficializ6 el Ilamado a Concurso Publico Nacional e Internacional, dando inicio a
proceso Iicitatorio@ El Presupuesto Nacional 1997 incorporaba la prevision trianual del
100% del subsidio previsto para la financiacion de la obra. Mediante la Resol. N° 787 /97 se
rechazo la Unica oferta presentada por no gjustarse a Pliego de Bases y Condiciones, quedan-

do sin efecto el proceso licitatorio.

Por la Resol. N° 815 del 01/08/97, se concreta € [lamado a una segunda Licitacién Publica

Nacional e Internacional parala Concesion de Obra Publica.

La principal modificacion fue el incremento del valor méximo de la subvencion a otorgar, la
cual se establecio en $210mill. como aportes por la Nacién y 20 mill. A cargo de las Provin-
cias. La disposicion facultaba al Ministerio de Economia Obras 'y Servicios Publicos a refor-

mular los parametros técnicos, economicos y financieros parafacilitar su concrecion.

Pocos dias después se convoco a Segundo Llamado a Licitacion, donde el monto del Subsi-
dio tope ofrecido por el Estado méas que duplica el anterior. Ello permite afirmar que no exis-
tieron razones fundadas en principios de racionalidad derivados de una eval uacion econémica,

sino una firme decision politica de llevar adelante la obra.

16 En este convenio también se establecia: @) El otorgamiento de un subsidio maximo de $100.000.000 (la Na-
cion aportaria €l 80% del monto y €l resto era soportado por cada provincia en proporciones iguales), b) Las
decisiones del proceso licitatorio serian responsabilidades del Comité Ejecutivo, ¢) Determinacién de las funcio-
nes del Grupo de Trabgjo, d) Los aportes serian centralizados por la Secretaria de Obras y Servicios Publicos de
la Nacion, la cual se constituye en el concedente, €) Elaboracion de los Estatutos para € Organo de Control,
sujeto a la aprobacion por medio del Convenio Nacion- Provincias y refrendado por las legidaturas y, f) Las
provincias se obligaron a declarar de utilidad publicay sujetas a expropiaciones o servidumbres las areas necesa-
rias, haciéndose cargo de los actos administrativos ante de la finalizacion de la " Presentacién de las Ofertas’” con
indemnizaciones y eventuales acciones judiciales a cargo de la concesion.

17 Enestaprimerainstancia las empresas calificadas fueron:

Impregilo SPA, Techint Cia. Técnica Internacional SACI, Hochtieff AG, B.Roggio e Hijos SA, Iglys SA
Dragado y Construcciones SA, Jan de Nul NV, Bouygues, Dycasas, Fomentosy Contratas SA.

ICA SA de CV, OMAC SA de CV, Mexpresa SA de CV, Sociedad Comercial del Plata SA, Ferrovial SA
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Por Resol. N° 1.309 del 13/11/97, mediando la presentacion de cuatro consorciodl8] se decla-
ré ganador al grupo liderado por la firma Impregilo SA, constituyéndose a los fines de la
Concesion como Puentes del Litoral S.AA. por Dec. N° 581/98, se aprobod la adjudicacion al
mencionado Consorcio, quien tomd bajo su responsabilidad la realizacion del proyecto, € ecu-

cion y mantenimiento de la Conexion Fisica, por € término de 25 afnos.

La prevision de obra inicia sufrié una modificacion posterior, amplidndose a 4 carriles sobre
el puente principal y viaductos de acceso, segun la Resol. N° 86/99, mediante la cual se apro-
b6 la descripcidn técnica de la obra. Al afio siguiente, se aceptd el presupuesto definitivo de la
ampliacion por lasumade $27.471.367, importe a financiar por el Estado.

