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1. RESUMEN EJECUTIVO

La infraestructura ferroviaria del pais fue desarrollada principalmente a principios del siglo pasado. Diferentes
etapas del desarrollo del pais, asi como distintas gestiones del modo ferroviario, han llevado, luego de extensos
periodos de falta de inversién y de mantenimiento, a una situacién actual en la cual la infraestructura existente
no responde en general a los requerimientos minimos.

Esta situacién se contrapone con lo que son las necesidades crecientes del pafs, determinadas por el crecimiento
de la actividad agroindustrial. En este sentido el gobierno busca que la Administracién de Ferrocarriles del
Estado (AFE) se constituya en un actor relevante en el transporte de carga masiva, intentando a su vez revertir la
imagen empresarial y comercial sumamente deteriorada que posee la empresa y que constituye una limitante
sustancial para el desarrollo de esta modalidad de transporte.

Con este fin, el gobierno se encuentra llevando a cabo un proceso para la reactivacién del modo ferroviario que
incluye una recuperacién de la infraestructura de vias férreas, el cual resulta clave, a su vez, para el
cumplimiento del objetivo del Ministerio de Transporte y Obras Publicas de impulsar el desarrollo del pais como
centro logistico regional.

La mejora de la infraestructura ferroviaria permitird no sélo atender una demanda insatisfecha actual, sino
ademds atender posibles requerimientos futuros de nuevos emprendimientos, evitando que el transporte
carretero continde creciendo, con el consiguiente aumento del desgaste en la infraestructura vial, con mayor
peligrosidad, accidentalidad y emisién de gases contaminantes.

Como parte de este proceso, AFE ha decidido trabajar en conjunto con la Corporacién Nacional para el
Desarrollo (CND) para la estructuracién de proyectos de participacién piblico-privada con el fin de atender la
recuperacién de 600 km de vias, correspondientes a los tramos entre Montevideo y Rio Branco y entre Algorta y
Fray Bentos.

El proyecto que se estudia en el presente informe corresponde a la recuperacién del tramo ferroviario que une
Algorta, en el departamento de Paysandy, con Fray Bentos, capital de Rio Negro. Este tramo tiene una extension
de 141 km y précticamente la totalidad del mismo se ubica dentro del departamento de Rio Negro.

La via del ramal Fray Bentos estd fuera de servicio desde el afio 2010. Casi la totalidad del tramo carece de
balasto, por lo que la caracteristica general es de via asentada sobre la tierra y, en gran parte, enterrada. Serd
necesaria su renovacién completa - plataforma, drenajes y cunetas, durmientes y rieles — dada la indefinicion
existente en cuanto al estado de los mismos.

Los principales clientes potenciales del modo para este ramal son los siguientes: Forestal Oriental y Montes del
Plata.

Si bien las empresas declaran importantes volimenes con potencial de transporte ferroviario, la operacién
ferroviaria actéa como una restriccién para poder atender toda la demanda. En particular, una Gnica via para la
circulacién en los dos sentidos y la clasificacién operativa de la misma tienen gran impacto en la diagramacién
de la operacién y por tanto en la capacidad de transporte.

En el Escenario Con Proyecto se consideré que la demanda potencial de cada tréfico se serviria con
trenes de 800 toneladas. En ningln caso se consideraron formaciones menores a 400 toneladas,
asignando el volumen remanente a ser transportado por camién.

El ciclo de operaciéon comprende el transito de la formacién, regreso y tiempos de carga y descarga.
El tiempo de traslado se estimé a una velocidad de circulacién de 40 km/hora.

A partir de las previsiones y condicionantes se ha disefiado un plan de servicios que incluye todas las
circulaciones previstas. Finalmente se ha evaluado la capacidad de la infraestructura para confirmar
la factibilidad del plan de servicios disefiado.

La factibilidad del plan de servicios propuesto se ha evaluado comprobando que la infraestructura
tiene capacidad suficiente para los servicios previstos. Para realizar esta comprobacién se ha



disefiado una malla de servicios. Como resultado, se pudo notar que existe capacidad en el ramal,
con los criterios de explotacién y asignacién de surcos establecidos, para ofrecer los servicios
ferroviarios previstos con el nivel de calidad exigido. El plan de servicios considerado es Gnicamente
ilustrativo y su Unico objetivo es confirmar la factibilidad del Escenario Con Proyecto desde un punto
de vista de operacién ferroviaria.

El estudio técnico del proyecto indica que la seccién tipo de via existente no se considera una
alternativa viable porque no es vélida para el objetivo de una circulacién a 40 km/h. El bajo espesor
del balasto (inexistente en algunos casos) y la degradacién de la plataforma por la inexistencia de
drenaje, conllevarian a unos elevadisimos costes de mantenimiento. Se plantean tres alternativas
bdsicas segin su seccién tipo que se definen a continuacién.

e Alternativa 1 — Via sobre durmiente de madera
La seccién tipo de la Alternativa 1 consta de 20 cm de subbalasto, los cuales se disponen sobre
lo plataforma existente. Entre la capa de subbalasto y la plataforma se introduce una ldmina
impermeabilizante o geotextil.
Cabe comentar que la plataforma ha de estar en buen estado antes de disponer el geotextil, por
lo que serd necesario sanear la misma y sustituir parte del material deteriorado en los casos en

que existan blandones, que la superficie sea irregular, etc.

Ademds, como es necesario dotar a la superficie de la plataforma con una pendiente del 3% por
motivos de drenaje, siempre serd necesario actuar sobre la misma.

Encima de la capa de subbalasto se dispone una capa de balasto, cuyo espesor minimo sea de
15 cm y sobre ella se colocan las durmientes de madera con separacién entre las mismas de

0,6m.

El riel utilizado es de 54k/m vy éste se sujeta a las durmientes mediante sujecién rigida (placa
metdlica con tirafondos). La longitud de los rieles ha de ser 36m y se unen mediante bridas.

En el lado del desmonte se excava una cuneta de unos 0,6m de anchura.

e Alternativa 2 — Via sobre durmiente de hormigén con riel embridado
La seccién tipo de la Alternativa 2 consta de 20 cm de subbalasto, los cuales se disponen sobre
la plataforma existente. Entre la capa de subbalasto y la plataforma se introduce una ldmina

impermeabilizante o geotextil.

Los comentarios relativos a la plataforma comentados en el apartado anterior, también son de
aplicacién en este caso

Encima de la capa de subbalasto se dispone una capa de balasto, cuyo espesor minimo sea 20
cm y sobre ella se colocan las durmientes de hormigdn con separacién entre las mismas de

0,6m.

