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PROGRAMA DE MODERNIZACION PORTUARIA
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RESUMEN EJECUTIVO

La Nacidén Argentina.

El Prestatario, por intermedio de la Subsecretaria de
Puertos y Transportes de Larga Distancia (SSPyTLD),
con participacién de las provincias y de los entes
auténomos de derecho pidblico a cargo de 1la
administracidén portuaria.

BID: US$104,0 millones (OC)
Aporte local:

- Gobierno nacional US$ 25,2 millones
- Provincias US$ 10,8 millones
- Sector privado USS 68,0 millones
Total: ) US$208,0 millones
Plazo de amortizacidn: 20 aflos

Periodo de desembolso: 4 afios

Tipo de interés: variable
Inspeccidén y vigilancia: 1%

Comisidn de crédito: 0,75%

Plazo iniciacidén obras: 2 afios

El Programa tiene como fin contribuir a la reduccién
del costo del transporte en el comercio exterior. Su
propdsito es aumentar la eficiencia del sector
portuario dentro del contexto de transporte y
logistica modernos, dando mayoxr seguridad b4
proteccidén ambiental a las actividades portuarias.

El Programa se compone de dos subprogramas. El
Subprograma de Mejoramiento Portuario
(US$150 millones de <costos directos) tiene el

propbsito de disminuir los tiempos de espera en rada
y de carga/descarga de los barcos en puertos claves
del sistema, agilizando la entrada y salida de las
cargas del puerto. El Subprograma de Seguridad vy
Proteccidén Ambiental (US$16 millones) tiene el
propdsito de disminuir los problemas de contaminacidn
relacionados con el trénsito maritimo y fluvial,
mejorando la capacidad para combatir siniestros,
incluyendo incendios y derrames, en las A4&reas
portuarias.
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DESCRIPCION:

Para ello se ha diseflado un conjunto de acciones
dirigidas a: (i) rehabilitar y aumentar la oferta de
espacios de atraque, mejorar las obras de abrigo y
defensas y modernizar los sistemas de transferencia
de cargas en puertos clave del sistema; y (ii) adqui-
rir y poner en operacidén sistemas de recoleccidn de
efluentes y basura de los barcos, asi como egquipos
para prevenciédn y control de siniestros.

La operacidén se caracteriza como un programa de obras
miltiples en que, en el primer afio, se adquirirén
equipos y se efectuardn obras en Puerto Nuevo de
Buenos Aires (PNBA) y en los puertos de Concepcidn
del Uruguay, Deseado y Madryn. En el segundo afio se
podré&n incluir la terminal intermodal en PNBA y obras
en puertos adicionales. Ademds, serén adquiridos
equipos para control de derrames y siniestros y se
realizaréan otras actividades ambientales.

El Banco participard principalmente en el financia-
miento de las obras y equipos mencionados, ademés de
financiar estudios y asistencia técnica. El gobierno
nacional proveerd los fondos de contrapartida para
algunos componentes de alcance nacional y puertos
especificos, incluyendo el PNBA; 1los gobiernos o
entes autédnomos provinciales involucrados financiarén
12% del wvalor de sus respectivos proyectos especi-
ficos; vy, en conformidad con la estrategia de incor-
porar al sector privado en el financiamiento de los
costos y en la operaciédn de las terminales portuarias
piblicas, éste participard con el financiamiento de
las obras y equipos con los que estd modernizando sus
operaciones en el PNBA y en otros puertos que
compondrédn el Programa. Adicionalmente, el Programa
incluye actividades de fortalecimiento institucioconal
en el &area ambiental y en los proyectos indicados,
apoyando el proceso de modernizacidén administrativa
en marcha.

Actualmente casi todas las actividades relacionadas
con la movilizacién de cargas en 1los puertos
argentinos son efectuadas por entidades del sector
privado. La presente operacidn se estructura bajo el
modelo sefiorio de administracidén portuaria y se
concentra en las obras e instalaciones de infraes-
tructura portuaria de uso comin en parceria con el
sector privado y en las que no serian atendidas por
el sector privado bajo condiciones aceptables de
competencia. Se excluyen explicitamente las
terminales privadas de granos y petrdleo, las cuales
constituyen imversiones tipicas del sector privado.
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El Comité de Medio Ambiente (CMA), en la reunién del
10 de enero de 1995, clasificd esta operacidén en 1la
Categoria III. La Evaluacién Ambiental del Programa,
conteniendo los Estudios de Impacto Ambiental (EIA)
de los proyectos que se iniciardn durante el primer
afio del Programa, fue puesto a disposicidén del
piblico a fines de noviembre de 1995 y se han
recibido algunos comentarios de personas e
instituciones interesadas en asuntos ambientales, que
fueron tomados en cuenta para la elaboracidén del
Informe Ambiental. El1 Informe Ambiental fue aprobado
por el CMA el 3 de septiembre de 1996 y enviado al
PIC el 6 de septiembre de 1996. Los EIA de proyectos
que seréan incorporados al Programa se pondran a
disposicidén del piblico, siguiendo procedimientos
similares.

La modernizacidén de la infraestructura portuaria
reducird un elemento clave del costo del comercio
internacional, beneficiando a los consumidores
argentinos y mejorando la posicidn competitiva de los
exportadores agricolas y la industria argentina,
elemento fundamental en la estrategia de moderniza-
cién de la economia del pais. La recuperacidén de
muelles y la construcciédn de nuevos sitios de atraque
en puertos congestionados disminuiré&n 1los fletes vy
tiempos de transferencia de cargas. La adecuacidn de
escolleras, accesos terrestres y estaciones de
transferencia de cargas brindard al pais un elemento
sinergético en el desarrollo de una cadena logistica
eficiente, disminuyendo los riesgos de siniestros,
demoras y el costo del transporte hidroviario y su
traslado hacia y desde los puertos.

Las obras del Programa contribuirdn a disminuir 1la
contaminacién del ambiente portuario y de sus &reas
circundantes. Su componente ambiental también
aumentard la capacidad de respuesta ante siniestros,
derrames Yy accidentes gque ocurran. Ademés de
contribuir a la preservacidén del medio ambiente y de
la vida marina, aumentard la oportunidad de expandir
la industria nacional de cruceros y del turismo
ecolégico que se basa en la riqueza de paisajes
naturales y fauna maritima en Argentina.

Las entidades portuarias provinciales se crearon
recientemente y vienen trabajando con eficiencia,
pero la coordinacidén institucional podrd presentar
dificultades para la adecuada ejecucién del Programa,
especialmente del componente de seguridad Y
proteccidén ambiental. Para disminuir este riesgo, el
Banco y la SSPyTLD han acordado modelos de convenios
y realizado reuniones con las partes interesadas,
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ESTRATEGIA DEL
BANCO EN EL PAIS
Y EN EL SECTOR:

CRITERIOS DE LA
POLITICA RELATIVA
A LA POBREZA Y
ASPECTOS SOCIALES:

CONTRATACIONES DE
OBRAS, BIENES Y
SERVICIOS DE
CONSULTORIA:

facilitando acuerdos preliminares y definiciones que
permitirdn la elaboracidén de un nuevo marco normativo
de seguridad y de navegacidén maritima y fluvial, el
cual definiria las responsabilidades de las entidades
involucradas en el sector (Y 3.24, 3.25 y 3.26).

Tanto los proyectos a cargo de las administraciones
provinciales como la demanda de cargas de importacidn
y exportacidén pueden ser afectados significativamente
por factores externos al Programa, Ccomo nuevos planes
de reajuste fiscal, cambios macroecondmicos y cambios
en los patrones de produccién y comercio. Se
considera que la posible influencia negativa gque
tendrian dichos fendémenos seria puntual y temporal, y
la consecuencia més probable geria la demora en la
ejecucién de alguno de 1los proyectos individuales
(1 5.27 y 5.28).

La estrategia del Banco en Argentina sge concentra en
tres &reas bésicas: (i) reducir la pobreza y elevar
la calidad de vida, aumentando la oferta de empleo y
la cobertura de servicios sociales; (ii) elevar 1la
productividad y la competitividad de los sectores
transables; y (iii) proseguir con la reforma del
Estado y la descentralizacidén hacia las provincias y
municipios.

La operacidn propuesta se concentra, primordialmente,
en la segunda é&rea y, con menor énfasis, en la
tercera, en relacidn a aspectos complementarios de
reforma administrativa en el sector ©portuario,
incluso los de orden ambiental.

Conforme a lo estipulado en el documento de la Octava
Reposicién (AB-1704), se ha determinade que el
Programa propuesto no cumple con las caracteristicas
de un programa focalizado hacia los sectores pobres,
ni geogréficamente ni en cuanto a sus beneficiarios;
y no se dirige especificamente a la mujer ( 5.20).

Se aplicard la politica vigente del Banco para la
adquisicidn de bienes y la contratacién de obras y de
servicios de consultoria a ser financiados con 1los
recursos del Programa. Cuando se usen recursos del
financiamiento del Banco, los montos limites minimos
sobre los cuales las adquisiciones de este Programa
se harédn por licitacidén piblica internacional seréan:
US$350.000 para bienes, US$5 millones para obras y
US$200.000 para servicios de consultoria (Y 3.30 y
3.31).
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Como condicién previa al primer desembolso se
pactardn las siguientes, que deberdn cumplirse a
satisfaccidén del Banco: constitucidn y dotacidén de 1la
Unidad Coordinadora del Programa (UCP) y contratacién
de la firma consultora que colabore en las labores de
dicha Unidad (Y 3.3 y 3.4); adopcién del Reglamento
Operativo del Programa (f 3.9 y 3.10); elaboracién de
la propuesta del nuevo marco normativo de seguridad

portuaria vy de navegacidén maritima, fluvial vy
lacustre (9 3.24); el perfeccionamiento del convenio
marco entre la SPPyTLD y la Prefectura Naval
Argentina (PNA), necesario para la ejecucién del

componente ambiental del Programa (Y 3.24).

Antes del desembolso de los recursos para la ejecu-
cién de proyectos portuarios por parte de las
Provincias, se requerird el perfeccionamiento del
convenio entre la SPPYTLD y la respectiva provincia
(f 3.6, 3.35 y 3.37):; en el caso del patio de
ferrocarriles y terminal intermodal, los convenios de
operacidén con los ferrocarriles involucrados y con la
Intendencia de Buenos Aires.

En el eventual contrato deber&n pactarse, ademés,
disposiciones suficientes para asegurar:
la promulgacidn del nuevo marco normativo de
seguridad portuaria y de navegacidén maritima, fluvial
y lacustre, asi como las deméds condiciones de
cardcter ambiental del Programa (§ 3.25 y 3.26).

Igualmente, en el contrato se pactaran disposiciones
suficientes para asegurar el seguimiento y evaluacién
adecuados del Programa (§ 3.7 al 3.19 y 3.44), el
reconocimiento de gastos efectuados con cargo a la
contrapartida local (Y 3.42 y 3.43), el reembolso de
los recursos desembolsados con cargo al PPF 895-0C/AR
y al PPF 762/0C-AR (f 2.10), la presentacién de
estados financieros auditados (9 4.30) v la
utilizacién de 1los procedimientos del Banco en la
adquisicién de bienes y en la contratacidén de 1los
servicios de consultoria (9 3.30 y 3.31).



I. MARCO DE REFERENCIA

La _economia argentina v el gector portuario

El sector portuario argentino ha sido un componente clave en el
proceso de reestructuracidén del sector piblico y en el crecimiento
econdmico. De los 64 puertos piublicos del pais, los 30 que tienen
control de aduana movilizan 85% del tonelaje del comercio exterior
argentino, en comparacidén con 5% transportado por oleoductos y
gasoductos, 9% por camidén, 0,5% por ferrocarril y 0,2% por avidén.
Entre 1989 y 1995, el comercio exterior argentino aumentd de
US$14.000 millones a US$41.000 millones, registrando en 1995
US$20.000 millones en 1importaciones y US$21.000 millones en
exportaciones. Las importaciones, que incluyeron bienes de capital
esenciales para la renovacidn del parque industrial del pais, en
1993 subieron 20% del total de 1990, factor que contribuyd al
aumento de las exportaciones industriales en 62% entre 1993 y 1995.

La participacidén del sector externo en el PIB alcanzd a 15% en
1995. Hay aun potencial sustancial de elevar dicho nivel de
comercio porque Argentina tiene una poblacién relativamente pequefia
(34 millones de habitantes), su participacidn en el comercio
mundial es reducida (a excepcidn de los granos); y posee tanto una
base de transformacién industrial como gran disponibilidad de
materias primas. La realizacidén de su potencial requiere medios de
transporte eficientes y sistemas de transferencia en los puertos
que sean rapidos, confiables y de bajo costo, como parte de toda
una cadena logistica de apoyo. Igual importancia tiene el
desempefio de los puertos en el equilibrio de las cuentas externas,
requisito para el éxito del modelo macroecondmico en el contexto
del tratado del MERCOSUR y de la competencia global.

La problematica del sector portuario

A fines de 1la década de 1980, la calidad y el costo de 1los
servicios ofrecidos por los puertos argentinos eran incompatibles
con las necesidades de una economia mcderna. La administracidén y
operacién de todos los puertos estaban rigidamente centralizadas en
Buenos Aires, bajo la Administracién General de Puertos (AGP). La
AGP se regia por un sistema arcaico y complejo de reglamentos que
encarecian y hacian engorrosas las operaciones portuarias. Dicho
sistema estaba basado en un esquema de subsidios cruzados gue
beneficiaban a la mayoria de los puertos argentinos mediante saldos
positivos generados por tarifas muy elevadas en algunos puertos,
destacandose el Puerto Nuevo de Buenos Aires (PNBA) 1/, porque
moviliza casi la totalidad de las cargas contenedorizadas.

Aungue la movilizacidén de las cargas era hecha por compafiias
privadas, la excesiva intervencidn del estado resultd en excedentes
de personal y préacticas laborales que restringian las horas de

El "Puerto Nuevo" data del inicio del siglo, cuando reemplazd el puerto histdrico.



atencién de 1los buques. La centralizacién estatal mantuvo
estaticas la tecnologia, la estructura administrativa y la infraes-
tructura portuaria, en una época de exigencias dinadmicas de los
usuarios de los puertos internacionales, con los consiguientes
perjuicios para toda la economia argentina. Crecid la congestidn
en algunos puertos por falta de sitios de atraque vy/o grdas
modernas, y también de mantenimiento y reparacidn de las escolleras
claves y defensas, resultando en riesgos para la navegacidén, dafios
en bugues y estructuras portuarias, cierre de puertos en dias de
lluvia y fleteg elevados.

Las actividades de reforma del Estado, la estrateqgia del gobierno v
el rol del BID

En agosto de 1989, con la promulgacidén de la Ley 23.696 de Reforma
del Estado, Argentina inicid® un proceso de transformacidén politica,
econémica vy financiera, que incluyd la reforma del sector
portuario. Las medidas implantadas redujeron el control directo e
indirecto del Estado sobre las actividades econdmicas, permitieron
privatizar empresas estatales, liberalizaron el comercio interna-
cional y facilitaron el intercambio comercial consubstanciado en el
tratado del Mercado Comin del Sur (MERCOSUR). Simulténeamente, el
gobierno ha logrado disminuir la tasa de inflacidén, de niveles
guperiores al mil por ciento anual en la década de 1980 a 1,6% en
1995. Con eso se inicidé un ciclo de crecimiento econdmico que se
interrumpidé en el segundo semestre de 1994, época de la crisis en
México y de aumento del desemplec, llevando al redimensionamiento
del sector financiero y a implantar medidas para subsanar el
desequilibrio fiscal.

Desde el inicio, el BID apoy® la estrategia portuaria del gobierno
mediante el Programa Sectorial de Inversiones (733-0C/AR),
efectuado en conjunto con el Banco Internacional de Reconstruccidn
y Fomento (BIRF). La estrategia preconizaba contribuir al proceso
de ajuste fiscal del gobierno mediante la reduccién de gastos y el
aumento de la eficiencia del sector portuario con la implantacidn
del "modelo sefiorio"™ de administracién (§ 1.13). Dicho modelo
permitiria incorporar inversiones del sector privado en A&reas
consideradas factibles y eficientes, desregular wvarias actividades
portuarias y alcanzar la meta de colocar al menos tres de los
cuatro puertos principales bajo la administracidén de entes indepen-
dientes, con la participacidn privada en al menos dos de ellos.