Presupuesto de las obras. Costo total inicial delaobra $350.202.193 (100 %)

Subsidio estatal inicia $ 207.100.000 (53,43%)
Subsidio de Provincias $ 20.000.000 ( 5,70%)
Aporte empresario $ 143.102.193 (40,87%)

Ampliacion a4 Carriles $ 27.471.367 (acargo Estado Nac)

Larealizacion de la Conexion Fisica Rosario y Victoria como obra publica por pegje con sub-

vencion, contaba con tres fuentes de financiamiento previstas:

A- Aporte de capital de los accionistas. La Sociedad Puentes del Litoral SA se constitu-
y6 legamente e integré su capital inicia (a 1998) por un valor de 8.400.000%, importe
gue se aumentd a posteriori por Asamblea del 15/07/98 a 30.000.000$, de modo de cum-
plir un requisito del contrato de concesiéon que establecia este monto minimo. Posterior-
mente, en diciembre- 2000 |os accionistas por Asamblea Extraordinariay especial, decidie-
ron incrementar el capital a 43.650.000% mediante la emision de 13.650.000 acciones ordi-
narias, nominativasy no endosables (arequerimiento del BID).

18 Los consorcios calificados en esta 2° licitacion fueron los tres mencionados anteriormente y un consorcio
adicional integrado por Triturados Basdlticos y Derivados SA de CV vy otros.
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B- Aporte dela Subvencion a cargo del concedente. La construccién de las obras selle-
vO a cabo, en una primera etapa a partir de los aportes del Concedente, hasta agotar €l
monto comprometido (monto de 227.100.000$ +27.471.367$ de ampliacion).

C- Financiamiento por parte de entidades Financieras. Estas deberian cubrir € saldo
necesario para cumplir con las obligaciones contractuales, segun programa financiero que
integraba la documentacion de la oferta. El 31 de julio de 2000 se suscribio con €l Banco
Interamericano de Desarrollo el contrato de préstamo por U$S 73.751.000, pactandose con
la Empresa un incremento del capital social, elevandolo a 59.039.0008. Pese al cumpli-
miento de la empresa (parcial) de este compromiso, nunca llegé a ser desembolsado monto
alguno de este crédito.

Analizando la obra y, desde el punto de vista de las imputaciones presupuestarias, se esta
frente una situacion paradgjica; la asignacion de los fondos se hace como subsidio a privados
por lo cual las abultadas partidas destinadas a Puentes del Litoral SA. no integran |os montos
asignados por € Estado como Inversién Publica sino que quedan dentro del marco de la In-
version Privaday como subsidio aella. (El subsidio a la obra derivé de la necesidad de cubrir
los costos de gecucion y mantenimiento, siendo varios los estudios de prefactibilidad que
indicaban, casi invariablemente que la rentabilidad privada con relacion al costo de las obras
propuestas, no resultaba atractiva).

El flujo de fondos de la concesionaria también lo integro, un tratamiento especia del IVA y
del Impuesto a las ganancias, |a exencion de impuestos devengados tanto en la Provincia de
Santa Fe como en Entre Rios por el término de 13 afios de concesion y la exencion de las ta-
sas municipales, tanto de la Ciudad de Rosario como de Victoria

Iniciadas las tareas, € desarrollo de las mismas transcurrio répidamente en una primera ins-
tanciay sin problemas, incluso adelantandose en cuanto a avance programado de éstas en €
tiempo. El financiamiento de la obra, a partir de los aportes publicos, se cumplié en su totali-
dad; sin embargo, a consecuencia de las ateraciones en € escenario macroecondmico, hacia
fines del afio 2001, y la imposibilidad por parte de la Empresa de acceder a financiamiento
internacional en el que se habia apoyado la oferta para la terminacion de las obras, |la empresa
Puentes del Litoral S.A. paraiz6 las tareas, amparada en razones gjenas a su voluntad, las que
impactaban su capacidad de financiamiento. Con este argumento solicito a Estado la renego-
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ciacion del contrato, de modo de diferir € plazo de terminacion de la obra, modificar latarifa
de pegje y pedir una ampliacién de la subvencién otorgada@

A raiz de esto y frente a la sospecha de la existencia de sobreprecios, la Camara de Diputados
de la Nacion aprueba una auditoria técnica y contable sobre las obras, la cua es llevada a ca
bo por la Facultad de Ingenieria de la UBA, quien tuvo a su cargo la estimacion expeditiva del
valor de las obras de Conexion Fisica Rosario y Victoria sobre la informacion provista por €l
Organo de Control de las Concesiones Viales (OCCOVI). Dicho estudio arrojé como resulta-
do un vaor de obra estimado de 342.335.473 $- IVA incluido (precios adic.2001).