El riel utilizado es de 54k/m y éste se sujeta a los durmientes mediante sujecién eldstica (fipo
SKL1). La longitud de los rieles ha de ser 36m y se unen mediante bridas.

En el lado del desmonte se excava una cuneta de unos 0,6m de anchura.

e Alternativa 3 — Via sobre durmiente de hormigén con barra larga soldada



La seccién tipo de la Alternativa 3 es la misma que la de la Alternativa 2, por lo que resulta de
aplicacién lo comentado en el punto anterior.

La Unica diferencia es que el riel se suelda a todo lo largo y por lo tanto no es necesario colocar
bridas. Si se opta por la barra larga soldada, es necesario disponer aparatos de dilatacién en las
estructuras y aparatos de via.

La rentabilidad econémica se evalué por comparacién de los flujos de caja de la situacién sin
proyecto con los de la situacién con la actuacién prevista. Para ello se calcularon los costes y
beneficios correspondientes a la propuesta de infraestructura y de servicios, considerando los distintos
escenarios de rehabilitacion.

Los beneficios considerados son los ahorros en costos de operacién vehicular, costos de usuarios,
accidentalidad, emisiones y costos de mantenimiento vial ante la ejecucién del Proyecto Ferroviario
Algorta — Fray Bentos. La metodologia consiste en calcular los costos adicionales en que incurriria la
sociedad ante la situacién de no contar con la rehabilitacién del tramo ferroviario en cuestién
(situacién base o situacién sin proyecto), dada una demanda de carga determinada.

Para este andlisis se ha considerado un horizonte temporal de 30 afios y una tasa de descuento para
el andlisis socioeconémico de 5%, tal como se recomienda en la metodologia en vigor en Uruguay a
este respedo.1

Los indicadores de rentabilidad calculados son VAN de la inversién y TIR econémico-social.
Los costes y beneficios considerados en este andlisis son los siguientes:

o Costes de inversién en la rehabilitacion:
o Inversién en infraestructura ferroviaria (rehabilitacién de la linea).
o Inversién en material mévil (locomotoras y vagones).

e Costes de mantenimiento.
o Mantenimiento ferroviario.
o Mantenimiento carretera. Los ahorros en mantenimiento de carretera son los
estimados en el capitulo 5.3.

e Reduccién de los costes operativos.
o Costes de explotacién ferroviaria.
o Costes de operacién en carretera. Los ahorros en costes de operacién en carretera
son los estimados en el capitulo 5.3.

e Externalidades. Los ahorros en externalidades son los estimados en el capitulo 5.3.
o Accidenfes.
o Contaminacién.
o Ahorros de tiempo.

Se han supuesto 3 alternativas bésicas de rehabilitacién de la infraestructura ferroviaria que se
corresponden con las expuestas anteriormente. Adicionalmente se han supuesto otras 3 alternativas
que se corresponden con la solucién técnica de la Alternativa 1 (durmientes de madera) con el
supuesto de que se aprovecha parte de los durmientes existentes. Estas 3 alternativas se diferencian
segUn el porcentaje de durmientes reutilizados tal y como sigue:

Y Véase: ‘Convenio OPP-FCEyA (UdelaR). Fortalecimiento del Sistema Nacional de Inversidn Publica. Tasa Social de
Descuento’. Por Gabriel Oddone. Facultad de Ciencias Econémicas y de Administracién. Universidad de la Repudblica.
Noviembre de 2011.



e Alternativa 4: se reutilizan un 20% de los durmientes existentes.
e Alternativa 5: se reutilizan un 33% de los durmientes existentes.
e Alternativa 6: se reutilizan un 50% de los durmientes existentes.

Los resultados muestran que el proyecto resulta rentable desde un punto de vista socioeconémico,
con los criterios empleados, en cualquiera de las seis alternativas propuestas, con una TIR estimada
que oscila entre 6,3% vy 7,4%. Las alternativas que reutilizan algunos de los durmientes existentes con
los criterios de calidad de la Alternativa 1 (durmiente de madera y riel eclisado) son las que
presentan las mayores rentabilidades socioeconémicas.

El objetivo del estudio de viabilidad es presentar una cifra ilustrativa del nivel de apoyo
presupuestario necesario para hacer el proyecto factible financieramente, esto es, el nivel de ingresos
a aportar por la administracién publica al contratista que le permita abonar sus inversiones y gastos
para conservar y mantener adecuadamente y obtener una determinada rentabilidad.

A los efectos del desarrollo del presente estudio de viabilidad se ha elaborado un modelo econémico
financiero con el objetivo de simular los Flujos de Caja de una sociedad concesionaria. El modelo
asi construido permite calcular, como principal resultado del mismo, la cuantia de los pagos de la
Administracién a la sociedad adjudicataria que permiten viabilizar financieramente el esquema
descrito. Este pago se dimensiona de manera tal que se alcancen los siguientes objetivos:

a. Cubrir los costes de inversién y mantenimiento

b. Hacer frente al servicio de la deuda, en un plazo méximo determinado, y cumpliendo con
unos ratios minimos de cobertura del servicio de la deuda

c. Obtener de una rentabilidad minima de los capitales aportados por los socios, estimada en
torno de 12,3% en términos reales.

El modelo econémico financiero se ha realizado aplicando:
e Los pardmetros contables y fiscales actualmente en vigor en Uruguay
e Los pardmetros de plazos establecidos de la siguiente forma:
o Periodo del contrato de 30 afios
o Plazo méximo de construcciéon de 24 meses, incluyendo 6 meses de redaccién de
proyectos y aprobacién; y 18 meses de ejecucién de obras.

e Los pardmetros de inversiéon inicial de acuerdo con el apartado 5.4. de este informe y
adicionalmente al precio del Proyecto, gastos de constitucién y los gastos de estructura de la
sociedad concesionaria

e Pardmetros de financiacién: una estructura financiera inicial consistente en capital y deuda
en una proporcién de 30/70 con una amortizacién anticipada contra una emisién de
bonos.

Como resultado del Caso Base (correspondiente a la Alternativa 6), el volumen de apoyo
presupuestario requerido es de US$ 14,8 millones por afo.