La Ley de Reforma del Estado sentd® las bases para el proceso de
ajuste fiscal y para la reforma del sector portuario y de 1la
navegacion, facilitando los procesos de privatizacidn, de
concesiones Y de modernizacidn de los procedimientos
administrativos. Esta ley autorizd, expresamente, la venta o
concesién de operacién de la Empresa Lineas Maritimas Argentinas
(ELM2), de los elevadores y silos de almacenamiento de la Junta
Nacional de Granos, de las instalaciones de la AGP y de los
Talleregs Navales.
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En junioc de 1992 se promulgd la Ley 24.093 de Actividades Portua-
rias, reglamentada por los Decretos 817/92 y 1092/92, determinén-
dose: (i) la disolucidén de la AGP y la creacidén de la Subsecretaria
de Puertos y Vias Navegables, recientemente transformada en 1la
Subsecretaria de Puertos y Transportes de Larga Distancia
(SSPyTLD), dependiente del Ministerio de Economia y Obras y Servi-
cios Pdblicos (MEyOSP), como ente normativo y regulador de 1la
actividad portuaria, pero sin facultades para operar puertos;
(ii) la cancelacidén de todos los convenios laborales gque reducian
la productividad; (iii) la regularizacién de la situacidén legal de
las terminales privadas (afectando principalmente a las terminales
privadas de exportacidén de granos que habian surgido en funcidén de
la casi incperancia de 1la Junta Nacional de Granos); (iv) la
reestructuracidén como entes autdnomos del PNBA, de Dock Sud de
Buenos Aires y de los puertos de Bahia Blanca, Quequén, Rosario,
Santa Fe y Ushuaia; (v) la transferencia del resto de los puertos a
los gobiernos provinciales; (vi) la implantacién de regimenes de
concesiones de terminales, contratos de operacidn y otras formas de
participacién de empresas privadas en las actividades de manteni-
miento; vy (vii) la reorganizacidén de 1la Direccidn Nacional de
Construcciones Portuarias y Vias Navegables (DNCPVN) .

Posteriormente, se permitid® que las empresas privadas ofrecieran
servicios de cabotaje a lo largo de la costa atléntica argentina,
posibilitando que la navegacién compitiera més eficazmente con el

camién en transportes de larga distancia. ELMA fue puesta en
liquidacidén, pasando, en el primer cuatrimestre de 1996, a estado
regidual. Con respecto a 1los Talleres Navales, 1la Nacién:

(i) transfirid la parte productiva del Astillero Rio Santiago a la
Provincia de Buenos Aires, liquidando la empresa estatal correspon-
diente; y (ii) privatizd los Talleres Navales Darsena Norte.

Tanto las medidas previstas en la Ley de Actividades Portuarias
como las condiciones del Programa 733-0OC/AR han sido cumplidas con
resultados notables. Se ha descentralizado efectivamente 1la
administracién portuaria, garantizando la representacidén de 1los
usuarios en 1los consejos portuarios principales y liberando la
habilidad y energia de las personas mas interesadas en el buen
funcionamiento de cada puerto. Se crearon entes portuarios
auténomos en Bahia Blanca, Rosario, Santa Fe y Quequén, formali-
zando Consejos Consultivos, estatutos, reglamentos y actas de
entrega. Se firmé un contrato de concesién en Dock Sud y, a
excepcidén del PNBA, se transfirieron todos los otros puertos
nacionales a las provincias.

A nivel provincial continda el procesoc de descentralizacién. La
provincia de Entre Rios, por ejemplo, recibid 16 puertos,
estructurd tres de ellos como entes autdnomos y transfirid los
otros 13 a los municipios respectivos, destinédndose en su mayoria,
para recreacidén o para actividades de interés local, como la
extraccién de arena y grava para construcciones.
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La relacidén entre el Préstamo 733-OC/AR v la operacidn propuesta

La Ley de Actividades Portuarias vy las medidas implementadas como
parte del Préstamo 733-OC/AR solucionaron los principales problemas
institucionales que venian perjudicando el desempefic del sector
portuario desde hacia medio siglo. También mejoraron la gerencia
del puerto y estimularon ciertas inversiones privadas, aungue no
proporcionaron ni los recursos para las inversiones tipicas del
sector ptblico (Y 1.5, 1.6, 1.15) ni tampoco contemplaron 1los
estudios, normas o equipos requeridos en el &rea ambiental. La
operacidén propuesta complementa el préstamo y 1la ley con la
provigién de recursos necesarios para recuperar 1instalaciones
deterioradas, asegurar capacidad de atraque y movilizacibn
adicional en puertos claves del sistema, mejorar accesos e instala-
ciones de transferencia de cargas, e implantar procedimientos vy
equipos de seguridad y medidas de proteccidn ambiental.

El modelo sefiorio de administracidn portuaria v el rol de 1los
sectores piublico v privado en la operacidn propuesta

Desde que se decidid la liquidacidn de la AGP, los puertos pasaron
a operar bajo un esquema administrativo caracterizado genéricamente
como el Modelo Sefiorio ("landlord model"). Dicho modelo se emplea
en casi todos los paises cuyos puertos son modernos y eficientes, a
excepcidén de dos: Singapur, operado por administracidén directa del
estado, y Hong Kong, donde tanto la propiedad como la operacidn son
privadas.

La administracién sefiorio promueve la participacidén del sector
privado, pero provee instalaciones de uso comin y procura mitigar
situaciones de monopolio en el suministro de acceso a instalaciones
portuarias y/o la movilizacidén de las cargas. En la administracién
sefiorio es un ente piblico el que tiene la propiedad de la tierra,
de los accesos y de los equipos de uso comin y, normalmente, posee
pocos empleados. La administracién: (i) obtiene del sector
privado, mediante licitacidén u otros procedimientos transparentes,
las obras y servicios necesarios para el buen uso del patrimonio
piblico y asegura tantc la permanencia de los sitios portuarios en
dicha funcidén como el acceso de los usuarios potenciales al puerto;
(ii) asegura a las lineas de navegacidén libertad para seleccionar a
la empresa que realizard el estibaje y otras actividades relacio-
nadas a la transferencia de cargas entre el navio y otros medios de
transporte externos al puerto; y (iii) concesiona sitios disponi-
bles, a plazo fijo, a empresas privadas que construyen y operan
terminales.

En consonancia con lo expuesto, la actual operacidn promueve
inversiones pdblicas y privadas en las terminales de uso piblico,
las que no atraen al sector privado, y en las que el sector privado
no actda tan eficientemente como 1la administracién sefiorio
(incluyendo casos que presentan situaciones de monopolio). Esas
inversiones publicas,tanto las que se realizan en parceria con el
sector privado como las necesarias para atraer inversiones privadas
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complementarias, incluyen: (i) instalaciones de uso comin, como
muelles pesqueros Yy, salvo excepciones, nuevas terminales para
contenedores y otras formas de carga general; (ii) construccién o
mejoramiento de accesos viales y ferroviarios; (iii) actividades de
proteccién de la navegacién, como instalacién de defensas,
construccién y reparacién de escolleras y remocidédn de barcos
hundidos; y (iv) provisidn de equipos y servicios de proteccién
ambiental, como adquisicidn de barcos y equipos contra incendios y
también de barcos y equipos para control de derrames.

Los ingresos de la administracidén sefiorio incluyen tasas, tarifas,
alquileres y cénones pagados por usuarios y concesionarios, sin
excluir la posibilidad de contar con aportes de recursos plblicos
para obras o equipos de interés del estado. La administracién
portuaria puede concesionar &reas o terminales a firmas o grupos
que deseen construir instalaciones propias y movilizar sus cargas
y/o las de terceros, formando terminales privadas en puertos

piblicos. En Argentina, hay terminales privadas para movilizacidn
de: (i) granos agricolas, cuyos propiletarios son cooperativas
agricolas o grandes firmas de comercio de granos; (ii) petr6leo y
derivados; y (iii) minerales y productos sidertGrgicos. Es posible
que surjan también terminales privadas para autombéviles y para
"chips" de madera. Ademds, en el PNBA se disefi® un sistema de
concesiétn de terminales pitblicas para ser operadas por firmas
privadas. Las terminales piblicas de contenedores ya existian y

los concesionarios vienen instalando sus grGas y otros equipos
modernos y efectuando obras de remodelacidn.

La gran mayoria de los concesionarios de terminales excepto el PNBA
movilizan sus propios productos y precisan instalaciones especia-
lizadas para ese fin. Dichas terminales privadas tipicamente
forman parte de una cadena vertical de produccidn, servicios y
comercio; la perspectiva de los propietarios es de largo plazo; y
las inversiones en sus terminales son pequefilas en relacidn a sus
inversiones en tierra, féabricas, equipos e inventarios necesarios
para la produccidén y/o comercializaciédn de sus productos. No hay
problemas de monopolio en la operacidén de terminales porgue forman
parte de las actividades internas de una firma, excepto en casos
como el de una terminal de granos de propiedad de una gran firma
comercial, cuyo poder monopolistico estd 1limitado por 1la
competencia de otras numerosas terminales, incluso las de
asociaciones de productores.

En contraste, la movilizacidén de contenedores normalmente atiende a
numerosos usuarios en muelles y patios construidos con fondos
ptiblicos. El1 PNBA, que moviliza 95% de los contenedores del pais,
es el dnico puerto argentino donde se pudo concesionar ese tipo de
terminales sin crear problemas de monopolio de dificil solucidn,
porque existian seis terminales y competencia potencial de otros

puertos. Asi, se concesionaron por pericdos hasta de 20 afios las
gseis terminales del PNBA a cinco consorcios privados (actualmente
cuatro, después de la quiebra de un consorcio). El gobierno

invierte en reparar instalaciones y los concesionarios invierten
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principalmente en grdas y otros equipos modernos. Los consorcios,
constituidos con socios locales y extranjeros con experiencia
internacional en el manejo de contenedores, vienen implantando
sistemas de administracién sofisticados vy eficaces. Estas
innovaciones han mejorado la calidad del servicio y reducido el
costo del traslado de contenedores de US$450 por unidad a US$150.
En los casos mas favorables, la complementaria desregulacidn del
transporte terrestre y la privatizacién de 1los ferrocarriles ha
disminuido de US$1.500 a US$400, el costo total de recibir un
contenedor en el PNBA y transportarlo al destinatario en Mendoza.

Entre 1991 y 1994 el nimero de contenedores movilizados crecid de
233.000 a 533.000 unidades-equivalentes de 20 pies (TEUs), lo que
constituye una clara demostracién del éxito de 1la politica de
apertura de la economia y de la estrategia del gobierno para el
sector portuario. Por otro 1lado, dicho 1logro ha agravado el
problema de la congestidn del trénsito en el &rea portuaria y en la
zona central de Buenos Aires, con méds de 1.000 camiones diarios
transportando contenedores hacia o desde el puerto. Aunque el
flujo vya ©permite la utilizacidén de trenes wunitarios para
transportar contenedores al interior del pais, las deficiencias en
el diseflo de los patios ferroviarios y sus accesos limitan el uso
del ferrocarril a niveles poco adecuados.

En otros puertos que incluiria el Programa, como Concepcién del
Uruguay, Deseado, Madryn y Quequén, la administracidén portuaria
provee y mantiene muelles, accesos y otras instalaciones. Para
contenedores y otras formas de carga general, los propietarios de
los navios y cargas negocian precios y condiciones de servicio
directamente con las empresas o cooperativas de estibaje (existen
varias con licencia para suministrar estos servicios en cada
puerto), pudiéndose utilizar equipos del propio barco, del puerto
y/o de la empresa/cocperativa de estibaje.

Todos los puertos mencionados utilizan terceros mediante contrato o

concesién para obras y servicios diversos. Las concesiones se
hacen en funcién de las caracteristicas fisicas de las instala-
ciones y negocios portuarios. Quequén, uno de 1los puertos mas

importantes de carga general y granos ubicado al sur de la
provincia de Buenos Aires, tiene varios sitios de atraque situados
en una regidn productora de granos y madera, ha concesionado una
terminal para embarque de granos y estudia la posibilidad de
concesionar otra para "chips". Concepcién del Uruguay, el puerto
argentino méds importante en el Rio Uruguay, posee instalaciones muy
deterioradas pero relativamente amplias y ha concedido permisos de
uso para 1la totalidad de 1los depdsitos, silos y plazoletas de
almacenaje. En Puerto Madryn, uno de los mayores puertos pesqueros
del pais y el mayor de carga general de la Patagonia, el muelle
consiste en un espigén donde se movilizan aluminio, contenedores,
cargas sueltas, pescado y excursiones de turistas. La administra-
cién no puede concesionar ninguna parte de la instalacién sin
restringir el acceso fisico a otros usuarios y las actividades de
almacenaje se desarrollan necesariamente fuera del &4rea portuaria.
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Deseado también es uno de los mayores puertos pesquerogs del pais y
cuenta con un transito incipiente de contenedores. El puerto ha
concesionado solamente terrenos donde se ubican instalaciones de
empresas proveedoras de combustibles y lubricantes a buques.

El proceso de ajuste fiscal y la implantacidén del modelo sefiorio
han sido las principales estrategias pertinentes del gobierno para
el sector portuario ({1 1.5, 1.6, 1.15, 4.13, 4.14, 4.15 y 4.20)y el
Banco las ha apoyado desde el inicio de la actual década, mediante:
(i) el Préstamo 733-OC/AR; y (ii) la preparacién de la operacién
propuesta, que se inicid en 1993. Se enmarcan en la sustitucidn de
inversiones pilblicas por privadas, donde sea posible y econdmico,
reservandose las inversiones piblicas a las actividades inherentes
al poder pUblico y en las que el sector plblico actda con més
facilidad o propiedad que el sector privado. En consonancia con
dicha estrategia, formarian parte del Programa, como contrapartida
local, tanto las inversiones pidblicas como las privadas efectuadas
en el PNBA y en terminales plblicas operadas por firmas privadas en
otros puertos participantes del Programa, si cumplen con 1los
requisitos del Banco. Exceptuédndose el PNBA, la gran mayoria de
las inversiones programadas seran efectuadas por el sector piblico,
por tratarse de actividades tipicas del sector piublico bajo el
modelo seflorio. Asi, la autoridad portuaria local contrataréd las
obras de uso comin con el sector privado, con financiamiento
parcial del Banco, y los transportadores podré&n seleccionar
libremente las entidades privadas responsables por movilizar las
cargas. El sector plblico también seréd responsable por las obras,
servicios y equipos de auxilio a la navegacidn y de proteccién
ambiental.

Sequridad v proteccidn ambiental

Desde 1970, Argentina ha avanzado significativamente en la creacidn
del marco institucional para enfrentar la problemdtica ambiental,
al firmar los principales acuerdos internacionales de seguridad y
proteccidn del medio ambiente portuario y maritimo, entre los que

se destacan: (i) SOLAS 74/78 (seguridad para la vida en el mar);
(ii) MARPOL 73/78 (prevencién de la contaminacién del mar por
buques); (iii) OPRC/92 (respuesta a la contaminacién por derrames

de petrdlec); y (iv) ROCRAM y Vifia del Mar, acuerdos latinoameri-
canos recientes que sintetizan las metas regionales en materia de
sequridad maritima y control ambiental. Se ha estudiado, también,
el tema relacionado con las &dreas de sensibilidad ecoldgica y las
autoridades estan buscando medios para conservar el medio ambiente,
factor importante, inclusive en el fomento del turismo ecoldgico
nacional.

Los acuerdos mencionados establecen compromisos para implementar:
(i) instalaciones de recepcidén de efluentes 1ligquidos y basuras;
(ii) procedimientos para el manejo y control de cargas peligrosas;
(iii) sistemas de inspeccidén y control de buques; (iv) planes de
contingencia para el manejo de emergencias y una adecuada capacidad
técnica y organizativa de respuesta a las mismas; y (v) mecanismos
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aptos de supervisidén, monitoreo, capacitacién, coordinacidén e
intercambio entre 1los organismos involucrados vy autoridades
maritimas y portuarias, nacionales y extranjeras.

Sin embargo, el sector portuario ha carecido de recursos adecuados
para asegurar la implantacidén de esas medidas. La condicién de las
escolleras y la falta de defensas, en varios puertos, provocaron
situaciones peligrosas para la navegacidén y, en algunos casos,
dafios a embarcaciones y a elementos estructurales de los muelles.
En algunos puertos se encuentran barcos hundidos que comprometen la
seguridad de la navegacidn y dificultan las manicbras de 1los
barcos. Existen instalaciones inadecuadas en terminales de granos
y también para movilizar y almacenar combustibles y productos
quimicos, que aumentan el peligro de incendios y/o derrames.
Faltan barcos y equipos para respconder a siniestros, y también
sistemas de recepcidn de aguas de sentina y basuras de los barcos,
necesarios para evitar la contaminacidén del medio marino en las
dreas portuarias.