El PEN tomo con caracter excepcional la decision de asistir financieramente al Concesiona-
rio, sin que lamismaimplique larenunciaaaplicar las penalidades que correspondieran por
falta de cumplimiento de las obligaciones contractual es, respondiendo de este modo al Con-
venio firmado entre Estado y Provincias el 22/10/02, en el que surgi6 la necesidad de finalizar
la Conexion en e menor tiempo posible.

La Concesionaria accedio finalmente por Dec. N°172/2003 al Convenio de Asistencia Finan-
ciera con € Estado Nacional, a través del Organo de Control de Concesiones Viales (repre-
sentante en la relacion contractual) destinado a la finalizacion de las Obras de la Conexion,20
por la surrEbe 51.648.352% con cargo a Fondo Fiduciario de Infraestructura del Sistema In-
tegrado de Transporte Via (SISVIAL).21 []

Cerrando la evolucion del Enlace a presente, la Habilitacion provisoria se alcanzo €
22/05/03, previa constitucion de la garantia de mantenimiento, y fijandose por parte de la Se-
cretaria de Obras Publicas el nuevo valor del pegje en 9% (vehiculo de 2 gjes)22} Quedd pen-
diente a la fecha de aprobacion definitiva, el Manual de explotacion y mantenimiento y la

terminacion de tareas (aln sin concluir).

19 El incumplimiento por parte de lafirma Puente del Litoral SA en lo referente a avance de obra era motivo de
rescision del contrato de concesion con la consiguiente gjecucion de las garantias respectivas, condicién clara
mente establecidaen el Pliego Licitatorio.

20 En los Considerandos de la Resol. 172/03 se reconoce que Puentes del Litoral invirtié 107.299.304% luego de
gue el Estado Nacion y las Provincias cumplieron totalmente con el financiamiento comprometido. La Asistencia
debia estar garantizada por una caucion de la Concesionaria afavor del Fondo Fiduciario, de su derecho al cobro
detarifade pegje.

21 Por su parte, la Comision de Renegociacion de Contratos de Obras y Servicios Pdblicos del Ministerio de
Economia de la Nacién, tomaré en cuenta la asistencia financiera realizada a los efectos que correspondan, para
concluir las tratativas en curso.
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I1.3- PROCESO DE EVALUACION DE OBRA- METODOL OGIAS APLICADAS.

Mas alla de los estudios previos realizados y, segun lo exigia en el Pliego de bases y condi-
ciones, las ofertas estuvieron acompariadas con una serie de estudios a cargo de cada consor-
cio interesado. Ellos se apoyaron en los estudios previos de factibilidad de obra, que sirvieran
de base a Llamado a licitacion. El proyecto definitivo del Enlace fue una tarea pendiente,
siendo prevista“su realizacion” por parte de la Concesionaria, una vez hecha la adjudicacion.

Entre los estudios complementarios presentados se encontraban:

= Demanda de Transito y proyecciones, determinando transitos inducidos y generados
con determinacién de la Region y sus al cances.

= Estudios hidraulicos e hidroldgicos que justificaran € dimensionamiento y la ubica-
cion de las secciones hidraulicas y la cota del terraplén.

= Estudios geotécnicos para definir e perfil geolégico de la obra, justificar las funda-
cionesy el asentamiento de terraplenes.

» Estudio de preservacion del medio ambiente. Caracterizacion del proyecto y el am-
biente receptor, identificacion de impactos, €l plan de gerenciamiento ambiental y las me-
didas de mitigacién de impactos y recomposicion del dafio.

= Defensas del puente contra el impacto de barcos. Determinacién de riesgos y frecuen-
cia de colapsos.

La evaluacion econdmica social de la Conexiéon Rosario- Victoria que fue realizada por la
provincia de Santa FeR3] se baso en los lineamientos establecidos por € BIDR4|para la eva-
luacion de proyectos de carreteras. La metodologia utilizada establece dos modalidades de

cuantificacion de | os beneficios econdémicos:

a) El enfoque de los excedentes sociales, que estima los beneficios basicamente

en términos de los ahorros en |os costos de transporte para los usuarios de caminos, y

22 El valor del peaje original habia sido establecido en 7,40 U$S +1V A(vehiculo de dos €/ es- veh.equiva ente)
23 “Conexion Fisica Rosario- Victoria. Evaluacién Econémica’. Unidad de Desarrollo de Proyectos, Ministerio
de Obras, Servicios Publicosy Vivienda.