Adicionalmente al Caso Base, se han analizado cinco escenarios que combinan distintas alternativas
de inversién y de mantenimiento, descritas en este informe.
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Variacién
Pago por Disponibilidad anual Inversién Mantenimiento respecto al

Alternativas Caso Base

US$ Uls US$ Uls (%)
Caso Base 14.815.372  116.488.987 91.537.189  719.730.446 484.942 3.812.961 n/a

Alternativa 1 16.484.662 129.614.130  103.660.488 815.052.441 421.689 3.315.619 11,27%

Alternativa 2 17.190.408  135.163.207  108.598.388  853.877.719 421.689 3.315.619 16,03%

Alternativa 3 17.308.214  136.089.484  109.422.279 860.355.731 421.689 3.315.619 16,83%

Alternativa 4 15.812.771  124.331.247 98.811.169  776.923.643  442.773 3.481.400 6,73%

Alternativa 5 15.371.828  120.864.240 95.578.289  751.504.444 463.858 3.647.181 3,76%

De estos andlisis se obtiene como resultado que el PPD anual estimado podria variar entre US$ 14,8
millones en el mejor escenario y US$ 17,3 millones en el peor.

Adicionalmente se ha realizado un andlisis de sensibilidades de los pagos presupuestarios anuales a
distintos plazos del contrato, asi como a variaciones en las principales variables consideradas,
pudiendo en este Ultimo caso, ver como afectarian las estimaciones de los licitantes en el futuro pago
de la Administracién.

Por ¢ltimo, se ha realizado un andlisis de robustez del proyecto analizando el efecto que tendrian en
lo rentabilidad del accionista o inversor, las variaciones en los valores de los pardmetros bésicos de
partida (inversién, costes de explotacién y coste de la financiacién), evidenciando que el proyecto,
con los supuestos considerados en este andlisis, es sustancialmente sélido desde un punto de vista
financiero y por lo tanto de interés para el mercado de inversores y promotores. Concretamente, en
los escenarios mds pesimistas analizados el promotor alcanzaria rentabilidades en términos reales de
alrededor del 10,9% y de hasta aproximadamente 14,0% en el escenario mds optimista.




2. INTRODUCCION

La Corporacién Nacional para el Desarrollo realizé en agosto de 2012 un llamado para la
contratacién de una consultoria cuyo objetivo era (1) la realizacién de un estudio de pre- factibilidad
técnica, socioecondmica, ambiental y financiera para la realizacién de los proyectos ferroviarios
correspondiente a las vias de Montevideo — Rio Branco y Algorta — Fray Bentos, y (2) la elaboracién
del pliego técnico y econdmico para la contratacién del proyecto bajo la modalidad de participacion
pUblico privada. Dicho llamado fue adjudicado a la consultora Deloitte.

El presente informe corresponde al estudio de pre-factibilidad mencionado para el tramo Algorta —
Fray Bentos.

Este estudio de pre-factibilidad ha sido elaborado por el equipo de Infraestructuras y APPs de Deloitte
S.L. y por Deloitte S.C. a partir de la informacién facilitada o validada por Corporacién Nacional
para el Desarrollo y por colaboradores contratados por Deloitte. El estudio de demanda fue
realizado por la Corporacién Nacional para el Desarrollo.

Tanto Deloitte como Corporacién Nacional para el Desarrollo hacen constar el carécter preliminar y
aproximado de los cdlculos reflejados en este estudio de viabilidad y que los resultados presentados
pueden variar sustancialmente si se corrigen los datos técnicos o cualquiera de los supuestos
utilizados en el modelo financiero sobre el cual se basa este informe.

Ni Deloitte, ni Corporacién Nacional para el Desarrollo realizan manifestacién alguna respecto a la
exactitud de las estimaciones y proyecciones que aqui figuran y recomiendan a cualquier interesado
en participar en el proyecto que realice sus propios cdlculos y estimaciones a la hora de analizar la
viabilidad econémico financiera de los proyectos en cuestién.

Nuestro trabajo se ha realizado de acuerdo con normas profesionales generalmente aceptadas, por
lo que se entiende que son los destinatarios de este informe quienes obtienen sus propias
conclusiones. No hemos examinado la validez de los pardmetros y datos empleados en la
elaboraciéon del Modelo Econémico-Financiero.

En consecuencia, no expresamos ninguna opinién en este sentido. Como parte de nuestro trabajo
hemos comprobado el adecuado funcionamiento del MEF respecto de los andlisis de sensibilidad del
caso base preparada en relacién con determinadas variables y de los principales criterios de
naturaleza contable y fiscal aplicados. En relacién con los principios contables aplicados en la
preparacién de los estados financieros, nuestro trabajo ha incluido la revisién de la concordancia de
los mismos a los principios de contabilidad generalmente aceptados en Uruguay y las Normas
Internacionales de Informacién Financiera.
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ESTUDIO DE PRE-FACTIBILIDAD TECNICA, SOCIOECONOMICA, AMBIENTAL Y FINANCIERA
“PROYECTO FERROVIARIO: REHABILITACION DEL TRAMO ALGORTA — FRAY BENTOS”

3. ASPECTOS GENERALES

3.17. NOMBRE DEL PROYECTO

El estudio de pre-factibilidad que se presenta corresponde al proyecto para la rehabilitaciéon y
mantenimiento de la via ferroviaria Algorta — Fray Bentos.

Este proyecto corresponde a uno de los dos tramos que el Gobierno Uruguayo se propone rehabilitar
mediante un esquema de Participacién Publico-Privada.

llustracién 1: Red Ferroviaria - Identificacién de los tramos a rehabilitar

REHABILITACION DE VIAS FERREAS

TRAMOS A REHABILITAR POR PPP
San Pablo
Cuntiba
m———  LINEAS ACTIVAS
Porto Alegre ee—
Frontera Rivera km 566

Corrientes - asssnes LINEAS INACTIVAS

0 !9. o

= VI

Montevideo

Fuente: CND
3.2. UNIDAD FORMULADORA Y EJECUTORA DEL PROYECTO

Tabla 1: Unidad formuladora y ejecutora del proyecto

Responsable: Jorge Setelich

Direccién: Av. Rondeau 1921 Esq. Lima 29243924
Teléfonos: Tel.: (598 2) 29243924

Correo electrénico: afepresi@afe.com.uy
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3.3. PARTICIPACION DE ENTIDADES INVOLUCRADAS Y BENEFICIARIOS

La economfa uruguaya ha tenido en los Gltimos afios un crecimiento impulsado en buena medida
por el sector agropecuario, el cual requiere de adecuadas infraestructuras. En este sentido el
gobierno busca que la Administracién de Ferrocarriles del Estado (AFE) se constituya en un actor
relevante en el transporte de carga masiva, en un proceso, ademds, de desarrollo de la capacidad
logistica general del pafs.