La implementacién de acciones de seguridad y de proteccidén
ambiental ha sido dificultada por problemas de indefinicidén de
competencias de las entidades involucradas. El proceso de moderni-
zaciétn en marcha, aunque ha abierto perspectivas de solucidén a
problemas institucionales, ha colocado simultdneamente nuevos
actores en escena, tales como gobiernos provinciales, entes
auténomos de gestidén portuaria y operadores privados, creando la
necesidad de establecer un nuevo marco legal e institucional més
completo y actualizado.

La operacién propuesta proporcionaria, a los entes involucrados,
los recursos financieros necesarios para soluciconar los problemas
més urgentes como la falta de embarcaciones, instalaciones y
equipos; de estudios y asistencia técnica requeridos para definir
las medidas institucionales a adoptarse, en el mediano plazo, e
iniciar su efectiva implantacidn.

Experiencia del Banco v de otras entidades v relaciédn entre la
actual operacidén v el préstamo 733-0C/AR

Desde 1961 hasta la fecha, el Banco aprobd seis operaciones para el
sector transporte de Argentina, por un monto de US$703,5 millones,
que representan el 10% del total de préstamos concedidos al pais.
Una de las mayores y mis recientes operaciones es el Programa
Nacional de Corredores Viales (795-0OC/AR), por US$340 millones,
dirigido a mejorar las condiciones del transporte por carreteras
nacionales, por las cuales se movilizan, en gran parte, las cargas
gue genera el intercambio internacional. Las operaciones del Banco
relacionadas directamente con el sector portuario argentino son: el
Programa Sectorial de Inversiones (733-OC/AR), descrito anterior-
mente (9§ 1.6); los préstamos 150-OC/AR y 150-SF/AR, aprobados en
1967 por un total de US$17,5 millones para realizar siete obras de
la Junta Nacional de Granos; y el Préstamo 193-OC/AR, aprobado en
1970, por US$25,5 millones para el Canal de Vinculacidén Buenos
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Aires-Rio Paranad de las Palmas. La primera operacidén se considera
de baja eficiencia (aunque algunas de las instalaciones contindan
en uso actualmente) habiendo, incluso dos obras que ain no fueron
habilitadas y una que fue utilizada apenas parcialmente. Se trata,
ademéds, de una actividad que podria haber sido desempefiada por el
sector privado. Con la segunda operacidn, se implantd y balizé el

Canal y se construyeron muelles en Rosario y San Pedro. Los
objetivos fueron alcanzados y el proyecto estimuld inversiones
privadas y plblicas adicionales en puertos del Rio Paranéi. Sin

embargo, la AGP y sus Organos afines no mantuvieron defensas
apropiadas en Rosario, ni efectuaron el dragado de mantenimiento
durante la década de 1980, registréndose el colapso de la parte
central del muelle y la reduccidén de 32 pies, inicialmente, a 24
pies del calado del canal en algunos tramos criticos.

Por su parte, la Corporacidén Interamericana de Inversiones (CII) ha
otorgado créditos para dos operaciones, apoyando inversiones
privadas en el sector: en 1989, por US$1l millén para mejora de
instalaciones en la Terminal 6, al norte de Rosario, y en 1992,
USS$6 millones y una inversidén de US$1 milldén para la Terminal de
Puerto Ramallo S.A., sobre el Rio Parand, a 325 km al norte de
Buenos Aires.

El BIRF ha otorgado cinco préstamos por un total de
U$669,5 millones para mejorar la red vial argentina y dos por
US$122,9 millones, fueron dirigidos al subsector ferroviario. En
1987, aprobd una operacién para el sector portuario que fue
cancelada, después de desembolsar US$8 millones, debido a 1la
privatizacidén de la terminal de granos de Bahia Blanca, que consti-
tuia un 65% de dicho préstamo. Como fue mencionado (§ 1.6), el
BIRF particip® conjuntamente con el BID en la operacidén sectorial
de apoyo a la reforma del Estado y del sector portuario.

Resumiendo, las operaciones maAs antiguas de las entidades
financieras internacionales apoyaron importantes obras de
infraestructura portuaria, pero la ineficacia de la administracidn
central portuaria redujo el impacto en el largo plazo,
particularmente con relacién al mantenimiento y a la operacién de
las terminales de granos. Las operaciones més recientes enfocaron
componentes claves de desregulacidn, privatizacidén e inversiones
propias del sector piblico, han alcanzado resultados notables en
alguncs sectores (9 1.18).

La operacidn propuesta se caracteriza como de obras miltiples.
Tres proyectos portuarios, ademds del PNBA, han sido diseflados y
evaluados, encontrandose listos para iniciar su ejecucidén en el
primer afio del Programa, y varias actividades en el PNBA han sido
planeadas o iniciadas. Otros, vya 1identificados y evaluados
preliminarmente, son candidatos al financiamiento del Bancoaungue
requerian tiempo o recursos, todavia no disponibles, para continuar
preparandolos y podrén ser incorporados al Programa a medida que
gqueden 1listos y evaluados, segin los procedimientos del Banco.
Ademds, el Programa incluiria estudios, asistencia técnica vy
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capacitacidn para mejorar la administracién portuaria y el trata-
miento del aspecto ambiental.

Los proyectos de mejoras portuarias fueron sujetos a una seleccidén
preliminar, antes de utilizar los criterios técnicos, econdmicos,
financieros, legales Y ambientales especificos del Banco
(Capitulo V) que determinarian su elegibilidad para el financia-
miento. Para que el proyecto sea preseleccionado: (i) el puerto
debe movilizar carga general (contenedorizada o de otro tipo) cuyo
volumen o valor sea de importancia regional o nacional; (ii) el
puerto debe poseer adecuadas conexiones terrestres; (iii) el puerto
debe tener demanda o congestidén que requiera ampliaciones de

capacidad; (iv) el proyecto debe ser escogido en funcidén de su
prioridad econdmica, determinada mediante una evaluacién realizada
a nivel de prefactibilidad. Para integrar el Programa después de

cumplir con los requisitos de 1la preseleccidn, cada proyecto
deberé: (i) contar con el estudio de factibilidad, desarrollado con
la misma metodologia empleada para la evaluacidén de los proyectos
del primer afilo del Programa, que demuestre que las caracteristicas
técnicas adoptadas son las Optimas, desde el punto de vista técnico
y econdmico, Yy gque el proyecto tenga wuna tasa interna de
rentabilidad econdémica TIRE igual o superior a 12%; (ii) tener
completos los disefios finales de ingenieria y todos 1los otros
documentos que forman el pliego de licitacién; y (iii) incluir
todas las medidas para mitigar los impactos ambientales negativos
especificamente identificadas en los estudios ambientales, asi como
las especificaciones generales y particulares correspondientes, que
formardn parte de los pliegos de 1licitacién. También podréan
participar los puertos maritimos cuya situacién ecoldgica requiera
de alguno de los componentes ambientales del Programa, aunque no
cumplan con todos los otros requisitos, pero en cuanto no fueren
concluidos 1los estudios ambientales sobre la Hidrovia, no se
incluirédn puertos ubicados en el Rio Parand, al norte del
paralelo 34.

La aplicacién de los criterios de preseleccién simplificéd el
problema, aparentemente complejo, de elegir un nuimero limitado de
proyectos dentro de un total de 64 puertos piblicos. Con el primer
criterio se eliminaron los puertos que sirven solamente a embarca-
ciones de recreacién o que desarrollan actividades de interés
estrictamente local, quedando asi 30 puertos. Con dicho criterio
se descartaron, también, a las terminales de granos y petrdleoc que
componen la mayoria de las 20 terminales privadas en puertos
piblicos y que, en muchos casos, son las tUnicas instalaciones
importantes y estén adecuadamente atendidos por el sector privado.

Aunque con dichos criterios, se han seleccionado los proyectos
prioritarios, quedaron fuera del Programa una serie de proyectos,
potencialmente rentables, que tendrian que ser atendidos con otras
fuentes de recursos o en una futura operacidén del Banco.
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Estrategia y fundamento de la participacidn del Banco

La accidén del Banco en Argentina enfoca tres &reas béasicas:
(i) reducir la pobreza y elevar la calidad de vida de los recursos
humanos con acciones dirigidas a proveer fuentes de empleos produc-
tivos, aumentar la calidad y cobertura de los programas sociales y
de saneamiento, a nivel nacional, provincial y municipal;
(ii) elevar la productividad y la competitividad de los sectores
transables, wutilizando un enfogque de desarrollo regional y de
defensa del medio ambiente, via provigidén de infraestructura de
apoyo y complementacidn de las inversiones privadas; y (iii) conti-
nuar la modernizacidén del Estado, entendida como las etapas
giguientes a la racionalizacibén y reorganizacidén administrativa,
realizada a nivel central y extendiéndola a los poderes legislativo
y judicial y a los gobiernos provinciales y municipales.

La operacidén propuesta se concentra primordialmente en la segunda
drea al mejorar las condiciones de operacidén del sector portuario,
responsable por la gran mayoria de las exportaciones; proteger el
medic ambiente en las A&reas portuarias; y estimular, de forma
complementaria, las inversiones portuarias privadas. La operacidn
también contribuye a la tercera 4rea, en lo que atafie a los temas
institucionales relacionados al medio ambiente y en aspectos
complementarios de reforma administrativa en el sector portuario.



II. EL PROGRAMA

Objetivos

El Programa tiene como objetivo contribuir a la reduccidén del costo
de transporte en el comercio exterior. Su propdsito es aumentar la
eficiencia del sector portuario utilizando conceptos modernos de
transporte y logistica, lo que incluye la necesidad de dar mayor
seguridad y proteccién ambiental a las actividades portuarias.

El Programa se compone de dos subprogramas. El Subprograma de
Mejoramiento Portuario disminuird el tiempo de espera en rada y de
carga/descarga de embarcaciones en algunos de los puertos més
importantes del sistema y agilizard la entrada y salida de 1las
cargas del puerto, reduciendo tanto el riesgo de siniestros como
sus interferencias con el tréansito urbano. El Subprograma de
Seguridad y Proteccidén Ambiental contribuird a mejorar el control
de los problemas de contaminacién relacionados con el tréansito
maritimo y fluvial y aumentard la capacidad para responder a
siniestros, tales como incendios y derrames, en areas portuarias.

Metas

Las metas que se presentan seguidamente se irdn alcanzando a medida
que entren en servicio sus respectivos componentes.

1. Subprograma de Mejoramiento Portuario

Para los proyectos a ser incluidos en el primer afio y la terminal
intermodal de PNBA, desde 12/95 hasta 12/99: (1) Concepcidén del
Uruguay habré aumentado su capacidad de carga/descarga, en condi-
ciones de seguridad, de 0 a 8.000 t/d, para madera o similares;
(ii) el nuevo muelle de Puerto Deseado le habra dado capacidad para
manipular hasta 300 t/d de pescado refrigerado; (iii) la ampliacidén
del muelle pesquero de Puerto Madryn habrad aumentado su capacidad
de 209 a 300 t/d; y (iv) la capacidad de salida de trenes de carga
del &rea portuaria del PNBA habrad aumentado de 75 a 360 vago-
nes/dia. Para los proyectos futuros sus metas seran especificadas
en los Marcos Légicos respectivos antes de ser incorporadeos al
Programa.

2. Subprograma de Segquridad y Proteccidén Ambiental

Mediante este Subprograma, se iniciarédn acciones para que el
sistema portuario argentino funcione en conformidad con los
acuerdos internacionales firmados. Los indicadcores de desempefio
pertinentes, a ser cumplidos hasta 12/99, son los siguientes:
(i) estaran operando instalaciones y equipos de recepcidén de aguas
de lastre sucio, aguas de sentina y basuras en los puertos
incluidos en el Programa, conforme a los reguerimientos MARPOL
73/78; (ii) estaran operando dos barcos contra incendios (en Dock



Sud/La Plata y Bahia Blanca) y equipos de control de derrames para
Puerto Madryn y Usuhaia; (iii) estaré&n 1listos 1los respectivos
planes de contingencia y serén retirados, por lo menos, tres cascos
hundidos que presentan riesgos para la navegacidén en los lugares
prioritarios determinados por estudios técnicos.

Descripcidn de los componentes del Programa

1. Ingenieria v administracidén (US$9.608.000)

a. Unidad Coordinadora del Programa (US$3.540.000)

Para coordinar la ejecucidn y administrar el Programa, la SSPyTLD
establecerd wuna Unidad Coordinadora del Programa (UCP), cuya
regsponsabilidad abarcaréd: (i) el cumplimiento de todas las condi-
ciones previas al primer desembolso del eventual préstamo; (ii) la
ejecucidén de los componentes globales o de alcance nacional conte-
nidos en el Programa; (iii) la preparacidén, aprobacién y suscrip-
cién de los convenios con las provincias y otras entidades que
ejecutardn ciertos componentes del Programa y el asesoramiento para

las 1licitaciones que tengan a su cargo; (iv) la fiscalizacidn
técnica, econdémica y ambiental de las obras gue serdn ejecutadas
por los organismos provinciales y otras entidades; (v) la contra-

tacién y supervisién de 1los estudios de wviabilidad técnica,
econdémica y ambiental de 1los proyectos que se incorporarian al
Programa a partir del segundo afio; (vi) la contratacidén y super-
visién de los servicios de asistencia técnica previstos; (vii) la
programacién y organizacién de las actividades de fortalecimiento
institucional; y (viii) la preparacidén de la documentacidn para el
procesamiento de los desembolsos del préstamo y otros informes que
el Banco pueda solicitar.

La UCP dependeréd, directamente, del despacho del Subsecretario de
la SSPyTLD. Estard integrada por seis funcionarios designados por
esa entidad y contard con el asesoramiento de una firma consultora
con experiencia en el gerenciamiento de proyectos portuarios.

b. Supervisidédn de obras (US$5.300.000)

La supervigidén técnica y administrativa de las obras financiadas,
total o parcialmente, con recursos del préstamo, serd efectuada por
firmas consultoras especializadas en proyectos de infraestructura
portuaria, cuyas responsabilidades comprenderdn: (i) la verifica-
cidn del cumplimiento de las normas técnicas y especificaciones de
cada proyecto; (ii) el andlisis de las eventuales modificaciones ©
ajustes que sea necesario efectuar en los disefios, métodos cons-
tructivos o programacién de las obras; (iii) la certificacidn de la
calidad de las obras e instalaciones y la aplicacidén de las medidas
de proteccién ambiental previstas; y (iv) la verificacidn mensual
del avance y valorizacidén de los trabajos.

La certificacién de la calidad técnica y ambiental, asi como del
cogsto de las obras e inversiones aceptadas como contrapartida,
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deberd ser efectuada también por empresas consultoras debidamente
calificadas u otros organismos competentes y autdnomos aceptados
por el Banco.

c. Reembolso del PPF (US$767.960)

El 24 de octubre de 1995, el BRanco aprobd el Préstamo 895-0C/AR,
autorizando el uso de recursos de la Facilidad para la Preparacidén
de Proyectos (PPF), hasta un monto de US$700.000, para complementar
algunos estudios necesarios para la aprobacidén de esta operacién y
contribuir a la oportuna instalacién de la UCP. Se agrega en este
item el reembolso de US$67.960 correspondientes a la parte propor-
cional del Préstamo 762/0C-AR para apoyar el proceso de elegibi-
lidad de las operaciones aprobadas del Banco.

2. Subprograma de Mejoramiento Portuario (US$149.700.000)

Este rubro comprende: (i) la ejecucién de obras maritimas, tales
como construccidén de nuevos sitios de atraque, rehabilitacidén de
muelles existentes, mejoramiento de las defensas y rehabilitacién y
extensién de escolleras; y (ii) otras inversiones en obras vy/o
equipos para mejorar las condiciones de acceso vial o ferroviario a
las terminales y para facilitar el manipuleo de las cargas.