24 BID “Guia paralaformulacion de solicitudes de préstamos “ Sector Transporte de Carreteras’. Cap.7
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b) El enfoque de los excedentes del productor, que cuantifica los beneficios en
términos del incremento del valor agregado neto en la produccion de bienes 'y servi-

cios en € areade influenciadel camino.

Si bien la limitacion de la informacion disponible impuso aplicar e primer método de andli-
sis, una correcta medicion de los beneficios econdmicos totales deberia sumar 1os aumentos
netos en el valor agregado del total de la produccidn agropecuaria, industrial y de servicios, a
los ahorros de los usuarios del transito. Este requerimiento fue necesario dado que la vincula

cion suponia una ampliacion de lafrontera econdmicadel areade influencia.

Al ser un andlisis ex-ante, pretendi determinar la viabilidad econdmica del proyecto segin la
técnica Costo— Beneficio a fin de determinar la TIR. Para el logro de este objetivo, y siguien-
do la metodologia del BID, se corrigieron los valores de mercado utilizando precios de €fi-
ciencia, los cuales miden la repercusion de laobraen € PIB. En & proceso de identificacion y
cuantificacion de los beneficios econdmicos, se utilizo el enfoque de los excedentes sociales,
el cual consiste basicamente en la estimacion de los beneficios en términos de ahorros en los

costes de transporte para los potenciales usuarios de la obra.

Como beneficios directos del proyecto se tuvieron en cuenta |os siguientes conceptos:
. Ahorros en |os costos de operacion de los vehiculos
. Ahorro en |os tiempos de vigje de los usuarios

A pesar de laimposibilidad de cuantificar los benéficos indirectos, e informe indicaba que las
mayores externalidades positivas asociadas con la obra estaban vinculadas a desarrollo urba
no y del valle fluvial, en particular todo lo relacionado con las posibilidades de emprender

nuevas actividades asociadas a las ventajas de accesibilidad.

Los resultados alos que se arribé (estimado € inicio de obra a 1997, de inicio de operacion e
ano 2001, un plazo de concesién de 30 afios y tasa de actualizacion utilizada de 12%) fueron

los siguientes:

Evaluacion Financiera |Evaluacion economica
(apreciosde mercado) |(apreciosde eficiencia)
Tasa Interna de Retorno 14.75% 15.70%

VAN (en millones de pesos) 51.3 84.7
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I1.4- COMPARACION CON EL PROYECTO BUENOSAIRES- COLONIA p5|

La Comision Binaciona Puente Buenos Aires - Colonia fue creada el 19 de mayo de 1985
con intencion de promover su realizacion. Los estudios llevados adelante por la Comision

determinaron lafactibilidad técnica, ambiental, econdmicay financiera de lamisma.

Si bien esta obra permanecio instalada (al igual que en € caso Rosario- Victoria) muchos
anos en la voluntad de todos los Rioplatenses, recién en 1996 se firmo el tratado entre Argen-
tinay Uruguay con miras a su concrecion. (Seria el puente mas largo del mundo, de 42 km. de

extension y aun costo superior alos 800 mill. u$s)

La Comision Binacional, encargd y coording las investigaciones que financio el Banco Mun-
dial aun costo cercano alos 7 mill. u$s 'y elaborados por un consorcio de firmas internaciona-
les y regionales para la evaluacion de la factibilidad técnica y econémica del Puente. La di-
reccion del consorcio fue gercida por Louis Berger Int. secundada por Bear, Stearns & Co.
Inc. (Banco de Inversion) y Latham & Watkins (Estudio Juridico).

Los estudios se desarrollaron alo largo de cuatro afios en dos fases:. - Fase 1: evaluacion eco-
nomica-financiera del proyecto y parala seleccion de la mejor adternativa de trazay - la Fase
2: profundizacion de los estudios para la Traza el egida (Punta Lara-Punta de los Patos) y una

completa Evaluacion de Impacto Ambiental.