Con este fin, el gobierno se encuentra llevando a cabo un proceso para la reactivacién del modo
ferroviario que incluye una recuperacién de la infraestructura de vias férreas. De la actual red de
unos 1.700 km, con tramos en muy diferentes estados de conservacién y operacién, se han iniciado
desde el afio 2009 actividades de renovacién en lo que constituye el eje central de la red, en la
linea que une Montevideo y la ciudad de Rivera. Estas obras fueron financiadas con fondos propios
del Estado a través de la concesién a la Corporacién Ferroviaria del Uruguay. Adicionalmente estan
en proceso de ejecucién dos fondos provenientes del Mercosur que complementardn los trabajos
iniciales ademds de intervenir en otros tramos, totalizando unos 800 km. de vias.

Complementando este proceso, AFE ha decidido trabajar en conjunto con la Corporacién Nacional
para el Desarrollo (CND) para la estructuracién de proyectos de asociacién entre piblicos y
privados con el fin de atender la recuperacién de otros 600 km. de vias., correspondientes a los
tramos entre Montevideo y Rio Branco y entre Algorta y Fray Bentos.

El ramal Algorta - Fray Bentos, cuya rehabilitacién se analiza en el presente informe, tiene una
extensién de unos 141 km y no se encuentra operativo desde el afio 2010. Se deben realizar obras
para posibilitar la recuperacién de la infraestructura de forma de asegurar un adecuado servicio de
transporte de cargas.

3.4. MATRIZ DE INVOLUCRADOS

Tabla 2: Matriz de involucrados

Descripcién Intereses Problemas
Empresas que Contar con un servicio confiable. Imposibilidad total o limitada de uso del modo
demandan transporte Reducir los costos de transporte. ferroviario por carencias en la oferta del servicio.
masivo de cargas
AFE Avanzar en el proceso de rehabilitacion Falta de recursos para invertir en infraestructura
de la red ferroviaria. ferroviaria.
Empresas de transporte Contar con vias de trdnsito seguras y sin Aumento del congestionamiento en rutas y en los
carretero congestionamiento. puntos de destino de las cargas.
Poblacién en general Reducir contaminacién generada por el Aumento del trénsito pesado afecta la
transporte de cargas. contaminacién y la accidentalidad.
Reducir accidentalidad en las rutas.
Intendencias Buscar bienestar ciudadano referente a la Crecimiento del transporte pesado con aumento
departamentales y seguridad en el transito. de la peligrosidad, accidentalidad y deterioro de
municipalidades locales  Evitar congestionamiento de las rutas y en  las vias de transito.
las ciudades.
DNV Mantener / mejorar la capacidad vy el Crecimiento del transporte pesado con aumento
nivel de servicio de las rutas nacionales. del deterioro de las rutas nacionales y de la

necesidad de mantenimiento.

Fuente: Elaboracién propia

3.5. MARCO DE REFERENCIA
3.5.1. INICIATIVAS DE RECUPERACION DE LAS VIAS FERREAS

Como parte de la estrategia para la reactivacién del modo ferroviario, el gobierno actual definié un
plan de trabajo basado en los siguientes pilares:
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- AFE como organismo encargado de proveer la infraestructura ferroviaria,

- la creacién de un operador ferroviario que funcione bajo el derecho privado, como instrumento
para agilizar la gestién, y

- la creacién de la Direccién Nacional de Transporte Ferroviario como organismo regulador del
sector.

Respecto al segundo punto, la Ley 17.930 de diciembre de 2005 establecié la creacién de la
sociedad anénima operadora de los servicios ferroviarios de transporte de carga, constituida en un
51% por AFE y en un 49% por la Corporacién Nacional para el Desarrollo.

En relacion con el organismo regulador, la Ley 18.834, de noviembre de 2011, creé la "Direccién
Nacional de Transporte Ferroviario" como érgano desconcentrado del Poder Ejecutivo que funciona
en el dmbito del Ministerio de Transporte y Obras Publicas, dependiendo jerdrquicamente del
Ministro de Transporte y Obras Piblicas.

La red ferroviaria del Uruguay actual se extiende en unos 1.700 kilémetros de un total de 3.000 que
llegd a tener. Entre estos 1.700 km, se encuentran diferentes situaciones, incluyendo tramos
rehabilitados o en proceso de rehabilitacién (fundamentalmente en el eje central de la red, entre
Montevideo y Rivera), framos que estdn en estado critico y otros en estado regular pero que se siguen
utilizando y que es previsible que requerirdn una rehabilitacién.

En 2009 se inicié la refaccién en los vias de la linea que va de Florida a Rivera con fondos piblicos
administrados por la Corporacién Ferroviaria del Uruguay (CFU). La CFU es una empresa pUblica no
estatal propiedad de la CND creada a mediados de 2007 con el objetivo de actuar en la
construccién, rehabilitaciéon y mantenimiento de la infraestructura ferroviaria. La obra quedé
terminada en 2011 e implic6 desembolsos por unos US$ 60 millones. Esta rehabilitacién
comprendié 422 km de vias en la linea Montevideo-Rivera, y se realizé mediante la modalidad de
administracién directa por AFE como contratante y con la gestién, supervisién y contratacién de
personal y compra de materiales y equipamiento a cargo de la CFU.

La reparacién de vias férreas abarca particularmente el tramo que va desde Pintado (Florida) vy
Chamberlain (Tacuarembd) basado en el cambio de durmientes, y desde alli hasta Rivera en la
frontera con Brasil, pasando por Achar, Piedra Sola, Tranqueras y Rivera.

Las obras de rehabilitacién tienen por fin permitir la circulacién de trenes a 40 km/h y 18 toneladas
de peso por eje (correspondiente a la via clase 3 segin la Norma ALAF 5-026) sin precauciones,
salvo en estaciones y puentes, lo cual representa una mejora sustancial para el transporte ferroviario
de cargas en condiciones adecuadas y que es aceptable regionalmente. En el Anexo 1 se incluye el
documento “Prescripciones para la seguridad de la via - Normativa ALAF 5-026".