Estas obras e inversiones se efectuarian en diversos puertos,
administrados por entes provinciales, municipales, o autdnomos, gue
han solicitado el apoyo de la SSPyTLD para financiar sus proyectos.
De acuerdo con las caracteristicas de esos proyectos y su estado de
preparacidén, se han establecido las siguientes subcategorias:

a. Provectos del primer afio (US$$33.400.000)

Se agrupan bajo este rubro los proyectos que cuentan con estudios
completos, tanto técnico-econdmicos como ambientales y financieros,
cuya viabilidad ha sido verificada por el Banco y podrian comenzar
a ejecutarse tan pronto como los recursos del eventual préstamo
estuvieran disponibles. Tales proyectos serian los siguientes:
(i) construccidén de un muelle en losg sitios 14, 15 y 16 y rehabili-
tacién de los sitios 3 y 4 en el puerto de Concepcidn del Uruguay
({Entre Rios); (ii) construccidén de un muelle en el sitio 10, reha-
bilitacién del sistema de defensas en los sitios 1 y 2, y mejora-
miento del acceso terrestre y de caminos internos en Puerto Deseado
(Santa Cruz); y (iii) ampliacidn del sitio 3 para carga general en
Puerto Madryn (Chubut) y construccidn de un espigdn secundario para
componer un nuevo muelle pesquero.

b. Puerto Nuevo de Buenos Aires (US$85.800.000)

Se incluyen actividades en el primer afio y proyectos para el
segundo afio. Las principales serén: (i) reparacidén de frentes de
atraque, adquisicién e instalacidén de nuevas grias y otros equipos
para manipuleo de contenedores en las terminales del PNBA; vy
(1ii) relocalizacién de patios ferroviarios de las diversas lineas
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que atienden al puerto, implantacién de una estacidén de transfe-
rencia de contenedores y remodelacidn de intersecciones viales.

Para el componente (i), se cuenta con los estudios requeridos vy
parte importante de las obras y adquisiciones de equipos esté&n en
marcha. En el <caso de 1la terminal para transferencia de

contenedores entre el puerto y los ferrocarriles, se ha completado
un estudio preliminar que indica que el proyecto es técnicamente
factible y la magnitud de las externalidades involucradas indica
que seréd econdmicamente viable.

c. QOtros provectos portuarios (US$30.500.000)

La SSPyTLD ha presentado al Banco un listado de proyectos portua-
rios, cuya viabilidad y elegibilidad se han determinado de manera
preliminar. Los estudios técnico-econdmicos, ambientales vy
financieros, al nivel gque requiere el Banco para asegurar su
financiamiento, serdn ejecutados por las autoridades portuarias o
con recursos del eventual préstamo durante el primer afio del
Programa vy, de confirmarse su viabilidad, las obras correspon-
dientes serian licitadas a partir del segundo afioc. En principio,
se incluirian proyectos para: (i) el puerto pesquero de Rawson que
permitiria mitigar los impactos ambientales del actual sistema de
pesca artesanal; y (ii) extender la escollera en Quequén, disminu-
vendo el nidmero de dias inoperables por tiempo adverso. En caso
que algin proyecto no cumpla con los requisitos de elegibilidad
acordados © no se prepare en tiempo oportuno, podré eventualmente
sustituirse por otro.

3. Subprograma de Sequridad v Proteccidn Ambiental (US$16.000.000)

Comprende la implementacidén de sistemas, compra de egquipos ¥y
ejecucidén de servicios para mejorar las condiciones ambientales y
de seguridad en los puertos y rutas de navegacidn argentinos.

a. Sigstemas de recepcidn de efluentes v basura (US$4.500.000)

Comprende la adquisicidén de equipos y montaje de instalaciones y
sistemas para la recepcién y eliminacién de: (i) aguas de lastre
sucio, en puertos petroleros y moncboyas; (ii) aguas de sentina y
basura de los barcos, en los muelles y radas de los principales
puertos que adn no los tengan; y (iili) aguas negras de buques, en
dreas ecoldégicamente sensibles.

b. Eguipos contra incendios v siniestros (US$8.500.000)

Consiste en la adquisicidén de: (i) dos barcos contra incendios, uno
para los puertos de Dock Sud y La Plata, y el otro para Bahia
Blanca, aumentando la capacidad de respuesta ante eventuales
incendios en estos puertos petroleros; y (ii) barreras flotantes,
removedores, embarcaciones auxiliares y otros equipos para la
prevencién y control de derrames de hidrocarburos o© sustancias
peligrosas, que atenderin al &rea de Buenos Aires, el Golfo Nuevo
(Puerto Madryn) y zonas aledaflas del puerto de Ushuaia. Dichos
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equipos auxiliardn a la PNA a cumplir con las condiciones OPRC/92
de respuesta a contaminacién por derrames de petrdleo.

c. Salvamento de barcos hundidos o abandonados {(US$3.000.000)

Este componente 1iniciard acciones sistemdticas de remocién de
barcos hundides y/o abandonados que dificultan las operaciones en
los puertos, generan riesgos para la navegacidén vy producen
deterioros ambientales.

4. Costos concurrentes (US$4.900.000)

Se incluyen estudios, asesoria especializada y capacitacién, para
apoyar o complementar el desarrollo de otros componentes del
Programa y para mejorar la capacidad técnica y administrativa.

a. Estudios (US$2.800.000)

Comprende los estudios de viabilidad técnica, econdmica, ambiental
y financiera de la estacién de transferencia intermodal en el PNBA;
estudios de demanda y planificacién integral del desarrollo
portuario; seguridad y proteccidén ambiental (inventario detallado
de necesidades de proteccidén ambiental; anteproyectos y especifica-
ciones de sistemas de recepcién; manejo de emergencias y planes de
contingencia; contaminacidn en puertos y canales de acceso; plan de
salvamento de barcos hundidos/abandonados; plan de modernizacidén de
las ayudas a la navegacidn; estudio institucional ambiental); plan
de modernizacidén del puerto de La Plata; y un andlisis de tarifas y
de la problematica portuario/aduanera.

b. Asistencia técnica (US$1.400.000)

Para disminuir la excesiva diversidad de normas y criterios, se
prepararé& un compendio de normas portuarias consolidando las leyes,
reglamentos, normas té&cnicas, manuales de procedimientos e
instructivos relacionados con el régimen de propiedad, administra-
cidén, construccién, mantenimiento y operacidén de los puertos,
definiendo el alcance de la responsabilidad de los entes partici-
pantes en esas actividades. Dichos trabajos seré&n efectuados por
consultores especializados contratados por la SSPyTLD.

La descentralizacidén y modernizacidédn portuaria deberd acompafiarse
con procesos adecuados y sistemas de informacidn uniformes que
permita a los entes administradores de los puertos provinciales
contar con informacién contable y operativa, incluyendo registros
contables separados para este Programa, tanto a nivel patrimonial
como por categoria de inversidn. La modernizacién del sistema
estadistico de las operaciones portuarias y de contabilidad facili-
tard la toma de decisiones gerenciales, al brindar informacidn
adecuada y en tiempo oportuno, para evaluar los resultados de 1la
gestidn portuaria. Para satisfacer esta necesidad, el Programa
contempla la contratacidén de servicios de consultoria para la
formulacidén e implantacidén de un sistema de informaciédn estadis-
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tica, operativa, contable y financiera para todos 1los puertos
participantes del Programa. Dichos trabajos ser&n efectuados por
consultores contratados por la SSPyTLD.

c¢. Fortalecimiento institucional (USS$700.000)

Se desarrollard un programa de capacitacidn que abordaré& las formas
de: planificacidén y operacidn portuaria; gestidén de contratos y
tarifas; y proteccidn ambiental y seguridad portuaria. El programa
estard constituido por cursos, visitas técnicas y entrenamiento en
el trabajo, para funciocnarios de los entes portuarios provinciales
y autdnomos, del nivel gerencial, profesicnal y técnico de mando
medio.

5. (Costo total del Programa vy financiamiento

Se ha estimado el <costo total del Programa propuesto en
US$208 millones, que seria financiado hasta el 50% por el Banco y
el restante 50% con aportes de contrapartida local.

a. Préstamo del Banco

El eventual préstamo del Banco, hasta el equivalente de
US$104 millones, se haria con recurscos del Capital Ordinario (OC),
bajo las siguientes condicicnes: (i) plazo de amortizacidn,
20 aflos; (ii) periodo de desembolso, 4 afios; (iii) tasa variable de
interés sobre los montos desembolsados; (iv) comisidén de crédito
sobre montos no desembolsados, 0,75% anual; y (v) gastos de inspec-
cién y vigilancia del Banco, 1% del monto del préstamo.

b. Aportes de contrapartida

Podran ser reconocidos como aporte de contrapartida local, hasta un
total equivalente a US$104 millones: (i) los aportes del gobierno
central y de las provincias, eqguivalentes a, aproximadamente, el
12% del costo directo de las obras de mejoramiento portuario; y
(ii) las inversiones efectuadas por los concesionarios de las
terminales privadas del PNBA y otros puertos del Programa, siempre
que las obras y adquisiciones de equipos hayan sido contratadas y
ejecutadas en condiciones que el Banco considere aceptables, que
sean debidamente justipreciadas y que hayan sido efectuadas dentro
de los plazos gue establecen las pcliticas y normas del Banco.

c. Cuadro de costos

El Cuadro II-1 presenta las diversas categorias de inversidn, la
distribucién de sus componentes y las fuentes de financiamiento
previstas. Para el cé&lculo de los gastos contingentes se ha
considerado un 6,5% de imprevistos sobre las obras a ser financia-
das parcialmente con recursos del eventual préstamo, y una tasa de
escalamiento de precios promedio de 3% anual. Los costos financie-
ros se obtuvieron aplicando las tasas indicadas en las condiciones
de otorgamiento del préstamo.



18

3 CUADRO 1X~1
Costos estimados del Programa

(en miles de USS)

Fuentes de Financiamiento
Descripcién de componentes Aportes de contrapartida TOTAL % del
Banco Gobierno Gobierno Sector total
Central Provincial Privado
1. INGENTERTA Y ADMINISTRACION 7.868 1.740 9.608 4,6
1.1 Coord. y admin. del Programa 1.800 1.740 3.540
1.2 Supervisién de obras 5.300 5.300
1.3 Reembolso del PPF 768 768
2. MEJORAMIENTO PORTUARIO 6€9.612 5.774 6.314 68.000 149700 72,0
2.1 Proyectos a iniciarse ler. afio 29.388 36 3.976 33.400
2.1.1 Puerto Concep. del Uruguay 3.695 36 469 4.200
2.1.2 Puerto Deseado 9.765 1.335 11.100
2.1.3 Puerto Madryn 15.928 2.172 18.100
2.2 Puerto Nuevo de Buenos Aires 13.384 4.416 68.000 85.800
2.3 Otros proyectos portuarios 26.840 1.322 2.338 30.500
2.3.1 Puerto Rawson 6.160 840 7.000
2.3.2 Puerto Quequén 17.600 1.322 1.078 20.000
2.3.3 Otras obras 3.080 420 3.500
3. SEGURIDAD Y PROTRCCION AMBIENTAL 13.000 3.000 16.000 7.7
3.1 S8ist. recepc.efluentes y basura 4.500 4.500
3.2 Equipos incendio/prev.siniestros 8.500 8.500
3.3 Salvamento barcos abandonados 3.000 3.000
4. COSTOS CONCURRERTES 4:900 4,900 2,4
4.1 Estudios 2.800 2.800
4.2 Asesoria especializada 1.400 1.400
4.3 Capacitacidn 700 700
5. GASTOS CONTINGENTES 7.580 862 1.510 9.952 4,8
5.1 Imprevistos 4.980 489 410 5.87%
5.2 Escalamiento de precios 2.600 373 1.100 4.073
6. COSTOS FINANCIEROS 1.040 16.800 17.840 8,6
6.1 Intereses 6.622 8.778 15.400
6.2 Comisién de crédito 602 798 1.400
6.3 Inspeccidn Banco 1.040 1.040
TOTAL 104.00D 15.600 20.400 €8:000. | 208,000 100,0
o I 1




III. EJECUCION DEL PROGRAMA

Organizacidn para la ejecucidn del Programa

1. Pregtatario v ejecutores

a. El prestatario v el ejecutor principal/coordinador

El prestatario serd 1la Nacidén Argentina, representada por el
Ministerio de Economia y Obras y Servicios Pliblicos (MEyOSP). Este
podréd canalizar recursos del eventual préstamo a organismos de los
gobiernos provinciales, entes nacionales o provinciales autdnomos y
otras entidades puiblicas, mediante previa conformidad del BRanco.
La responsabilidad del pago de 1los intereses y del principal,
comisidén de compromiso, gastos de inspeccidn y vigilancia del Banco
continuard siendo exclusivamente del prestatario.

El ejecutor principal seré& la Subsecretaria de Puertos y Transporte
de Larga Distancia (SSPyTLD), que depende de la Secretaria de Obras
vy Servicios Piblicos (SOySP) del MEyOSP. La SSPyTLD tendré& también
a su cargo la administracién general del Programa, la
responsabilidad por el Subprograma de Seguridad y Proteccidn
Ambiental y la coordinacién con los organismos provinciales y entes
portuarios descentralizados donde se realicen proyectos portuarios
especificos, quienes seré&n responsables por la ejecucidén de sus
respectivos componentes.

Antes del primer desembolso, 1la SSPyTLD deber& mostrar evidencia
gue ha constituido la UCP (Y 2.6 y 2.7) y asignadc a ésta profe-
sionales con experiencia compatible con los requisitos previamente
acordados con el Banco. La remuneracidén de estos funcionarios, que
el gobiernc asignard dentro del presupuesto de operacién de la
SSPyTLD durante la ejecucidédn del Programa, serd considerada como
aporte de contrapartida local.

El prestatario contratard los servicios de una firma consultora,
con experiencia en el gerenciamiento de proyectos portuarios, para
asesorar y apoyar a la UCP en la realizacidén de sus funciones de
administracién y fiscalizacién técnica, econdmica y ambiental del
Programa, asi como en la preparacidén de la documentacidn requerida
por el Banco para respaldar los desembolsos y hacer el seguimiento
de la ejecucidén del préstamo. Los términos de referencia y 1los
criterios de calificacidén y seleccidn de esta firma ser&n previa-
mente acordados con el Banco y el contrato serd formalizado antes
de autorizarse el primer desembolso del préstamo.

b. Otros organismos ejecutores

Los gobiernos provinciales de Buenos Aires, Chubut, Entre Rios vy
Santa Cruz asumirdn la responsabilidad por la ejecucién de 1los
proyectos del primer afio (f 2.13), para los cuales han solicitado



financiamiento, salvo que deleguen esa responsabilidad en la
SSPyTLD. Otras provincias podrédn ingresar posteriormente al
Programa en situacién igual si atienden 1las condiciones de
eligibilidad utilizadas para los proyectos del primer afio y para

los identificados para el segundo afic (§ 1.33 y 1.34). Cada
provincia debe conformar una Unidad Ejecutora, que asumird las
funciones gerenciales de sus respectivos proyectos. Dicha unidad

deberd estar integrada por personal de los organismos provinciales
portuarios © entes portuarios autdnomos para la ejecucidn técnica
de los proyectos, y de los sectores correspondientes de 1las
unidades del Programa de Saneamiento Financiero y Desarrollo de las
Provincias Argentinas para cubrir los aspectos administrativos vy
contables. Los concesionarios de las terminales del PNBA poseen
también inversiones que podran ser consideradas como contrapartida
local bajo las condiciones del Banco respecto al sector privado
(§ 1.22, 2.27, 3.42 y 3.43).

Cada provincia participante del Programa deber& suscribir un
convenio especifico con el MEyOSP, segin un modelo previamente
acordado con el Banco que definird cada proyecto y las condiciones
del traspaso y/o repago de los recursos, las cuales serén similares
a las del préstamo del Banco a la Nacidn. La aprobacidn de cada
convenio por el respectivo cuerpo legislativo provincial seréa
condicidén previa al primer desembolso para cada proyecto.

2. Plan de ejecucidén del Programa

Se ha elaborado un Plan de ejecucidn preliminar que serviréd de base
para el definitivo, que incluird, entre otros aspectos, el crono-
grama de ejecucidén de actividades del Programa. Como condicién
previa al primer desembolso, la SSPyTLD deberad presentar el Plan
definitivo de ejecucidén del Programa, definiendo en mayor detalle
las acciones a realizar durante el primer afio del Programa y
ratificar o modificar las fechas propuestas inicialmente. Dicho
Plan comprenderéa:

a. el calendario de licitaciones y contrataciones de las obras,
servicios de consultoria y adquisiciones de bienes;

b. las metas fisicas y financieras del avance de las obras en el
periodo considerado;

c. el calendario de entrega de informes y resultados de 1los
estudios contenidos en el Programa y los planes de implantacidn
de sus recomendaciones; y

d. 1los avances esperados en la implantacidén de las recomendaciones
formuladas.