1- Los estudios del— Instituto Nacional del Agua INA (ex-INCY TH) de Argentina, Comision
Administradora del Rio de la Plata (CARP) y la Facultad de Ingenieria de la Universidad de
Buenos Aires (UBA) con la intervencion de su Instituto de Hidraulica de la Universidad Na-
ciona del Litoral y la Facultad de Ingenieria del Uruguay, coincidieron en cuanto a que en la
traza proyectada la sedimentacion produciria efectos insignificantes.

2- Con relacion ala navegabilidad fueron realizados estudios por parte de los siguientes espe-
cialistas: Louis Berger Int. Inc, Servicios Hidrograficos de las Armadas de Argentinay Uru-

guay y, Consultora SSPA de Suecia. Surge del informe de los mismos que los gélibos hori-

25 El Puente Buenos Aires —Colonia es por su similitud en cuanto a tipo de obray sobre todo, por su contempo-
raneidad en la gestion con nuestro caso de estudio, otra gran infraestructura ala cual recurrimos para establecer
una comparacion en los procesos seguido en la evaluacion y gjecucion de las obras.
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zontal y vertical definidos posibilitan que todos los barcos existentes o futuros, de navegacion

comercial o recreativa, podran navegar sin restricciones en el Rio de la Plata.

3- En cuanto a la Evaluacion Econdémica, Financiera'y de Riesgos la misma fue realizada por
IIAS (Universidad de Harvard) y e Banco Bearn Stearns que concluyen afirmando que €l
proyecto hace un aporte considerable a la economia de Argentina'y Uruguay. El valor presen-
te de los beneficios netos directos a los usuarios ascendia aproximadamente a US$ 611 millo-
nes para Argentinay a US$ 218 millones para Uruguay y desde €l punto de vista del Conce-
sionario € proyecto parecia ser muy prometedor financieramente. Existia una probabilidad

del 75% de que latasarea de retorno sobre lainversion sea mayor a 21%.

Al igua que en la vinculacion Rosario- Victoria, la evaluacion econdmica de obra permitio
determinar el impacto del proyecto en € PIB. En este caso, la metodol ogia utilizada distinguia
entre un pais exportador y otro importador. Los beneficios directos de la obra estaban asocia-
dos a la reduccién de los costos operativos y la disminucion de los tiempos de vigje de los
usuarios potenciales y €l impacto que los mismos provocan en €l comercio de los paises. En
este escenario, las ganancias de ambos paises resultan de la reduccién de los costos de trans-
porte, dependiendo de la elasticidad de oferta de las exportaciones y de la elasticidad de de-
manda de las importaciones(obra de vinculacién internacional).

En mayo de 1996 se decidi6 llamar a empresas nacional es de ambos Paises e internacionales a
precalificacion e intercambio de ideas en banco de informacion (data room), como paso pre-
vio para el futuro llamado a una licitacion publica internacional que otorgara la concesion de
obra para € disefio, construccién, operacion y mantenimiento de un puente vial. Se acordd
entre ambos Rstados que la construccion del puente sea realizada bajo €l régimen de conce-
sién a exclusivo costo, cargo y riesgo del concesionario seleccionado, mediando licitacion
publica internacional de oferentes, sin subsidios, avales ni cualquier otra forma de garantia

por parte de ambos Gobiernos.

Tres afos después de la firma del Tratado (1999), € Congreso del Uruguay aprobd la pro-
puesta, no asi Argentina donde el juego de intereses contrapuestos parece ser la razon que
primo en la postergacion. Las disputas por cual seria € trazado a seguir por la ruta del
“MERCOSUR” asi como el emplazamiento definitivo, motivo de numerosos estudios que
terminaron por definir a Punta Lara—cercana a La Plata- como € sitio de la Cabecera argenti-

na, dilataron en el tiempo la decision final de nuestro pais.
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CONCLUSIONES.