Una segunda etapa de obras, incluye completar el recambio de durmientes vy rieles, la colocacién de
balasto, reconstruccién de banquinas, cunetas y drenajes, rehabilitacién de desvios y colocacién de
anclas, lo cual permitird el mantenimiento mecanizado de la via, con una importante disminucién de
los costos. El Ministerio de Transporte y Obras Publicas (MTOP) realizé recientemente un llamado de
licitacién internacional para "rehabilitar la via férrea Pintado-Rivera, con una inversién estimada en
US$ 70 millones. La Direcciéon Nacional de Planificacién y Logistica del MTOP se encuentra
llevando a cabo el proceso licitatorio. La obra tiene financiamiento del Fondo para la Convergencia
Estructural del Mercosur (FOCEM). En una tercera etapa, el FOCEM financiard la rehabilitacién del
recorrido que une Piedra Sola-Tres Arboles-Paysandd, por un monto de U$S 127 millones.

Como parte del proceso de recuperacién de la infraestructura ferroviaria el proyecto en estudio
propone la rehabilitacién de los tramos que pueden considerarse en situacién critica: Montevideo -
Rio Branco y Algorta - Fray Bentos.
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Estas iniciativas de rehabilitacion de la infraestructura se complementan obviamente con lo que debe
ser la renovacién de la operacién, propuesta a través de una sociedad que opera bajo el derecho
privado-como se comenté- y el aumento en la inversiéon en material rodante. En conjunto se buscar
inicialmente avanzar en el proceso de recuperacién de la credibilidad y confianza en el modo
ferroviario como requerimiento para la consolidacién del mismo y para potenciar su desarrollo.

3.5.2. MISION Y VISION DE AFE

De acuerdo a lo sefialado, AFE serd la entidad encargada de proveer la infraestructura ferroviaria,

Misién:
- Aportar valor a Uruguay con un transporte ferroviario eficiente

Visién:

- Aumentar el transporte de mercancias haciendo mds competitivos los productos uruguayos vy
contribuyendo al desarrollo productivo y social del pais en forma sostenible.

- Contribuir al posicionamiento de Uruguay como centro de distribucién, incorpordndose al sistema
regional de transporte y servicios logisticos conexos.

3.5.3. UBICACION DEL PROYECTO EN ESTUDIO EN EL CONTEXTO SENALADO

El proyecto en estudio se enmarca en el objetivo de relanzamiento del modo ferroviario para el
transporte de cargas, a través de la recuperacién de unos 141 Km de vias.

El framo propuesto atraviesa una zona del pafs con produccién forestal que es de esperarse que se
beneficie con un transporte masivo como el que puede ofrecer el modo ferroviario. Se busca asf
aportar al desarrollo productivo y a la competitividad de la produccién nacional.

Por otra parte, la posibilidad de ofrecer una infraestructura ferroviaria renovada, constituye el punto
de partida para la implementacién de una mejora en la operacién de este servicio de transporte, el
desarrollo de una gestién comercial adecuada, y el desarrollo de un proceso de recuperacién de la
credibilidad en el servicio por parte de los clientes.

4. |IDENTIFICACION
4.1, SITUACION ACTUAL Y CONTEXTO SOCIOECONOMICO

4.1.1. DEFINICION DE LA ZONA DE INFLUENCIA

El proyecto implica la recuperacién del tramo ferroviario que une a Algorta, en el departamento de
Paysandd, con Fray Bentos, capital de Rio Negro. Este tramo tfiene una extensién de 141 km y
practicamente la totalidad del mismo se ubica dentro del departamento de Rio Negro.

Sin embargo, la zona de influencia es significativamente mds amplia que los dos departamentos
involucrados, debido a que a través de Algorta se pueden realizar conexiones con ofras vias
importantes.

Por un lado, desde Algorta existe una conexién con las Lineas del Litoral, que unen la estacién
Chamberlain (en Tacuarembd) con varias estaciones de Paysand( y Salto, donde la red ferroviaria
nacional se conecta con la de la RepUblica Argentina a través de la represa de Salto Grande.

Adicionalmente, desde Algorta la via férrea continta hacia el oeste, conectdndose con la Linea a
Rivera. Esto amplia el drea de influencia hacia el norte del pais, ya que ofrece a la produccién de
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Rivera y de Tacuarembé la posibilidad de ser exportada a través del puerto de Fray Bentos (o un
enlace directo a la planta de UPM en el caso de la madera para pulpa).

De esta manera, puede considerarse que el drea de influencia del tramo Algorta — Fray Bentos se
extiende a todo el norte del Rio Negro, que puede dividirse en dos grupos de departamentos.

Por un lado, se identifica el litoral Norte conformado por Rio Negro, Paysandd, Salto vy
eventualmente Artigas. Este 0ltimo departamento probablemente esté en el “limite” de la zona en
tanto por el momento no se prevé la rehabilitacién del tramo Salto — Bella Unién y Salto — Artigas.
No obstante ello, en funcién de su localizacién, algunas producciones del departamento podrian
beneficiarse del acceso ferroviario hasta el Puerto de Fray Bentos.

Por otro lado, es claro que el proyecto tendrd una influencia relevante en el Norte, conformado por
Tacuarembé y Rivera.

Si bien la conexién entre Algorta y la Linea Rivera implica un enlace con departamentos al sur del Rio
Negro, como Durazno y Florida, hemos decidido no incluirlos en el érea de influencia por el tipo de
produccién (menos complementaria con la de los departamentos resefiados) y porque tienen una
menor distancia hasta el puerto de Montevideo que hacia Fray Bentos.

4.1.2. PERFIL PRODUCTIVO DE LOS DEPARTAMENTOS
a. Sintesis

Si bien el drea de influencia cuenta con sélo seis departamentos, cuatro de ellos son de los mds
grandes del pais. Asi, la superficie a estudiar representa un 42% del territorio nacional, lo que
equivale a 74.103 km?.

Los seis departamentos que comprenden el drea de influencia del tramo Algorta - Fray Bentos tienen
una produccién significativa en varios rubros agropecuarios exportables, que implican un transito de
mercaderia importante que actualmente se realiza a través de las rutas nacionales.

Por un lado vy si bien se trata de una actividad muy extendida en todo el pais, buena parte de la
ganaderia bovina de carne se realiza en esta regién. En efecto, en torno del 46% de los stocks
vacunos del pais se encuentran en la zona y todos los departamentos tienen una participacién
significativa en el mismo.

En el caso de la ganaderia ovina la participacién en la produccién nacional es incluso mayor, ya que
mdés del 60% del rodeo se ubica en la zona. Artigas, Salto, Paysandl y Tacuarembéd son los
departamentos mds relevantes para esta actividad.