Este Plan deberd revisarse en las reuniones semestrales que se
efectuaran durante el periodo de ejecucidn del Programa, para hacer
los ajustes pertinentes e incorporar las acciones que se efectuaran
en el afio siguiente.
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3. Reglamento Operativo del Programa

El Reglamento Operativo (RO), cuyo borrador ha sido acordado con el
Banco, serd presentado para la no objecién del Banco antes del
primer desembolso del préstamo y definir& los siguientes aspectos:
(i) modalidad de ejecucidn; (ii) UCP; (iii) criterios de elegibi-
lidad institucionales y financieros de los organismos y criterios
de elegibilidad técnicos, ambientales y econdmico-financieros de
los proyectos; (iv) condiciones de 1los traspasos y repagos de
fondos del préstamo entre la Nacidn y las provincias; (v) plazos de
ejecucidén; y (vi) procedimientos de licitaciones, contrataciones, y
desembolsos.

El RO preverd, ademés, las obras del Programa gque se ejecutarén
mediante recursos empleados directamente por la SSPyTLD para
financiar proyectos o mediante traspasos que ésta efectiGe a las
provincias o entes autdnomos que cumplan los requisitos y segin los
procedimientos establecidos en el mismo RO.

a. Niveles de edjecucidn

El Programa incluye proyectos a ser ejecutados por la Nacidn, las
provincias y el sector privado. En cada uno se pretende aprovechar
la estructura y capacidades existentes. La SSPyTLD, a través de la
UCP ser& el ejecutor principal y tendrd a su cargo la administra-
cién del Programa. Las provincias ejecutaré&n sus proyectos por
intermedio de sus organismos portuarios bajo la responsabilidad de
las unidades ejecutoras provinciales.

b. Términog vy condiciones de las transferencias

Para los proyectos provinciales de inversidn, el gobierno naciocnal
traspasard a las provincias 1los recursos necesarios para su
ejecucién con plazos de amortizacidn, tasas de interés y comisidn
de crédito similares a las del préstamo del Banco a la Nacién.
También se cobraria a los proyectos provinciales un cargo por
inspeccién y vigilancia del 1%. Como condicién de la participacién
de cada provincia en el Programa, se requiere que su legislatura
haya aprobado una ley que autorice el endeudamiento, asi como la
afectacién de su coparticipacién federal como garantia a la Nacidn,
v que adopte las demds medidas necesarias para asegurar la ejecu-
cién del programa provincial y cumplimiento de las condiciones
contractuales con el Banco. La Nacién podréd acordar el traspaso a
las provincias de costos administrativos del Programa.

La ejecucién se llevard adelante utilizando los procedimientos
operativos y financieros establecidos por: (i) las estipulaciones
gue se establezcan en el contrato de préstamo entre el Banco y el
prestatario; (ii) el reglamento operativo del Programa; y (iii) los
contratos de préstamos subsidiarios entre la Nacién vy las
provincias.
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c. Criterios de elegibilidad

(i) De las provincias

Para la participacidén de los proyectos de inversidén se requiere la
vigencia de una ley provincial de endeudamiento que la autorice a
celebrar el convenio en las condiciones acordadas entre la Nacidén y
el Banco, asi como haber celebrado el convenio subsidiarioc de
préstamo.

(1i) De log provectos

Los proyectos gue cumplen con las provisiones del RO en cuanto a su

factibilidad, deben tener: (i) sostenibilidad financiera, que el
proyecto generard suficientes excedentes para cubrir por lo menos
la administracién, operacidén vy mantenimiento de 1las obras;
(ii) sostenibilidad ambiental, que el proyecto mejorard vy/o

conservard el ambiente biofisico y 1los recursos naturales;
(iii) wviabilidad institucional, que la unidad de ejecucién técnica
de la provincia cuenta con una adecuada capacidad institucional y
técnica para realizar la ejecucidn del proyecto; y (iv) wviabilidad
econdmica, que la tasa interna de retorno econdmico del proyecto
sea igual o mayor al 12%.

4. Control de avances del Programa

El cumplimiento de los objetivos del Programa se medir& con base en
los indicadores establecidos para tal efecto (ver Marco Logico).
Como las inversionesg son indivisibles, no hay metas intermediarias
(intermediate benchmarking) .

5. Revisiones semestrales

La SSPyTLD y el Banco realizaran reuniones semestrales de revisién
con el objeto de examinar el avance en la ejecucién de las
distintas actividades por subprograma, y la implantacién de las
recomendaciones adoptadas. A estas reuniones asistirén, ademés del
coordinador general de la UCP, las autoridades qgque se consideren
necesarias para la revigidén de las actividades.

En el transcurso de estas reuniones, la SSPyTLD y el Banco deberén
acordar las medidas correctivas necesarias para solucionar 1los
problemas planteados y establecer la estrategia que permita cumplir
los objetivos y metas fijados en el Programa.

Con un mes de anticipacidén a cada una de esas reuniones, la SSPyTLD
presentard al Banco un informe con los datos relevantes para
realizar una adecuada evaluacidén de 1los avances. El informe
abarcaré:

a. El1 avance en el desarrollo de las asistencias técnicas,
estudios y levantamiento de inventario ambiental que forman
parte del Programa.
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b. Las recomendacicnes y cambios de politicas propuestos como
resultado de los estudios citados y el correspondiente plan de
implantacién.

c. Los procesos de adquisiciones y contrataciones financiados con
cargo al Programa.

d. La revisidén y compatibilizacidén de los desembolsos con los
gastos realizados.

e. El cumplimiento de 1las medidas de control ambiental en la
ejecucidén de las obras del Programa y la coordinacién entre los
entes involucrados en los asuntos relacionados con la protec-
cién ambiental que se requiere para el desarrollo del Programa.

f. Las modificaciones que se requiera introducir al Programa como
resultado de eventuales situaciones de emergencia o desastres
naturales.

g. Los datos anuales que se recopilarén para efectuar la verifica-
cién del cumplimiento de las metas y la eventual evaluaciodn
ex-post.

h. El plan de ingresos y gastos, el plan de obras y las metas
fisicas de cada unoc de los proyectos propuestos, incluida su
justificacién técnica y econdmica, priorizacidén, asi como el
cumplimiento de las condiciones de elegibilidad.

i. Los estudios y disefios de los proyectos que deban iniciarse en
el periodo siguiente.

6. Estado de preparacidn del Programa

a. Componenteg del Subprograma de Mejoramiento Portuario

Se cuenta con los estudios técnicos, econdmicos y ambientales, asi
como con los diseflos bésicos y expedientes de licitacidédn de 1los
proyectos de construccién nueva y/o rehabilitacién de muelles para
los puertos de Concepcidédn del Uruguay, Deseado y Madryn.

Durante el primer semestre de 1997 quedarén también concluidos 1los
estudios para el mejoramiento de Puerto Rawson (Chubut) y para la
prolongacién de la escollera sur en Quequén (Buenos Aires),
pudiendo licitarse 1las obras cuando los estudios hayan sido
aprobados por el Banco y obtenidos los permisos ambientales.

Por su parte, los concesionarios del PNBA estén efectuando inver-
siones en la rehabilitacién de los muelles y en adgquisiciones de
nuevas grdas, camioneg-trailer y otros equipos para movilizar
contenedores, que serian consideradas como parte de la
contrapartida del préstamo.
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La Empresa Nacional de Ferrocarriles estd desarrollando los
estudios de viabilidad y disefios preliminares de relocalizacion del
acceso y patios de maniobras ferroviarios, para mejorar el ingreso
de trenes a las terminales portuarias del PNBA e instalar una
estacién de transferencia de cargas en el puerto. Los estudios
definitivos y la evaluacidn de impacto ambiental ser&n financiados
con recursos del préstamo y podridn quedar concluidos durante el
primer afio del Programa.

b. Subprograma de Sequridad y Proteccidn Ambiental

Los componentes del proyecto han sido preliminarmente definidos y
dimensionados con base en un estudio expedito de consultores
especializados, y se cuenta con los términos de referencia para los
estudios especificos requeridos para su implantacidédn y para las
actividades de asistencia técnica y de capacitacién previstas
dentro del eventual préstamo. Antes del primer desembolso, el
prestatario deber& mostrar al Banco evidencia de: (i) la elabora-
cién, por parte del MEOySP, para su eventual aprobacidn, del nuevo
marco normativo de seguridad portuaria y de navegacidédn maritima,
fluvial y lacustre, conforme a lo previsto en los Decretos 817/92 y
673/94; vy (ii) la suscripcién del convenio marco entre la SSPyTLD y
la PNA para las acciones del componente de seguridad y proteccién
ambiental del Programa.

Dentro de un afio de la firma del contrato, el Prestatario deberéa
presentar al Banco: (i) evidencia de la expedicién del nuevo marco
normativo citado en el péarrafo anterior; y (ii) los planes vy
disefios finales de las instalaciones para el manejo de cargas
téxicas o peligrosas y los planes de gestidn ambiental (planes de
contingencia, de monitoreo y de seguimiento) de cada una de las
terminales de contenedores operadas por firmas privadas del PNBA y
Dock Sud.

A los 18 meses de la firma del contrato, el Prestatario deberé
presentar al Banco: (i) los resultados de los estudios previstos en
el componente ambiental del Programa y copia de los convenios gque
se hubiesen firmado con las provincias para su efectiva implementa-
cién; y (ii) evidencia que 1las instalaciones para el manejo de
cargas peligrosas y que los planes de gestidn ambiental fueron
implementados en las terminales de contenedores operadas por firmas
privadas del PNBA y Dock Sud.

Todos los proyectos a ser incluidos en el Programa deber&n contar
con una EIA aceptable al Banco y con todas las aprobaciones vy
permisos ambientales reqgueridos por 1la legislacién nacional vy
provincial.

Licitaciones de obras, adguisgicién de bienes v contratacidédn de
servicios

antes del 1llamado a 1licitacién de cada obra del Programa, el
organismo ejecutor deberéd presentar al Banco evidencia que las
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especificaciones técnicas de control ambiental recomendadas en las
EIAs fueron incluidas en los pliegos de licitacidn respectivos, y
gue cuentan con las aprobaciones y permisos ambientales requeridos
por la legislacidn nacional y provincial.

Como las obras a ser ejecutadas como parte del Programa requieren
de cierto grado de especializacidn y experiencia, y también de
equipos adecuados, se considera necesaria la precalificacién, en
cada caso, de las firmas participantes.

Los resultados de licitaciones recientes muestran que existe
relativamente poco interés por parte de las empresas constructoras
extranjeras para participar en 1licitaciones de obras portuarias
cuyo monto sea inferior a USS$5 millones. Como la localizacidén de
las distintas obras estd muy dispersa y los entes ejecutores serén
diferentes, no es posible agruparlas para constituir lotes cuyo
monto total resulte méds atractivo. En consecuencia, se propone gue
el monto limite, por encima del cual se requerird Licitacidn

Piblica Internacional (LPI), sea de USS$5 millones. Todas las
adquisiciones de bienes o servicios, cuyoc monto sea mayor de
US$350,000, también se efectuardn por LPI. Las adquisiciones por

debajo de ese monto, en las cuales se empleen recursos del
préstamo, se hardn mediante procedimientos que aseguren la 1libre
competencia y garanticen la calidad de los productos y servicios,
siempre y cuando no estén en conflicto con las politicas del Banco.
La adquisicién de bienes y la contratacidén de obras del Programa se
llevardn a cabo conforme a los procedimientos estipulados en el
aAnexo B del contrato de préstamo.

La seleccidén y contratacidn de servicios de consultoria se efec-
tuardn de conformidad con lo estipulado en el Anexo C del contrato

de préstamo. La contratacidén de servicios de firmas consultoras
por montos iguales o mayores de US$200.000 se realizard mediante
concurso puiblico internacional. El Plan de Adguisiciones del

Programa se adjunta como Anexo III-3.

Cada provincia o ente autdénomo licitaréd las obras y contrataréd los
servicios de supervisién de sus respectivos proyectos. De ser
necesario, podréd solicitar el asesoramiento y apoyo de la UCP, para
que le preste asistencia en la organizacidén y conduccién del
proceso de licitacidén y contratacidn.

El Equipo de Proyecto ha dado su conformidad para la publicacidn
del Aviso General de Adquisiciones (AGA) del Programa y los avisos
especificos de varias obras. El Anexo III-3 presenta el calendario
tentativo de contratacién de consultores (§ 2.21 y 2.22), licita-
ciones de obras y adquisiciones de bienes.

Propiedad de los terrenos en gue ge ejecutarén las obras

Se prevé que las obras del Programa serdn ejecutadas en terrenos
nacionales o provinciales. Segin las politicas del Banco, si
afectaran terrenos o instalaciones de propiedad de terceros, el
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prestatario o el ejecutor provincial deberd4d mostrar al Banco
evidencia que ha acordado con los propietarios el pago o compen-
sacidn que recibirén por los bienes afectados, o que han obtenido
la cesidén de los mismos, antes de que el Banco autorice la licita-
cidn de obras en las cuales se emplearian recursos del préstamo.

Convenios interinstitucionales para operacidn de instalaciones o
equipos

Antes de que el Banco autorice la licitacidén de obras, la contra-
tacién de servicios o la adquisicidén de bienes, con recursos del
préstamo, que serdn cedidos en uso o transferidos a la jurisdiccidn
de otros organismos o instituciones no dependientes de la SSPyTLD,
se deberan formalizar los convenios en los cuales se establecen las
obligaciones que asumen las partes y el compromiso para asignar los
recursos necesarios para su operacidén y mantenimiento.

Entre estos convenios, se destaca el que deberd suscribir 1la
SSPyTLD con la PNA para la implantacidén, operacién y control de los
sistemas de eliminacién de efluentes y basura, prevencidén y control
de incendios y otros siniestros, vy salvamento de barcos
abandonados, comprendidos dentro del Subprograma de Seguridad vy
Proteccidn Ambiental.

Igualmente, ser& necesario celebrar convenios con el Ferrocarril
Belgrano y con los concesionarios de los otros ferrocarriles para
su operacidén durante y después de la ejecucidn de las obras vy,
eventualmente, con la Intendencia de Buenos Aires, para las
remodelaciones de patios ferroviarios, obras viales y/o permutas de
terrenos que puedan estar involucradas.

Plazos de eijecucidn v iniciacidn material de obras

El plazo de ejecucidn del Programa serd de cuatro afios, contados a
partir de la fecha de vigencia del eventual contrato de préstamo.
El inicio material de todas las obras de mejoramiento portuario
deberd producirse antes de concluir el segundo afio de ejecucidn del
Programa.

Mantenimiento de las instalaciones portuarias

Dentro de los seis meses siguientes al inicio de las obras, o
adquisicién de equipos o instalaciones financiadas con recursos del
préstamo, el prestatario o ejecutor provincial deberd presentar al
Banco el respectivo plan de mantenimiento del puerto integrante del
Programa, indicando los recursos gue serdn asignados, la periodi-
cidad de las acciones de mantenimiento y los pardmetros para la
evaluacién de su efectividad. Posteriormente, a la conclusién de
cada subproyecto, hasta el décimo afio siguiente a la fecha del
Gltimo desembolso, deberd elaborar un informe anual gque contendré:
(i) las actividades de mantenimiento ejecutadas durante el afio
anterior; (ii) los recursos empleados; (iii) una evaluacidn deta-
llada de la condicién de las instalaciones atendidas; y (iv) el
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plan de mantenimiento propuesto para el siguiente afio. En el
primer trimestre de cada afio, el prestatario presentard al Banco un
informe consolidado de los informes preparados por los ejecutores
de obras y/o instalaciones y equipos financiados con recursos del
Programa.

Ejecucidn de los componentes de asistencia técnica

La UCP contrataré los servicios de consultoria para la ejecucidn de
estos componentes y serd responsable de su administracién, segui-
miento y fiscalizacién. En los casos en que participen organismos
provinciales u otras instituciones no dependientes de la SSPyTLD,
la UCP coordinard y elaborard los reglamentos operativos para las
actividades de asistencia técnica.

Licitaciones anticipadas

El Equipo de Proyecto dio su conformidad para que se pueda
efectuar, antes de la aprobacidén del eventual préstamo, la licita-
cién de las obras del viaducto secundario y del nuevo mnuelle
pesquero de Puerto Madryn. Los diseflos, especificaciones vy
documentos de licitacidén fueron revisados y aprobados por el Banco
y para la licitacién se han empleado procedimientos concordantes
con las politicas de adquisiciones del Banco. El monto estimado de
esas obras es equivalente a US$18.1 millones.