Tomar conciencia del mundo que nos rodea y del tiempo en que vivimos, es un deber de la
accion gubernamental, que se traduce en la orientacion de las politicas necesarias y la coordi-
nacién de los actores involucrados, para la conformacion de un ambiente apto para € creci-
miento y €l desarrollo. El nuevo enfoque viene a sustituir €l viejo modelo clésico de las venta-
jas comparativas por otro donde el contexto cambiante requiere de la adaptacion permanente;
la competitividad adquiere ahora nuevas dimensiones, mas alla de la tradicional reduccion de

|os costos.

La globalizacién va de la mano de la regionalizacion, y esta Ultima, conlleva la creacion de
grandes blogues econdmicos donde se concentran las inversiones (Iéase Union Europea, Blo-
gue Norteamericano, etc.). Estas inversiones se materializan en la localizacion de grandes
multinacionales que explotan las diferencias entre paises apoyadas por e creciente comercio
intra- firmas. Ademas, |as nuevas tecnol ogias aplicadas a la produccién requieren de una ma-
no de obra cada vez mas calificaday especializada, junto con una ampliared de servicios tan-
to técnicos como personales, que sirvan como base de apoyo de esa estructura complegja. Con-
juntamente, se busca también una red transportes fluida que facilite el traslado y obtencion de
los insumos a bgjo costo, acercando las distancias entre proveedor y consumidor.

Dentro de esta concepcion globa de la competitividad, se destaca la creacidon de un entorno
"meso" que reune las caracteristicas sefialadas. Este entorno, fuente de la competitividad in-
dustrial segin lateoria, no surge espontaneamente al modificarse € contexto macro ni se crea
recurriendo exclusivamente a politicas de nivel micro. Es en redlidad, € producto de un pa
tron de interaccion complejo y dinamico entre el Estado, las empresas, las instituciones y la

capacidad organizativa de una sociedad. 6]

Dentro de este "entorno”, quienes compiten en e mercado mundia ya no son empresas aisla-
das que operan en forma descentralizada, sino clusters industriales. Para estos grupos de em-
presas constituidos en redes, la dinamica de desarrollo depende sustancialmente de la eficacia
de sus localizaciones industriales, es decir, de la existencia de ventajas adicionales a partir de

contar con €l apoyo de universidades, centros de capacitacién, centros de investigacion y

26 Klaus Esser y otros, 1996. Pg. 42.



Octavas Jornadas "Investigaciones en la Facultad" de Ciencias Econdmicas y Estadistica, noviembre 2003.

desarrollo, sistemas de informacion tecnoldgica, y sobre todo, de una infraestructura fisica
adecuada que haga posible una estructura de redes de apoyo a la produccion y que facilite, en

alguna medida, €l desarrollo regional.

Habiendo partido desde los enfoques tradicionales de la economia respecto a desarrollo re-
giona y su vinculacién con la infraestructura, [legamos a reconocer gue es la competitividad
sistémica un enfoque "atractivo” parala mejor interpretacion de la situacion actual y para el

abordaje de propuestas que tengan que ver con el desarrollo regional.

De este primer contacto, se visualizan limitaciones econdmicas y financieras, ingtitucionales y
de gobernabilidad politica, entre otras. Tanto las limitaciones como los a cances identificados
son multiples y habra que tomarlos en cuenta para una propuesta, que necesariamente debera
ser integradora. Si bien este trabgjo intenta actuar como un disparador de ideas a los fines de
abrir caminos posibles e imaginar las bases sobre las cuales debe asentarse el desarrollo re-
giona y, en particular, la materializacion de las inversiones en infraestructura necesarias para
alcanzarlo, serd necesario indagar como desde el plano regional puede y debe pensarse el de-

sarrollo paraluego definir los pasos a seguir dentro de un proceso.

Es posible que la planificacion estratégica a escala regional sea el método més apropiado para
determinar la orientacion y, las técnicas de evaluacion de inversiones las encargadas de apor-
tar racionalidad alatoma de decisiones. Tanto uno como otro instrumento, tienen para nuestra

realidad regional, escasos antecedentes y aplicacion concretas en los hechos.