La regién no tiene una participacién tan importante en la ganaderia de leche a nivel nacional,
aunque si constituye una actividad relevante para Rio Negro y, en menor medida, para Paysandu.

Por su parte, la agricultura de secano se concentra en Rio Negro y Paysandy, que en ambos casos
tienen una participaciéon importante en las dreas sembradas de soja, trigo y cebada. En los ofros
departamentos la siembra de secano es menor, debido a las caracteristicas del suelo, pero sf tienen
una participacién importante Artigas y Tacuarembé en la produccién de arroz.

En tanto, en el Norte del drea de influencia y en Rio Negro y Paysandé se encuentran dreas de
bosques extensas, que abarcan més del 60% del drea forestada nacional y se destinan tanto a la
fabricacién de pulpa como a productos de madera sélida.

Asimismo, en la zona existen ofras producciones que pueden generar cargas relevantes para el
sistema ferroviario. Por un lado, en Paysandy se encuentra una planta elaboradora de cemento.
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Ademés, en Salto y Paysand( existe una produccién importante de citricos (al norte del Rio Negro se
produce el 80% de los citricos y se concentra la produccién de pomelos, naranjas y mandarinas).

Finalmente, la concentracién de poblacién en pocos centros poblados y relativamente importantes
los posiciona como atractivos para las grandes cadenas comerciales. Asimismo, existe un desarrollo
turistico importante en Salto.

Estas actividades y algunos otros indicadores de actividad empresarial se describen con mayor detalle
a continuacioén.

b. Actividad empresarial

El drea de influencia de este proyecto se caracteriza, entre otras cosas, por tener una elevada
concentraciéon de la poblacién en localidades relativamente grandes. En efecto, en estos
departamentos se encuentran algunas de las ciudades mds pobladas del pais luego de la capital:
Salto, Paysandy y Rivera. Las ofras capitales departamentales (Tacuarembé y Artigas) también tienen
una poblacién importante, mientras que hay tres localidades mds con poblacién superior a 10.000
habitantes (Young, Paso de los Toros y Bella Unién). El tamafio de las capitales departamentales las
vuelve un centro de consumo crecientemente atractivo para las cadenas minoristas nacionales, por lo
cual en la mayoria de estas ciudades se encuentran sucursales de cadenas de supermercados,
vestimenta y calzado.

Los departamentos con mayor poblacién tienden a tener un mayor nimero de empresas. Esta
situacién se repite en todos los estratos de tamafo (medido segin la cantidad de personas que
integran la empresa). Tal como se observa en el cuadro, Paysand( y Salto cuentan con un nimero
de empresas significativamente superior al resto. Asi, los departamentos del Litoral concentran cerca
del 70% de las casi 17.000 empresas de la regién. De todos modos, cabe aclarar que si se
considera Unicamente a las empresas de mdas de 20 personas, Rivera también se distancia del resto
de los departamentos.

Tabla 3: Tramo Algorta — Fray Bentos - Cantidad de empresas por departamento
Empresas segln cantidad de personas que la integran

Departamentos 1-4 5-19 20-99 100y mas Total
Artigas 1.642 225 28 2 1.897
Salto 2.694 432 97 10 3.233
Paysandu 3.414 531 104 14 4.063
Rio Negro 1.733 262 37 5 2.037
Litoral 9.483 1.450 266 31 11.230
Rivera 2.297 328 60 11 2.696
Tacuaremb6 2.480 307 8 7 2.831
Norte 4777 635 97 18 5.527
Area de influencia 14.260 2.085 363 49 16.757
Total Pais 124.691 19.396 4.473 787 149.347
Fuente: INE

Segun se desprende de la informacién del INE, existen algunas diferencias en la proporcién de
empresas por sector, lo que refleja la diferente estructura productiva de los departamentos. A modo
de ejemplo, Artigas tiene una proporcién de empresas del sector primario mayor, sobre todo debido
a la extraccién de minerales (particularmente piedras semi-preciosas), pero también por el mayor
peso de empresas de agronegocios. Por su parte, Paysandy tiene un porcentaje de industrias algo
superior al resto y junto con Salto poseen mds empresas de construccidon que los demds
departamentos. En tanto, en Rivera y Tacuarembé las empresas de comercio y servicios tienen una
participacién  significativamente mdés importante. Finalmente, en Salto también hay una mayor
proporcién de Hoteles y Restaurantes que en los ofros departamentos.

Tabla 4: Tramo Algorta — Fray Bentos — Empresas segin sector

Y)

o)
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Empresas segun sector

Agroy VI EERY Construc- Hoteles y Transportey  Servicios a
Dptos. pesca canteras Industria cion Comercio  restaurantes almacenam. empresas
Artigas 3,1% 2,2% 8,5% 3,1% 43,0% 3,7% 12,5% 2,3% 21,7% 100%
Salto 2,1% 0,1% 8,4% 4,0% 39,4% 4,5% 8,4% 2,6% 30,6% 100%
Paysandu 1,6% 0,1% 9,4% 4,3% 41,5% 3,3% 11,1% 2,4% 26,2% 100%
Litoral 2,2% 0,0% 8,2% 3,5% 40,4% 3,8% 14,1% 4,0% 23,8% 100%
Rivera 2,1% 0,5% 8,9% 3,9% 41,1% 3,8% 10,5% 2,4% 26,8% 100%
Tacuarembd 1,3% 0,1% 8,4% 2,0% 49,1% 3,0% 10,2% 2,1% 23,8% 100%
Norte 2,3% 0,1% 7,6% 3,0% 47,1% 4,1% 9,3% 1,9% 24,5% 100%
Area de influencia 1,8% 0,1% 8,0% 2,5% 48,1% 3,5% 9,7% 2,0% 24,2% 100%
Total Pais 1,8% 0,1% 8,0% 2,5% 48,1% 3,5% 9,7% 2,0% 24,2% 100%
Fuente: INE

En un relevamiento no exhaustivo se identificaron los principales emprendimientos a nivel
agroindustrial en el drea de influencia, algunos con presencia en varios departamentos:

Tabla 5: Tramo Algorta — Fray Bentos - Principales emprendimientos en el 4rea de influencia

Principales emprendimientos en el drea de influenc

Agricultura de Secano Industria L4ctea
ADP (Rio Negro) Conaprole (Rivera)
Agroterra (Rio Negro) Inlacsa (Salto)
Barraca Erro (Rio Negro, Tacuarembd) Pili (Paysandu)
Bunge (Rio Negro)
Cargill (Rio Negro, Paysandu) Madera (aserraderos / pulpa)
Cereoil (Paysandi, Rio Negro) Weyerhaeuser (Rivera)
Copagran (Rio Negro, Paysandu) Urupanel (Tacuarembd)
El Tejar (Tacuarembd, Paysandy, Rivera, Caja Bancaria (Paysandu)