Reconocimiento de gastos de contrapartida

Como se menciond, estdn en marcha varios trabajos en el PNRA y en
otros puertos del Programa. Para verificar la elegibilidad de esas
inversiones, certificar su calidad técnica y determinar los montos
a ser reconocidos como contrapartida, la SSPyTLD contratd un perito
con calificaciones profesionales y experiencia aceptable para el
Banco que ha presentado un informe en que se detallan los gastos a
gser reconocidos, debiéndose seguir el mismo procedimiento en el

caso de los gastos posteriores a ese informe. La elegibilidad
ambiental se certificé mediante la elaboracidén de un EIA, que fue
colocado a disposicidén del plblico para comentarios. Por consi-

guiente, el Banco podré& autorizar el reconocimiento de pagos e
inversiones realizados como aporte local para tales fines, hasta el
limite de US$68 millones. Este valor representa un 10% de las
inversiones totales hechas desde 1995 o comprometidas por el
gobierno y el sector privado en el sector portuario y vias
navegables y el 29% de la parte correspondiente al PNBA. Aungue
originalmente todos esos gastos eran futuros cuando se disefid el
proyecto de PNBA, el tiempo transcurrido durante la preparacidén del
Programa (3 afios) y el éxito en la implantacidédn del modelo sefiorio

permitieron su transformacidén en inversiones. Se estima que
alrededor de US$30 millones de los US$68 millones corresponderian a
inversiones que se han efectuado, lo que garantizaria a la

operacién una holgura adecuada en términos de contrapartida en el
primer afio de la ejecucidn del Programa.
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S8e propone reconocer como gastos de contrapartida las inversiones
efectuadas a partir de abril de 1995, cuando 1las concesiones
resultaron efectivas con la llegada de los primeros equipos que
formarian parte de la contrapartida. '

Evaluacidén ex-post

De conformidad con la politica del Banco, se consultd con el pres-
tatario y ejecutor y éste decidid no hacer una evaluacidén ex-post
como parte de las actividades del Programa. En el evento que el
Banco quiera efectuar tal evaluacidn, estaré disponible la informa-
cidén pertinente en el sistema integrado de informacidn portuaria
que se implantard como parte de las actividades de asistencia
técnica del Programa, creando la pertinente base de datos (f 2.23).
Para los proyectos no incluidos en la muestra del primer afio, el
Banco debera elaborar, en conjunto con el Ejecutor, el respectivo
Marco Légico, antes de incluirlos en el Programa.



IV. PRESTATARIO Y EJECUTOR

El Prestatario v ejecutor

El prestatario serd la Nacidén Argentina. La responsabilidad de la
ejecucién y administracién de los recursos del financiamiento y de
la contrapartida local del Programa estard a cargo de la SSPyTLD,
que depende de la SOySP del MEyOSP, y que actuard a través de una
UCP como organismo ejecutor. El Programa contard con la participa-
cidén provincial para ejecutar los proyectos portuarios que 1o
componen a través de los organismos provinciales vy/o entes
portuarios auténomos (9§ 3.5).

Estructura v régimen legal de la SSPyTLD

1. OQOrganizacidn y funciones

El Poder Ejecutivo Nacional por Decreto N° 866, del 11 de diciembre
de 1995, reformuld la estructura del MEyOSP, creando la SSPyTLD,
que absorbe a la ex-Subsecretaria de Puertos y Vias Navegables
(ex-SSPyVN), sus funciones, estructura y planta de personal.

Las funciones de la SSPyTLD en su carédcter de autoridad portuaria
nacional incluyen las de la ex-SSPyVN, que reemplazd a la AGP en
1992 y son las siguientes: (i) efectuar las propuestas, ejecutar y
controlar las politicas y planes referidos a la actividad portuaria
y de las vias navegables; ejercer todas las responsabilidades y
funciones de 1la autoridad portuaria nacional; (ii) elaborar vy
proponer politicas de desregulacidén, privatizacidn y/o concesion de
los puertos, servicios portuarios y de 1las vias navegables; vy
(1iii) coordinar estudios para actualizacién de la normativa
referente a modalidades operativas, aptitud técnica de equipos,
seguros y régimen tarifario.

2. Persgonal, recursos fisicos v financieros

La SSPyVN/SSPyTLD viene funcionandc eficientemente mediante el
trabajo de un grupo pequefioc de profesionales dedicado a las
actividades asociadas a la reforma del sector portuario
(Capitulo I). Sin embargo, a la planta de 165 funcionarios de la
SSPyTLD se agregd la estructura de la Direccidn Nacional de Puertos
(DNP), la cual recientemente absorbid el organigrama, objetivos y
responsabilidades de 1la Direccidén Nacional de Construcciones
Portuarias y Vias Navegables (DNCPVN) que dependia de la ex-SSPyVN,
con 1.311 funcionarios, elevando a 1.476 personas la planta de la
SSPyTLD.

Como consecuencia de la disolucidén de la AGP, parte de su personal
se ha transferido a otros grupos y comisiocones, y a los puertos
provinciales, y el de la DNCPVN est& trabajando en el dragado. La
Ley de Actividades Portuarias dispuso que la DNCPVN continuaria los



servicios vinculados a la realizacidn de obras, dragado, baliza-
mento y mantenimiento hasta la puesta en funcionamiento de la nueva
estructura operativa (§ 4.7).

En 1993 se produjo la primera reorganizacién de personal y en la
actualidad se estén realizando actividades para reducir aln m&s su
nimero, tales como, transferir personal a la Sociedad Administra-
dora del Puerto de Buenos Aires cuando quede perfeccionada su
constitucién, implantar programas de incentivos para retiros volun-
tarios de personal y transferir personal a 1los adjudicatarios
privados y a los servicios de dragado y conexos.

Ademas, durante 1995 se inicid un proceso de incentivos para
fomentar la constitucidén de microempresas, asociaciones y/o
consorcios gue puedan prestar servicios a los organismos provin-
ciales y/o entes autdrquicos portuarios. En el segundo semestre de
1996, en virtud del proceso de Reforma II del Estado, el MEyOSP
elevard a la Presidencia de la Nacién la propuesta de la nueva
estructura organizativa de la SSPyTLD y la propuesta de reduccién
de personal correspondiente. Con ello se completaria la transfor-
macién de la DPN/DNCPVN en entidad de supervisién de obras de
dragado contratadas de empresas privadas.

La reciente creacidn de la SSPyVN y su absorciédn por la SSPyTDL
hace que no haya informacién histérica presupuestaria pertinente
para la SSPyTLD. Sin embargo, su presupuesto, que consiste béasica-
mente en los recursos para cubrir gastos de personal y operativos,
se reducird con la implantacidén de la politica de personal vigente.
Por este motivo, la SSPyTLD evita contrataciones de personal de
planta y mantiene solamente el personal indispensable en la UCP.
Solamente contratard una firma para asistirla en el desempefio de
las mdltiples tareas de administracién del Programa.

3. Aspectos financieros del Programa v su sostenibilidad

A continuacién se analiza si los proyectos de la muestra cumplen
con los criterios financieros del Banco, con la factibilidad de 1la
contrapartida local para su implementacidén y con la factibilidad
del esquema de repago de los intereses y del principal. Se
mostrard que los puertos beneficiados pueden generar recursos
suficientes para cubrir los cargos de la deuda provincial, aunque
las provincias puedan recuperarlos directa o indirectamente por
otros medios distintos al del cobro del servicio de la deuda.

Los aportes de contrapartida local provienen de tres fuentes
bdsicas: (i) la Nacidén Argentina, que financiar& parte de las
reparaciones previstas en el PNBA (principalmente aquellas
relacionadas con los accesos viales y ferroviarios), de los gastos
concurrentes y financieros, y de las obras de reparaciédn en
Concepcidén del Uruguay y Quequén (con estos Ultimos gastos la
Nacidén cumple con compromisos provenientes de 1los acuerdos de
transferencia de estos puertos a entes autdénomos y provinciales);
(ii) las provincias y puertos en el Programa, financiarén el 12% de
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las inversiones; y (iii) los concesionarios del PNBA, que ya estén
efectuando inversiones en las terminales a su cargo y a cargo del
gobierno, en conformidad con la estrategia que ha sido adoptada por
el gobierno y por el Banco, mediante el Préstamo 733-0C/AR y
durante los tres afios de la preparacidén de la operacidn propuesta.

Cada provincia participante tiene libertad de negociar con sus
puertos la divisidn de responsabilidades para el pago de la deuda.
Algunas provincias han indicado que, ademds de la responsabilidad
formal ante la Nacidén, pagarian parte o toda la deuda, por 1los

siguientes motivos: (i) se prevé que la capacidad portuaria
adicional aumentard las cargas y la produccién local, generando
empleos, tasas e impuestos para la provincia; (ii) su aporte

permitird a la administracidén portuaria hacer otras inversiones
menores de rehabilitacidén y expansidén de capacidad, sin aumentos de
tarifas; (iii) como propietaria de la tierra e instalaciones del
puerto, cabe a la provincia participar en inversiones de capital
cuya vida Gtil sobrepasa el horizonte de planeamiento de 1la
administracién portuaria (una escollera, por ejemplo, puede durar
entre 50 y 100 afios); (iv) las inversiones resolverdn un problema
de externalidades negativas que no interesa a la administracién
portuaria; y (v) la provincia puede Qquerer utilizar fondos
reservados para inversiones de capital.

Las provincias esperan recuperar su inversién, pero no
necesariamente mediante el traspaso de la deuda a la respectiva
administracidn portuaria. La divisidn de la responsabilidad formal
y la contribucidén de cada puerto depende de negociaciones entre
cada provincia y el ente de administracién portuaria respectivo.

a. Recursos de la Nacidn

La participacidén en los recursos de contrapartida local de 1la
Nacidén se interpreta en el contexto del proceso de desregulacidn,
descentralizacidédn y concesidn de servicios que se viene implantando
en todos los modos de transporte en Argentina (Capitulo I). En
particular, se realzan las limitaciones que el ajuste fiscal impone
a los gastos del estado y la consecuente necesidad de orientarlos a
sectores en que estimulan las actividades e inversiones del sector
privado.

De acuerdo con lo explicado, dicha estrategia ha conseguido reducir
los gastos gubernamentales (y la consecuente presidén sobre el
presupuesto de la Nacidn) y, simulténeamente, mejorar los niveles
de servicio de la infraestructura existente. Para lograr sus
objetivos, la Nacidn negocid con provincias, usuarios y concesiona-
rios potenciales y se comprometid a apoyar, a mediano plazo, la
modernizacidén de 1la infraestructura de transportes, debido a 1la
obsolescencia de muchas de las instalaciones y equipos.

De manera similar a lo ocurrido con 1las carreteras y con los
ferrocarriles, la Nacién ha acordado con las provincias y 1los
usuarios que continuard apoyando la recuperacidén y el mantenimiento
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de la infraestructura, peroc comoc montos inferiores a los asignados
para otros modos. Con ello, el gobierno logré eliminar gran parte
de 1los subsidios vy distorsiones vy establecid condiciones de
competencia entre los diversos modos de transporte de cargas.

La Nacidén tendréd que generar los recursos sin las contribuciones de
otras entidades involucradas para el repago de parte del 20% del

préstamo, aproximadamente, referente a: (i) la administracién del
Programa; (ii) la mayoria del subprograma ambiental; y (iii) parte
de los gastos comunes para estudios, asesoria técnica vy
capacitacidn.

b. Recursos de provincias v puertos beneficiados

El resto de los recursos seria transferido a las provincias vy
puertos. Las provincias involucradas proveerian como parte del
aporte de contrapartida local el equivalente al 12% del valor de
las inversiones respectivas y serian responsables, mediante 1los
convenios wmencionados, del repago del monto del préstamo que les
corresponda, pudiendo recuperar los costos respectivos, en todo o
en parte, mediante acuerdos con los puertos beneficiados.

Aungque existen problemas fiscales en la mayoria de las provincias
argentinas, las obligaciones financieras correspondientes al
Programa propuesto no son de naturaleza o magnitudes preocupantes.
El aspecto formal de garantias entre la Nacidn y las provincias no
presenta dificultades para esta operacidén, puesto que la Nacién
podria descontar a las provincias participantes los montos respec-
tivos de cada proyecto de los fondos establecidos en la ley de co-

participacidén federal. Desde el punto de vista fiscal, los montos
de 1los proyectos son considerablemente bajos en relacidén a los
presupuestos totales provinciales. La mayor inversidn identi-

ficada, USS$20 millones para un proyecto del segundo afioc en el
puerto de Quequén, implica una contrapartida de 0,01% de 1los
recursos corrientes de la Provincia de Buenos Aires. La inversidn
estimada para Puerto Madryn corresponde 0,5% de 1los recursos
corrientes de la Provincia de Chubut; para Concepcidén del Uruguay,
serian 0,05% de los de la Provincia de Entre Rios. Ademés, el
efecto fiscal neto de 1la participacién de 12% es nulo, pues
corresponde, aproximadamente, a los impuestos que cada provincia
recibird de las respectivas obras.

Dichas obras se realizardn en un periodo relativamente corto,
alrededor de 18 meses, de modo que el impacto fiscal anual del pago
de la deuda seréd, probablemente, inferior al impacto anual de la
contrapartida de 12%. Ademds, estos montos, relativamente
pequefios, podrian ser recuperados por las provincias, en todo o en
parte con los mecanismos que existen para recuperacidn directa, que

incluyen: (i) tasas o impuestos sobre el valor o tonelaje de los
flujos de bienes que pasan por el puerto; y (ii) convenio formal de
repagc de 1los fondos involucrados. Los mecanismos indirectos

incluyen impuestos generados por exportaciones e importaciones
adicionales proporcionados por los proyectos. Se concluye, por lo
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tanto, que los proyectos son financieramente viables del punto de
vista de las provincias involucradas.

c. Recursos del sector privado

La estrategia del gobierno y del BRanco para el sector portuario
preconiza inversiones que estimulan las inversiones privadas, en
los rubros en que ello fuera viable y eficiente, a fin de proveer
mejores servicios y reducir gastos pGblicos en el sector. Asi, se
ha diseflado un Programa que contempla inversiones piblicas vy
privadas, siendo ambos tipos necesarios para alcanzar los resul-
tados contemplados. Debido a la naturaleza de las operaciones e
instalaciones existentes en el PNBA (Capitulo I), se procurd
involucrar al sector privado en la operacidén de las terminales de
contenedores del PNBA. Los gastos del sector privado (realizados,
en ejecucidn vy/o planeados) que se consideran potencialmente
aceptables para reconocimiento como contrapartida se estiman en
USS$68 millones y se relacionan mayormente con la adquisicidén de
grlas y otros equipos para la movilizacidn de contenedores y otras
cargas unitizadas; incluyen, también, obras de reparacidén de
muelles y defensas efectuadas por los concesionarios del PNBA con
reembolso de la Nacidén, e 1inversiones en otras terminales
portuarias (Y 3.42).

d. Estado financiero de los puertog de la muestra

Ninguno de los puertos de la muestra recibe subsidios o aportes
para su operacidn. Sus ingresos provienen de tarifas y tasas
pagadas por los usuarios del puerto y por alquileres y otros pagos
que hacen los concesionarios privados de terminales u otras insta-

laciones en el A&rea portuaria. Bajo el modelo seflorio, son
aceptables las inversiones de capital del estado en los casos en
que el gobierno tenga interés propio en hacerlas. Los péarrafos

siguientes se refieren a la capacidad de repago de la deuda por
parte de los puertos, si sus negociaciones con las respectivas
provincias establecieran pagos en forma directa.

Muchos puertos provinciales argentinos fueron, histédricamente,
subsidiados a través del sistema de subsidios cruzados, con
recursos generados mediante la aplicacién de tarifas elevadas en el
PNBA y en algunos otros puertosgs (§ 1.3). Asi, no hubo un pasivo en
los puertog transferidos a entes autdnomos y a las provincias,
quienes recibieron los puertos no solamente libres de deudas sino
también del excesivo personal que mantenia el sistema anterior.
Las entidades administradoras de 1los puertos provinciales gque
integran la muestra del Programa asumieron sus funcicnes hace
apenas uno o dos afios, como consecuencia de la implantacidén de las
reformas del sector portuario (Y 1.8). Ademéds, estos puertos
formaron parte del grupo de puertos comercialmente viables que
sustentaron el resto del sistema, lo que ha permitido a las
entidades administradoras rebajar sus tarifas a aproximadamente 1la
mitad y, audn asi, generar excedentes, como se muestra en el
Cuadro IV-1, que presenta los ingresos y egresos de los componentes
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entre 1992 y 1995 y los previstos hasta 1997. Todos los puertos
presentan un saldo positivo que habrd generado en 12/97 un
excedente acumulado superior al 12% de contrapartida local de sus
respectivos proyectos o del pago anual de la deuda respectiva, lo
que asegura la viabilidad financiera de su implantacién en el caso
extremo del traspaso de todas las obligaciones respectivas de las
provincias a los puertos (] 4.26 y 4.27).