El més elemental principio de racionalidad en el empleo de recursos del Estado indica que
indefectiblemente la evaluacion social de un proyecto debe exhibir un valor actual de los be-
neficios sociales netos positivos para que se considere su financiamiento. En €l caso del Puen-
te Rosario- Victoria € Estado aporta un significativo subsidio, 1o cua crea un interrogante a
cerca de s se ha cumplido con aquel requisito. Dada la falta de precisiones en la documenta-
cion técnica con que se licitala obra'y la premura con gque se define el aumento del subsidio
del Estado, hacen dudar de la coherencia en la asignacion de fondos para la seleccién y cons-

truccion de obras publicas en € pais.

Estaidea se refuerza si se reconoce que su puesta en marcha se realiz6 por fuera del Sistema
de Inversién Publica Nacional, creado por Ley N° 24.354/94 con la intencién de ordenar y
priorizar larealizacién de las mismas, y desde € cual se imponia laidea que todas las Obras

Privadas con subsidio (éste seria el encuadre legal de la Conexion Rosario- Victoria) cumplie-
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ran con € requisito de contar con el proyecto y la evaluacion previa a otorgamiento del sub-

sidio, aval o cualquier otro beneficio que se requiera.

En la documentacion analizada en ningln momento se verifican menciones a la citada norma-
tiva, por lo que se puede estimar que €l ordenamiento a que inducia esta Ley, tratando de
garantizar la apropiada realizacion del gasto, no fuera atendido en este caso.

En realidad, la firme decision politica del Estado de materializar la obra parece haber sido el
respaldo necesario y suficiente para salvar las distintas debilidades que acompafiaron e con-
trovertido proceso licitatorio y de adjudicacion final. De este modo, podriamos concluir en
gue € peso de la variable politica en ambos proyectos jugé un papel determinante; en un caso,
favoreciendo su construccion (Rosario- Victorid), en otro, dilatdndola (Buenos Aires- Colo-
nia). Tal vez el hecho mas cuestionado tenga que ver con la realizacion de un llamado a Lici-
tacion y posterior adjudicacion de las obras sin contar con proyecto definitivo. (La licitacion
se resolvid incluso con un subsidio topey las ofertas se concretaron sin contar con las especi-
ficaciones definitivas que harian posible su construccion).

Hay una segunda cuestion controvertible sobre el caso: el fuerte subsidio otorgado por € Es-
tado - superior a monto comprometido por la empresa- y e cuestionamiento acerca de s
Puentes ddl Litoral SA. realiz6 en tiempo y forma los aportes comprometidos. Resta una bre-
ve mencién alo que se entiende como una de las fallas mas graves de las que adolece € pro-
ceso: € incumplimiento de los términos contractuales y las normas establecidas a momento
de otorgarse una concesion. Es frecuente que el Estado deba salir a garantizar o que "él ries-
go empresario” no hace, a pesar de que en una primera instancia las garantias del contrato
resulten claras y equitativas. Es coman que el sector publico - a sabiendas de sus dificultades
para sostener y controlar las condiciones- caiga en la trampa de la "renegociacion de los tér-
minos' y el balance final se cierre con un incremento de sus obligaciones a la par que los

beneficios se trasladan al concesionario.

Finalmente, es de observar las enormes dificultades a vencer cuando se quiere acceder a con-
sultar material sobre la obra, conocer |0s presupuestos de gastos e inversion, los montos reali-
zados o las condiciones bgjo las que se lleva adelante la renegociacion de los términos del
contrato; por lo general, no es accesible estainformacion y se convierte en una constante difi-
cil de superar para quienes quieran trabajar u aportar a una mejor resolucion del conflicto.
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Es un lugar comun, la falta de conocimiento o las deficiencias en la difusiéon de la informa-
cion, las que experimentan no solo quienes como en este caso tenemos un interés técnico o
académico en el proceso, sino también para quienes integrando los distintos estamentos del
poder publico, pretenden velar por la eficiencia y objetividad con que se readiza € gasto y
disponer el manejo de los recursos a este fin. Es asi que lainstancia regional -local permanece
ausente, agada de la toma de decision y sin posibilidades de intervenir en muchos casos,
guedando a la zaga de muchas de las decisiones que se toman en e tema. Es fundamental to-
mar en cuenta'y avanzar en esta direccion si [o que se pretende es mejorar 1os niveles de com-

petitividad parala Region.
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