Salto, Rio Negro) UPM (Rio Negro)
Fadisol (Tacuarembd, Rivera) FYMNSA (Rivera)
LDC Uruguay (Paysandi, Artigas) Montes del Plata (M’Bopicud, Rio Negro)
MSU (Tacuarembd, Paysandd, Rio Negro,

Rivera)
Citricos Molinos Arroceros
Citricola Saltefa (Salto) Saman (Tacuarembd)
Netinor (Salto) Casarone Agroindustrial (Artigas)
Antonio de Souza e Hijos (Salto) Pivetta Hnos (Artigas)
Noridel (Salto) Demelfor (Artigas)
Azucitrus (Paysandi) Molino Arrocero Unién (Artigas)
El Repecho (Paysandu) Damboriarena Escotegui (Rivera)
Sandupay (Paysandi) Calsal (Salto)
Univeg (Paysandv)
Costa de Oro (Paysandy) Otras industrias

Ambev (Elaboracién de malta — Paysand()

Frigorificos Alur (Azlcar - Artigas, Paysandu)
Grupo Marfrig (Tacuarembd, Salto, Rio Azucarlito (Azdcar - Paysandu)

Negro) ANCAP (Cemento Portland)
Frigorifico Casablanca (Paysandu)
Curtiembres
Paycueros (Paysandi)
Clinder (Rivera)

Fuente: Elaboracién propia
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Tabla 6: Tramo Algorta — Fray Bentos — Inversiones con recomendacién por departamento (*)
Inversiones con recomendacién de UNASEP en 2011-julio 2012 (Millones de US$)

Departamento Agro Comercio Industria Servicios  Turismo

Artigas 9,1 2,2 1,6 22,9 0,0 35,9
Salto 5,2 1,6 6,6 2,0 28,5 43,9
Paysandu 34,5 0,7 0,1 1,2 1,3 37,8
Rio Negro 35,0 0,4 0,0 6,5 0,0 41,9
Litoral 84,0 5,0 8,3 32,6 29,8 159,6
Rivera 5,0 21,6 16,2 3,2 29,3 75,4
Tacuarembo 1,0 0,5 4.6 1,0 0,0 7,2

Norte 6,1 22,1 20,8 4,2 29,3 82,5
Area de influencia 90,0 27,1 29,1 36,8 59,1 242,1

Total general

Fuente: UNASEP

(*) Se incluyen las inversiones correspondientes a los proyectos que fueron remitidos al Poder Ejecutivo por parte
de la Unidad de Apoyo al Sector Privado de la COMAP (Comisién de Aplicacién de la Ley de Inversiones) con la
recomendacién de ser promovidos en el marco del régimen de la Ley de Inversiones y sus decretos
reglamentarios y de otorgarle beneficios promocionales.

La informacién de la Unidad de Apoyo al Sector Privado (UNASEP) también da cuenta de la
existencia de flujos de inversién por montos significativos. Cabe sefalar que en general la mayor
parte de los proyectos recomendados son posteriormente promovidos, pero puede haber casos en
los que ello no ocurra. Adicionalmente, existe un rezago entre la promocién de los proyectos y su
concrecion.

A pesar de que la mayor parte de las empresas se concentra en el Litoral, en el Gltimo afo y medio el
departamento dentro de la zona de estudio que atrajo mds inversiones fue Rivera, con un total de
US$ 75 millones. Los restantes departamentos recibieron montos de alrededor de US$ 40 millones
(con la excepcion de Tacuarembd).

c. Actividad econémica segin rubro

A continuacién se describe en mayor detalle la distribucién geogrdfica de las principales
producciones realizadas en la zona.

Tabla 7: Tramo Algorta — Fray Bentos — Ganaderia de carne
Ganaderia de carne

QOvinos Bovinos (carne)
000 Cabezas 000 Cabezas
Artigas 1.135 16% 742 8%
Salto 1.371 19% 834 9%
Paysandu 710 10% 712 7%
Rio Negro 137 2% 428 4%
Litoral 3.352 47% 2.716 28%
Rivera 320 5% 633 7%
Tacuaremb6 713 10% 1.018 11%
Norte 1.034 15% 1.650 17%
Area de influencia 4.386 62% 4.366 46%
Total Pais 7.059 100% 9.557 100%

Fuente: DICOSE

En el drea de influencia del tramo Algorta — Fray Bentos se encuentra més del 60% del rodeo ovino
nacional. Los departamentos con mayor cantidad de cabezas son Salto y Artigas, con mds de un
millén de animales cada uno. De esta manera, la ganaderia ovina se concentra particularmente en
los departamentos del norte del Litoral. Le siguen en importancia Paysandt y Tacuarembd, con mds
de 700.000 cabezas cada uno.
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La ganaderia bovina esté mds distribuida en el territorio nacional. De todas formas, varios de los
departamentos con mayor participacién en los stocks de ganado bovino se encuentran en la zona,
con lo cual casi la mitad del ganado vacuno se encuentra en el drea de influencia (28% en el Litoral
y 17% en el Norte). La produccién de esta zona cuenta con clientes regionales importantes, como el
Grupo Marfrig en Tacuarembé, Salto y Rio Negro, y el Frigorifico Casablanca en Paysandu.

Tabla 8: Tramo Algorta — Fray Bentos — Explotaciones lecheras
Explotaciones lecheras

Ganado lechero Remision de leche
000 Cabezas % 000 Litros
Artigas 2 0% 1.386 0%
Salto 14 2% 33.042 2%
Paysandu 36 4% 74.471 4%
Rio Negro 42 5% 106.787 6%
Litoral 94 11% 215.686 13%
Rivera g 0% 5.054 0%
Tacuaremb6 5 1% 6.034 0%
Norte 9 1% 11.087 1%
Area de influencia 102 12% 226.773 13%
Total Pais 851 100% 1.708.265 100%

Fuente: DICOSE

Por su parte, la regién bajo estudio no tiene una produccién demasiado importante de leche cruda.
El Unico departamento con una produccién relativamente relevante a nivel nacional es Rio Negro,
con un 6% de la remisién del pais. La actividad lechera del departamento se encuentra situada en
torno a Young, en donde se encuentra la planta procesadora de Claldy. Dentro de esta zona, le
siguen en importancia Paysand( y Salto, que también tienen procesadoras locales (Pili e Inlacsa,
respectivamente). Asi, en estos tres departamentos se encuentran industrias ldcteas que abastecen de
leche fluida a los mercados locales y realizan exportaciones, en su mayoria de quesos.