Cuadro - IV-1
. Ingresos y egresos de puertos con proyectog del primer afio,
reservas acumuladas y gastos de implantacién previstas
(Ospmiles)
Reservas
Gasto
Puertos 1992 1993 1994 1995 1996 1997 acumul . con el
al 12/97
*/ proyecto

Concepcidn del
Uruguay

Ingresos 925 647 985 1.450 1.420 1.448 972 469

Egresos 680 606 810 1.240 1.240 1.228

Saldo 245 41 75 210 180 221
Puerto Deseado

Ingresos 389 1.043 1.052 950 968 975

2.924 1.335

Egresos a2 273 448 560 550 540

Saldo 307 770 604 390 418 435
Puerto Madryn

Ingresos 1.117 2.161 2.658 1.310 1.323 1.365

Egresgos 352 1.895 1.377 700 690 680 4.240 2.172

Saldo 765 266 1.281 610 633 685

*/ suma de saldos de 1992 a 1997.

En resumen, 1los entes administradores portuarios cubrirén sus
costos de operacidn, de mantenimiento y de administracidn con los
ingresos provenientes de tarifas y tasas por uso del puerto, por
otros servicios que presten directamente a los usuarios y por
cdnones que se cobren a los concesionarios.

En general, el costo de las obras de rehabilitacién de muelles y
reconstruccidén de obras de abrigo serd asumido por los gobiernos
provinciales respectivos. Ellos determinarédn, en cada caso, las
politicas que aplicarén para la recuperacidén de las inversiones en
ampliaciones o construccidén de nuevos sitios de atraque y el repago
de la deuda, incluyendo los intereses y gastos financieros
correspondientes.

El gobierno central, por su parte asumird los costos de los
componentes de alcance nacional (asistencia técnica, subprograma
ambiental, entrenamiento, etc.) asi como los gastos no prorra-
teables (administracidén del Programa, comisidn de crédito y fondo
de inspeccidén y vigilancia).
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4. Tarifas

Las tarifas, tasas, precios y cénones por la prestacidén de
servicios y utilizacidn de las instalaciones portuarias, de acuerdo
con la legislacidén vigente, son determinadas por cada administra-
cién portuaria, las que elevan 1los cuadros tarifarios a 1la
autoridad de aplicacidén correspondiente para su andlisis, homologa-
cidén y aprobacidn. La elevacidén de 1los cuadros tarifarios debe
acompafiarse de su Jjustificacién, de wun estudio de costos de
operacidén, mantenimiento, amortizacidén y recuperacidén y de las
demds recaudaciones que establezca cada autoridad de aplicacién,
teniendo en cuenta metas de competitividad vy los objetivos
planteados a mediano y largo plazo.

Bajo condiciones de competencia entre puertos y terminales, 1las
tarifas deben guardar relacidén con las tarifas cobradas en puertos
competitivos, los costos de operacidn y mantenimiento, renovacién
técnica de las instalaciones, necesidades de expansién y con un
manejo eficiente de las instalaciones portuarias atendiendo a
técnicas modernas de gestidn. Los puertos tienen libertad de
ajustar sus tarifas de conformidad con sus costos de operacién,
mantenimiento y rehabilitacién. En este sentido, conviene resaltar
que las tasas portuarias estédn en el rango de US$1,50 a USS$5,00/t,
en cuanto la estiba de algunas mercaderias estd alrededor de
USsi6/t y los costos de estadia de buques pueden superar
US$10.000/dia. Los usuarios, representados en los consejos de los
puertos mayores, reconocen la importancia del mantenimiento de la
infraestructura para disminuir los costos de estibaje y estadia y
han apoyado programas de mantenimiento y recuperacién de instala-
ciones, conjuntamente con politicas tarifarias que garanticen la
cobertura de los gastos correspondientes.

5. Administracidn presupuestaria

La Direccién General de Administracidén-Delegacién I (DGA-I) que
depende de la Subsecretaria de Administracién de la Secretaria de
Coordinacidén del MEyOSP, es responsable de la administracidén de la
SSPyTLD, teniendo a su cargo los aspectos vinculados a la contabi-
lidad, presupuesto y procedimientos de compras y contrataciones.

Las compras y contrataciones est&n a cargo de la DGA-I, en 1los
aspectos vinculados a la elaboracién de pliegos, llamados a
licitaciones y publicaciones, preadjudicaciones y pagos, siguiendo
la normativa vigente para el sector piblico.

Para este Programa, los aspectos vinculados a la contabilidad,
presupuesto y procedimientos de compras y contrataciones, seréan
llevados a cabo a través de la UCP, la que informard su accidn a la
DGA-I y considerard para su funcionamiento la normativa vigente de
la Administracidén Central y del Banco. Asimismo, la Auditoria
General de la Nacién (AGN) serda el o6rgano de auditoria para el
Programa.
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La participacidén de la SSPyTLD queda circunscrita a la elaboracién
de especificaciones técnicas y/o términogs de referencia; a la
evaluacidén de ofertas y propuestas de preadjudicacién en caso de
adquisiciones vy/o contrataciones de magnitud o de complejidad
técnica asi como también al seguimiento técnico de las ejecuciones
de obras y de contrataciones de servicios.

Los organismos de control de la SSPyTLD son dos entidades con
personeria juridica propia, independencia funcional y autarquia
administrativa y financiera.: (i) Sindicatura General de la Nacién
(SIGEN) de la Presidencia de la Nacidn; y (ii) Auditoria General de
la Nacidén (AGN) del Poder Legislativo. La SIGEN realiza el control
interno través de las Unidades de Auditoria Interna (UAI) y efectia
tanto control previo (mediante planes de organizacidn, reglamentos
v manuales de procedimientos vinculados a los sistemas de compras,
tegsoreria, presupuesto y bienes de uso) como control posterior
(gestidn presupuestaria, contable, econdmica, legal, financiera y
de sistemas). La AGN tiene competencia en la realizacidn del
control posterior de la gestidn presupuestaria, patrimonial,
econdmica, legal y financiera, y para dictaminar los estados
contables financieros.



V. VIABILIDAD DEL PROGRAMA

Viabilidad técnica

Los estudios para los proyectos que comenzarian a ejecutarse en el
primer afic del Programa fueron desarrollados aplicando criterios y
metodologias de calculo compatibles con préacticas modernas vy
estadndares aceptados internacionalmente. Como en todos los casos
se trata de rehabilitacién o ampliacidédn de instalaciones portuarias
existentes, se cuenta con informacidén confiable acerca de las
condiciones geotécnicas, oceanogrdficas e hidrometeorolégicas en
base a las que se han adoptado los parametros principales de disefio
de las obras propuestas.

A pesar de que, en general, los proyectos no estdn localizados en
dreas expuestas a fendmenos naturales catastrdficos, tales como
terremotos, huracanes de gran intensidad o crecientes extraordi-
narias, 1los registros estadisticos disponibles han proporcionado
datos para prever medidas de proteccidén, en los casos necesarios.

Como fueron muy pocas las obras portuarias realizadas en Argentina
en las dltimas dos décadas, también son pocas las firmas construc-
toras nacionales que poseen tecnologias de punta o estén familia-
rizadas con la utilizacidén de nuevos tipos de materiales para obras
portuarias. Sin embargo, actualmente se encuentran trabajando en
el pais firmas extranjeras en este tipo de obras, cuya partici-
pacidén indudablemente contribuird a 1la introduccidén de esas
técnicas modernas. A tal efecto, en los pliegos de licitacidén se
indicard, expresamente, gque los postores podrédn ofertar, ademés de
la propuesta para la alternativa basica contenida en los pliegos,
el empleo de alternativas tecnoldgicas equivalentes, si estas
conducen a un menor costo de las obras.

Las obras de rehabilitacidn portuaria a efectuarse, revertiré&n una
situacidén critica de deterioro de la infraestructura que ha sido
consecuencia de la falta de mantenimiento y reparacidén oportuna de
elementos importantes de esas instalaciones. La descentralizacién
de la administracidén portuaria ha contribuido a solucionar este
problema, puesto gue las administraciones locales tienen interés y
medios propios para la conservaciédn adecuada de sus instalaciones.

Viabilidad institucional

El Prestatario contratard una firma consultora especializada para
asesorar y apoyar a la UCP en la realizacidén de sus funciones de
administracién y supervisién técnica, econdmica y ambiental del
Programa, para cumplir con los procedimientos de desembolsos y para
hacer el seguimiento de la ejecucién del Programa. La constitucidn
de la UCP y la contratacién de la firma consultora serédn condi-
ciones previas al primer desembolso, asegurando la viabilidad
institucional del Programa a nivel central.
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Hay gque crear en 1los organismos pertinentes de las provincias
involucradas, una Unidad Ejecutora encargada de llevar adelante los
respectivos proyectos, con el personal y recursos adecuados. Sera
condicién previa al primer desembolso para cada proyecto provincial
la presentacidn de evidencia satisfactoria a la UCP que tal unidad
ha sido formada y estd& dotada de recursos adecuados. Asi sgse
asegura que la operacidén se desarrolle sin tropiezos instituciona-
les también a nivel provincial. Dichos aspectos podrdn ser adecua-
damente evaluados durante 1las reunicones anuales de revisién,
permitiendo que el Banco pueda satisfacerse de su cumplimiento.

Respecto a la capacidad de las nuevas administraciones portuarias
de desarrollar eficazmente las actividades requeridas bajo el
modelo sefiorio, el equipo de proyecto ha visitado un total de siete
puertos y mantenido reuniones con sus administradores o consejos
administrativos. Se wverificd que: 1los puertos mayores tienen
representantes de los usuarios con participacidén activa en 1los
consejos; se estdn implantando actividades de mantenimiento vy
recuperacidén de instalaciones; se estdn estableciendo lineamentos
vy, cuando sean pertinentes, proyectos de desarrollo portuario; y se
han iniciado actividades de mercadeo de los servicios portuarios.
Todos estos elementos indican que el nuevo modelo de administracidn
portuaria descentralizada estd funcionando exitosamente y que
tendrd capacidad para cumplir con sus futuras tareas. Considerando
este cuadro, las medidas tomadas y las que seré&n implantadas antes
del primer desembolso de la presente operacidén, se estima que no
ocurrirdn problemas institucionales que pudieran afectar 1la
ejecucidén exitosa del Programa y la sostenibilidad de sus
componentes a lo largo del tiempo.

Viabilidad financiera

1. Ingresos v egresos de la operaciédn portuaria

Conforme expuesto en el Capitulo IV, no se prevén problemas de
disponibilidad de contrapartida para la ejecucidn del proyecto,
para el mantenimiento de las obras o pago de intereses y amortiza-
cién del préstamo. Las inversiones en el PNBA esté&n siendo
efectuadas normalmente por los concesionarios privados, y la parte
que cumple con los criterios del Banco seria reconocida como
contrapartida local.

Por dltimo, las proyecciones de ingresos y gastos de los puertos
que participardn en el primer afio del Programa muestran gque existe
una cobertura de gastos que incluye 1los correspondientes a la
operacidén y al mantenimiento.

2. Financiamiento de 1las inversiones previstas v repago del
préstamo

El financiamiento de las inversiones previstas por el prestatario
estd asegurado mediante aportes de rentas generales del gobierno
nacional y de los concesionarios en el PNBA. Estéan asegurados la
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contrapartida 1local correspondiente de las provincias (el 12%,
equivalente a los impuestos involucrados) y el pago por parte de la
Nacién del servicio del financiamiento. Las inversiones previstas
en los puertos provinciales estardn a cargo de las provincias
respectivas, mediante los fondos de rentas generales y/o fondos de
asignacién especifica portuaria, constituidos éstos ultimos con
alicuotas aplicadas a los ingresos de 1los entes autdrquicos
administradores de puertos.

En el andlisis financiero se comprobd que, a pesar de los problemas
fiscales de la mayoria de las provincias argentinas, la operacién
no es de un tipo o magnitud preocupante, siendo viable el aporte de
la contrapartida local y el cumplimiento con los pagos de 1los
servicios del financiamiento, ocurriendo lo mismo para las futuras
entidades portuarias participantes y para las inversiones de
empresas concesionarias en el PNBA, por lo que se concluye que la
viabilidad financiera de la operacidén propuesta estd adecuadamente
asegurada.

Viabilidad econdmica

La evaluacidén econdmica comprendid los proyectos a financiar con
recursos del préstamo e incluidos en el primer afio del Programa.
El monto total de estos proyectos es de US$112,4 millones,
representando el 49% del costo total del Programa.

1. Metodologia

La evaluacién de la factibilidad de los proyectos mencionados se
basa en una comparacién de costos y beneficios econémicos en las
situaciones sin y con el proyecto especifico.

1Los costos econdmicos para cada proyecto abarcaron todos los costos
de inversién relacionados con cada uno de ellos, los costos incre-
mentales de operacién y mantenimiento y los valores residuales.

Los beneficios econdémicos principales para las mejoras portuarias
son el valor de la reduccién del tiempo de espera de buques en rada
en situaciones de congestién actual o© potencial vy ahorros de
tiempo de buques atracados, cuando las mejoras aumentan la produc-
tividad del manejo de cargas. Se verificd que ningunc de 1los
beneficios resultantes de mejorar los puertos serén percibidos por
los armadores, dado que los mercados maritimos relacionados al
comercio en que estdn involucrados los puertos del proyecto estén
compuestos de numerosos compradores y vendedores, ninguno de ellos
capaz de manipular el precio. Los beneficios se distribuyen en la
forma de menores costos de produccidén, exportacidn, importacidn y
distribucién de insumos y bienes de consume y de capital por toda
la economia argentina. Al aliviar una restriccidn macroecondmica
mediante un aumento en la competitividad de 1las exportaciones,
promueven el aumento de la actividad econémica del pais.
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Para llegar a los costos diarios de buques se estimaron, en base a
datos de 1995, para cada tipo de buque y sobre un rango de tamafios,
el costo de capital de reposicién y los costos de operacidén, inclu-
yvendo personal, provisiones, mantenimiento, seguro, administracién
y combustible.

2. Datosg principales

Para cada uno de los puertos

con mejoras se hicieron ,,amamwp1b »
estudios de factibilidad Prondstico de carga por puerto (1995-2010)
econdmica que abarcaron, tont milen de:taneladas]

entre otros, el prondstico Concepcién | Buenos

Afio Madryn | Deseado

de carga por producto, esti- del Uruguay | Aires

mados de tamafio promedio de

1995 814 279 1.008 5.085
bugques y volumen de carga
por buque, Y el costo diario 2000 800 359 1.221 B.466
de buques. El Cuadro V-1 2005 827 414 1.591 12.439
presenta el prondstico de

2010 854 454 1.677 16.646

carga para los tres puertos
con proyectos en el primer
afio del Programa Yy para
carga de contenedores para el Puerto de Buenos Aires.

3. Resultados v andligis de gengibilidad

Se determinaron las tasas internas de rentabilidad econdmica (TIRE)
y valor actualizado neto (VAN) al 12% de intereses reales sobre un
periodo hasta el afic 2015. Los resultados se presentan en el
Cuadro V-2.

Cuadro V-2
Resultados econdmicos
Obras ‘en PNBA y obras del primer afio en otros pusrtos

" Inversidn */ TIRE VAN + 10% C
Proyecto . .

ec (UsS$ millones) (%) (US$ millones) - 10% B
Puerto Madryn 18,1 21,7 9,9 18,0
Puerto Deseado 11,1 29,6 23,6 26,5
Concepcién del Uruguay 4,2 60,5 14,9 51,1
Puerto de Buenos Aires 232,7 21,4 145,1 18,0

*/ costos con impuestos

4. Analisis de sensibilidad

El andlisis de sensibilidad en la UGltima columna del cuadro muestra
TIRE altas, aungue se aumenten los costos 10% y se reduzcan los
beneficios en un porcentaje semejante.
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5. Impacto sobre la pobreza

Conforme a lo estipulado en el documento de la Octava Reposicidn
(AB-1704) se ha determinado que el Programa propuesto no cumple con
las caracteristicas de un programa focalizado hacia los sectores
pobres, ni geogrédficamente ni en cuanto a sus beneficiarios; y no
se dirige especificamente a la mujer.

Viabilidad ambiental

La wviabilidad ambiental del Programa fue evaluada a través de:
(i) estudios de identificacién de 1la situacién ambiental y de
seguridad de los principales puertos argentinos, que fue la base
para la definicién del Proyecto de Seguridad y Proteccidn
Ambiental; (ii) los EIA de los proyectos de mejoramiento de los
tres puertos cuyas obras serdn iniciadas en el primer afio del
Programa; y (iii) los EIA complementaria de las obras del PNBA.
Todos esos estudios fueron efectuados de acuerdo con términos de
referencia acordados con el Banco. Los informes de los EIA fueron
considerados aceptables para el Banco y colocados para consulta
piblica antes de la Misién de Anélisis, previa divulgacidén en
diarios de Buenos Aires. Los EIA de los proyectos que serén
posteriormente incorporados al Programa serdn igualmente puestos a
disposicidn del pGblico, siguiendo procedimientos similares. El
Informe Ambiental fue aprobado por el CMA en la reunién de 3 de
septiembre de 1996.

Considerando las dificultades de caréacter institucional por las que
atraviesa el sector portuario, propias de la transicidn a un nuevo
modelo de gestidn, se recomienda que el Banco haga un seguimiento
mas cercano del periodo inicial de implementacidn del Programa, por
lo menos hasta que se concluyan 1los estudios sobre seguridad y
proteccién ambiental previstos y se establezcan acuerdos defini-
tivos entre la SSPyTLD, las provincias y el PNA sobre la implemen-
tacién del Componente de Seguridad y Proteccién Ambiental. Se
estima que esta fase llevard entre 12 y 18 meses.

La implementacién del Subprograma de Seguridad y Proteccidn
Ambiental tendr& un impacto altamente positivo para los principales
puertos y rutas de navegacidn argentinos, que pasardn a operar, en
varios aspectos, de acuerdo con estdndares ambientales internacio-
nales. Dicho impacto supera en mucho la simple correccién o
mitigacién de los impactos de 1las obras del Subprograma de
Mejoramientos Portuarios.

Las obras de mejoramiento portuario incluidas en el primer afio del
Programa son de pequefia magnitud y presentan, en general, efectos
ambientales mayormente positivos en relacién a las condiciones
actuales de operacién de esos puertos. Los impactos negativos,
basicamente en la fase de construccidén, son de baja o mediana
intensidad, focalizados junto al sitio de la obra, temporales, VY
posibles de ser mitigados a través de medidas preventivas y
cuidados relativamente simples. Los EIA presentan recomendaciones
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egpecificas de medidas mitigadoras, cuyos costos fueron incluidos
en el presupuesto de las obras, a ser incorporadas en los pliegos
de licitacién. Las expectativas de la poblacidén de esas ciudades
son mayoritariamente favorables a la modernizacidn de los puertos,
sin que se verifique oposicién por parte de entidades
ambientalistas.

Las obras de mejoramiento portuario que se incorporen al Programa
pueden presentar otros tipos de problemas ambientales, especial-
mente si se involucran puertos petroleros y/o dragado de canales de
acceso. Para esos casos, el Programa prevé procedimientos de
evaluacién y control ambiental que aseguren el cumplimiento de 1los
lineamentos del Banco.

Se considera que el Programa, en su conjunto, es ambientalmente
viable, con un proyecto especifico de alta significacidén positiva,
y contempla los mecanismos para una gestidén responsable del tema
ambiental.

Riesgos

Las entidades portuarias provinciales se crearon recientemente.
Aungue vienen trabajando con eficiencia, la coordinacidén
institucional podrd presentar dificultades para la adecuada
ejecucién del Programa, en especial del componente de seguridad y
proteccidn ambiental. Para disminuir este riesgo, el Banco y la
SSPyTLD han acordado modelos de convenios y realizado reuniones con
las partes interesadas, acciones que han facilitado acuerdos
preliminares y definiciones que permitirdn la elaboracién de un
nuevo marco normativo de seguridad y de navegacidén maritima y
fluvial, el cual definiria las responsabilidades de las entidades
involucradas en el sector (Y 3.24, 3.25 y 3.26).

Tanto los proyectos a cargo de las administraciones provinciales
como la demanda de cargas de importacidn y exportacidn pueden ser
afectados significativamente por factores externos al Programa,
como nuevos planes de reajuste fiscal, cambios macroecondmicos y
cambios en los patrones de produccién y comercio. Se considera que
la posible influencia negativa que tendrian dichos fendmenos seria
puntual y temporaria, y la consecuencia wmés probable seria la
demora en la ejecucidn de alguno de los proyectos individuales.



FOTOGRAFIAS DEL COMPONENTE DEL PROGRAMA



Figura 1

La falta de espacioc en el espigdén reduce la capacidad de
transferencia de cargas en Puerto Madryn.



Figura 2

La Plata presenta numerosas situaciones problemdticas que amenazan ¢l ambiente y las
residencias en las inmediaciones del puerto.

Figura 3

Obras de reparacidén e instalacién de gria moderna en terminal de contenedores en el Puerto

Nuevo de Buenos Aires.




Figura 4

El Puerto de Ushuaia moviliza transito turistico, pescado y contenedores en un ambiente
maritimo peligroso y ecolégicamente frégil.




Marco Légico
Programa de Modernizacién Portuaria
(AR-0126)

ANEXO TI-
Pagina 1 de

subprograma  de Mejoramiento Portuario

Subprograma: de Sequridad y Proteccidn
Ambiental

in

>ntribuir a la reduccién del costo del
ransporte en el comercic exterior y a la
roteccién ambiental.

ropdsito

mentar la eficiencia del sector portuario
1 el contexto de transporte y logistica
>dernos .

Fin

Aumentar la eficiencia del sector portuario en
el contexto de transporte y logistica
modernos.

Fin

Aumentar la eficiencia del sector portuario e
el contexto de transporte y logistica
modernos.

abprogramas :
Subprograma de Mejoramiento Portuario.

Subprograma de Seguridad y Proteccidén
Ambiental.

Propdsito

Disminuir el tiempo de carga/descarga de
embarcaciones en puertos clave del sistema, en
condiciones de seguridad.

Propdsito

Disminuir los problemas de contaminacidn
relacionados con el transito hidroviario y
siniestros en el &rea portuaria.

Componentes

1. Recuperacién de muelles y/o construccién de
nuevos sitios en los puertos de Concepcidn
del Uruguay, Deseado (incluye acceso
terrestre), Madryn y Puerto Nuevo de Buenos
Aires (incluye equipos).

2. Estacidén de transferencia intermodal de
cargas, Puerto Nuevo de Buenos Aires.

3. Otras obras a definir.

Componentes

1. Instalaciones de recepcidn.

2. Equipos de combate de incendios y
prevencién de siniestros.

3. Salvamento de barcos hundidos/abandonado:s
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Marco Légico

Proyecto de Mejoramiento Portuario

Sumario: narrativo

Indicadores (*)

Medios de verificacién

Supuestos iwportantes

mentar la eficiencia del sector
rtuario en el contexto del
-ansporte y logistica modernos.

opdsito

sminuir el tiempo de carga/des-
irga de embarcaciones en puertos
ave del sistema, en condiciones
> seguridad, incluyendo trans-
srencia intermodal en el Puerto
levo de Buenos Aires.

Hasta 12/99 en relacién a 12/96:

Concepcidn del Uruguay habra
aumentado su capacidad total de
carga/descarga en condiciones de
seguridad de 0 a 8.000 t/d (para
madera o similares).

El sitio 3 de Puerto Madryn
habra aumentado su capacidad de
movilizar pescado de frigori-
ficos de 209 a 300 t/d.

El nuevo Sitio 0 de Puerto
Deseado habra aumentado su
capacidad de 0 a 300 t/d de
pescado de frigorificos.

Hasta 12/98, la capacidad de
salida de trenes de carga del
area portuaria del Puerto Nuevo
de Buenos Aires habrad aumentado
de 75 vagones/dia a 360
vagones/dia.

Registros de los respectivos
entes o autoridades
portuarios o datos recopi-
lados de la SSPTLD.

Idem.

Idem.

Registros de la Comisidn
Nacional de Transporte
Ferroviario.

(a) Mantenimiento del modelc
gefiorio ("landlord") de admi
nistracién portuaria; y

(b) ausencia de fuertes
reducciones en la actividad
econémica y comercio inter-
nacional.
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Sumario narrativo

Indicadores (%)

Medios de verificacidn

Supuestos importantes

mponentes

Rehabilitacién o construccidn
de sitios de atragque en los
puertos de Concepcidn del
Uruguay, Deseado (incluye
acceso terrestre), Madryn;
obras, grias y equipos en el
PNBA.

Estacién de transferencia
intexrmodal en el Puerto Nuevo
de Buenos Aires.

En 12/99 entraridn en opera-
cién: (a) en Concepcidén del
Uruguay, sitios recuperados
3 y 4 y sitios nuevos 14, 15
vy 16; (b) en Deseado, el
nuevo sitio 0; y (c) en
Madryn, 67 m nuevos en sitio
3 y nuevo espigdn en sitios
5y 6.

En 07/99, entrarad en opera-
cién las nuevas vias férreas
de carga en el &rea del
Puerto Nuevo de Buenos Aires,
conjuntamente con sitio(s) de
transferencia intermodal de
7,5 ha y, si necesaria,

9,7 ha.

Acta de recepcidn de las
obras respectivas por las
respectivas autoridades
portuarias.

Registros de la Comisidén
Nacional de Transporte
Ferroviario.

ctividades

Preparar pliegos de licita-
cién de cada obra y su
supervisidn.

Obtener la aprobacidén de la
Secretaria de Medio Ambiente
de los estudios de impacto
ambiental de la Nacién y la
respectiva provincia.

Efectuar la licitacidn y
contratacién.

1.

Ver cronograma y presupuesto
detallado del Proyecto.

1.

Registros contables de la
Unidad Coordinadora del
Programa (UCP) .

No habré protestas temerari:
a las licitaciones.

Estudios de viabilidad satic
factorios para escollera en
Quequén y patio ferroviario,
estacién de transferencia e
intersecciones viales en
PNEA.

No habra fendmenos macroeco-
némicos o del comercio
exterior que perjudiquen la
ejecucién o vialidad de los
proyectos.

(*) Por tratarse de inversiones indivisibles, no hay indicadores intermediarios (no intermediate benchmarking).
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Marco Logico

subprograma de Seguridad y Proteccién Ambiental

Sumario narrativo

Indicadores: (¥}

Medios de verificacidon

Supuestos importante

n

mentar la eficiencia del sector
rtuario en el contexto de
ansporte y logistica modernos.

ropdsito

. sminuir los problemas de
>ntaminacién relacionados con el
-ansito hidroviario y siniestros en
lertos y vias navegables.

Pais en conformidad con MARPOL 73/78 y
OPRC/92 para &areas criticas.

Registros de los entes de
gestidn portuaria, consolidados
por SSPTLD; lista de MARPOL de
paises en conformidad con
reglamentos internacionales.

>mponentes

Instalaciones de recepcidén

Equipos de control de siniestros.

Salvamento de barcos abandonados

1. En 12/99 estaran operando instalaciones y
equipos de recepcidn de aguas de lastre
sucio, aguas de sentina y basuras en los
puertos de Bahia Blanca, Buenos Aires,
Comodoro Rivadavia, La Plata, Madryn y
Ushuaia, conforme requerimientos MARPOL
73/78.

2. En 12/99 estarén operando 2 barcos contra
incendios (en Dock Sud/La Plata y Bahia
Blanca) y equipos de control de derrames
en el area fluvial de Buenos Aires,
Puerto Madryn y Ushuaia; estarén listos
los respectivos planes de contingencia.

3. En 12/99 habran sido retirados por lo
menos 3 cascos hundidos que presentan
riesgos para la navegacidn.

1. Acta de Recepcidn de obras
v equipes.

2. Idem.

3. Acta de Recepcidn de los
servicios.

Se estableceran acuer-
dos institucionales
entre SSPTLD, provin-
cias y PNA en materia
de segquridad y control
ambiental.
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Sumario narrativo Indicadores (*) Medios de verificacidn Supuestos- importante
tividades
Seleccionar firma consultora Ver presupuesto detallado del subprograma. Registros contables de la UCP. No habra protestas
para el respectivo estudio, temerarias a las
efectuarlo y aprobar el plan de licitaciones.
accidén.

Coordinar con las provincias y
PNA su implementacidén.

Preparar pliegos de licitacidn
para cada obra y compra de
equipos.

Obtener las aprobaciones
ambientales exigibles.

Efectuar la licitacién vy
contratacidn.

Implementar operacién de equipos
a cargo de PNA.

Preparar pliego de licitacidn
para adquisicién de servicios de
consultoria, equipos y servicios
graficos, licitar y
adjudicarloes.

(*) Por tratarse de inversiones indivisibles, no hay indicadores intermediarios (no intermediate benchmarking).



ANEXO III-3
Pagina 1 de 1

ARGENTINA
PROGRAMA DE MODERNIZACION PORTUARIA
PLAN DE ADQUISICIONES

(US$ x 1000)
DESCRIPCION Monto Fuente Tipo de  |Pre—calific.| Fecha de
(USS$ x 1000) | Financiam. | Licitacién (Si/No) Aviso
CONTRATOS DE CONSULTORIA
Ascsoramicnto y supcrvisién
—~ Asesoramiento y apoyo a la Unidad Coordinadora 1,800 BID CP1 Si 3er. Trim/96
- Supervisién de obras portuarias 5,300 BID CPI Si 3er. Trim/96
Estudios
— Estudios para estacion de transferencia 550 BID CP1 Si 410.Trim/96
— Estudio de demanda y planificacién integral 450 BID CPI Si ler. Trim/97
~ Estudios de seguridad y proteccién ambiental 1,700 BID CP1 Si 410.Trim/96
— Plan de modernizacién del Puerto de La Plata 500 BID CPI Si ler.Trim/97
— Estudio de temas portuario/aduaneros 100 BID CPN No ler. Trim/97
Asistencia Técnica .
— Compilacién de normas portuarias 200 BID CPN No 2do.Trim/97
— Sistema integrado de informacién (inc. equipos) 600 BID CP1 Si 3er. Trim/97
— Uniformizacién de sistema contable/financiero 100 BID CPN No 2do.Trim/97
OBRAS DE MEJORAMIENTO PORTUARIO
— Construc. y rchab. de muelles en Concepcién del Uruguay 4,200{ BID/GOP LPI Si ler.Trim/97
— Ampliacién de muelles y caminos de accseso en Pto.Deseado 11,100 | BID/GOP LPI Si ler.Trim/97
— Ampliacién y construc. de muelles en Puerto Madryn 18,100 BID/GOP LP1 Si 2do.Trim/96
— Mejoramiento y rehabilitacién de muelles en Puerto Rawson 7,000 BID/GOP LPI Si 3er. Trim/97
— Reparacién y extensién de escollera en Quequén 20,000 { BID/GOP 1Pl Si 3er.Trim/97
— Otras obras 3,500 BID/GOP LPI Si ler. Trim/97
OTRAS OBRAS Y SERVICIOS
— Relocalizacién de patios ferroviarios (Puerto Nuevo) 6,300 BID/GOP LPI Si ler. Trim/97
— Estacién de transferencia intermodal de cargas (Pto. Nuevo) 5,500 | BID/GOP LP1 Si 2do.Trim/97
— Remodelacién de intersecciones viales (Puerto Nuevo) 6,000 BID/GOP LPI Si 2do.Trim/97
— Salvamento dec barcos abandonados (*) 3,000 GOP LPN No er. Trim/97
INSTALACIONES Y EQUIPOS
— Sistemas de recepcién de efluentes y basura : 4,500 BID 1LPI No ler. Trim/98
— Equipos de incendios y prevencién de siniestros 8,500 BID LP} No ler. Trim/98
CP1 = Concurso Piblico Internacional ' LPI = Licitaci6én Ptblica Internacional
CPN = Concurso Piiblico Nacional LPN = Licitacién Piublica Nacional

(*) varios contratos

licitnew.wk1 — sep.05.96
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PROYECTO DE RESOLUCION

ARGENTINA. PRESTAMO /OC-AR A LA NACION ARGENTINA
PROGRAMA DE MODERNIZACION PORTUARIA

El Directorio Ejecutivo

RESUELVE :

1. Autorizar al Presidente del Banco o al representante que &1 designe,
para que en nombre y representacién del Banco proceda a formalizar el contrato
o contratos gue sean necesarios con la Nacidn Argentina, como prestatario, para
otorgarle un préstamo destinado a cooperar en el financiamiento de un Programa
de Modernizacién Portuaria. Dicho financiamiento serd por una suma hasta de
US$104.000.000, © su equivalente en otras monedas, excepto la de la Nacidn
Argentina, que formen parte de los recursos del capital ordinario del Banco, y
se sujetard a las "Condiciones Contractuales Especiales" y a los "Plazos y
Condiciones Financieras" del Resumen Ejecutivo de la Propuesta de Préstamo.