Tabla 9: Tramo Algorta — Fray Bentos — Agricultura
Agricultura

Cultivos de Secano (hectéreas) Arroz (hectareas) /3
Verano /1 Invierno /2 Total
2010/11 2011/12 2011 2011/12
Artigas 1.151 14.554 15.705 1% 25.448 14%
Salto 6.741 15.843 22.584 1% 8.101 4%
Paysandu 135.422 75.493 210.915 11% 845 0%
Rio Negro 198.805 132.449 331.254 17% 126 0%
Litoral 342.119 238.339 580.458 29% 34.521 19%
Rivera 24.119 9.012 33.131 2% 10.779 6%
Tacuarembo 31.325 14.445 45.770 2% 16.381 9%
Norte 55.444 23.457 78.901 4% 27.160 15%
Area de influencia 397.563 261.796 659.359 33% 61.680 34%

Total Interior 1.165.816 811.731 1.977.547 181.400

/1 MGAP. Intencién de siembra seglin encuesta agricola "Primavera 2010"
/2 DICOSE, Declaracion Jurada de 2011, Tierras de labranza
/3 MGAP, Encuesta de Arroz 2011/2012, distribuida a nivel departamental en base a MGAP, El cultivo de arroz en Uruguay (2003)

Algo méas de un 30% de las hectdreas de cultivos de secano se ubica en el drea de influencia.
Practicamente la totalidad de esta superficie se encuentra en el Litoral, en los departamentos de Rio
Negro y Paysandd. De hecho, estos departamentos, concentran la actividad agricola de secano del
pais junto con Soriano y Colonia. Asi, todos los principales grupos agricolas operan en la zona.

19




Por su parte, en la regién se registra el 34% del drea cultivada de arroz, equivalente a 62.000
hectdreas. En este caso, Artigas se ubica en primer lugar con un 14% de la superficie total de arroz,
seguido por Tacuarembd, Rivera y Salto. En estos cuatro departamentos hay molinos arroceros.

Tabla 10: Tramo Algorta — Fray Bentos — Infraestructura de almacenaje de granos
Infraestructura de almacenaje de granos

Capacidad total en toneladas

Cantidad En silos En galpén silo En galpén
Artigas 21 235.312 70.307 21.118 326.737 6%
Salto 12 92.902 28.430 9.015 130.347 2%
Paysandu 18 220.034 85.427 38.828 344.289 6%
Rio Negro 15 234.459 40.797 16.638 291.894 5%
Litoral 66 782.707 224.961 85.599 1.093.267 20%
Rivera 11 158.812 0 3.876 162.688 3%
Tacuarembd 16 150.769 52.465 22.869 226.103 4%
Norte 27 309.581 52.465 26.745 388.791 7%
Area de influencia 93 1.092.288 277.426 112.344 1.482.058 27%
Total Pais 291 3.518.214 1.588.154 399.971 5.506.339 100%

Fuente: MGAP

El 27% de la capacidad de almacenamiento de produccién agricola en silos o galpones se encuentra
en la zona de influencia, relativamente en linea con la participacién de la regién en la agricultura. Si
bien hay una concentracién mayor en el Litoral, la capacidad de almacenamiento estd mds
distribuida (debido a que en los departamentos que no tienen agricultura de secano si se cultiva
arroz y viceversa).

Tabla 11: Tramo Algorta — Fray Bentos — Area forestada
Area forestada total (1975-2010)

Hectareas %
Artigas 193 0%
Salto 598 0%
Paysandu 120.738 14%
Rio Negro 112.193 13%
Litoral 233.723 26%
Rivera 158.067 18%
Tacuarembd 124.743 14%
Norte 282.810 32%
Area de influencia 516.533 58%
Total Pais 885.441 100%
Fuente: DGF

Casi el 60% del area forestada del pafs se encuentra en esta regién, en la cual se ubican ademads los
principales emprendimientos industriales de pulpa y madera sélida (aserrada y tableros). En
particular, Rivera y Tacuarembé son los departamentos con mayor cantidad de hectdreas forestadas
bajo proyecto y acumulan en conjunto el 32% de la superficie nacional de bosques, equivalente a
282.000 hectdreas. A estos departamentos le siguen en importancia Paysandd y Rio Negro, con
alrededor de 13% del drea forestada nacional cada uno. Cabe notar que estos dos grupos de
departamentos se diferencian en el destino de la madera; mientras que en el Norte (donde se
encuentran las principales fébricas de paneles y tableros) la produccién se enfoca actualmente mas
en productos de madera sélida, en el caso del Litoral (donde se encuentra UPM) hay una proporcién
mayor que se destina a pulpa. Por su parte, Artigas y Salto no cuentan con una superficie forestada
significativa.

Montes del Plata, por su parte, se ha localizado en Conchillas (Colonia). No obstante, tiene previsto
abastecer su planta en parte a través de barcazas que transportarian madera desde M’Bopicud (en
Rio Negro) hacia la planta.

4.1.3. ASPECTOS SOCIO-DEMOGRAFICOS

20



A continuacién se realiza una breve descripcién de las principales caracteristicas socio-demograficas
de los departamentos que integran el drea de influencia.

a. Regién Litoral

La regién Litoral abarca a los departamentos de Artigas, Salto, Paysandd y Rio Negro.

Artigas
Tabla 12: Artigas — Datos generales para 2011
Artigas
Datos generales para 2011
Poblacion Poblacién seglin actividad econémica Principales ratios mercado de trabajo
Total 73.378 Poblacién en edad de trabajar 55.896 Tasa de Actividad 55,7%
Mayores de 18 49.660 Poblacion activa 31.108 Tasa de Empleo 52,2%
En loc. de méas de 10.000 hab. Ocupados 29.193 Tasa de Desempleo 6,2%
Artigas 20,657 Desocupados 1.915
Bella Unién 12.200 Poblacién inactiva 24.358
No relevado 426
Tasas de crecimiento intercensal Ocupados por sector Méaximo nivel educativo alcanzado
1996-2004 0,5% Sector privado 81,3% Mayores de 25 afios
2004-2011 -0,9% Sector primario 23% Primaria 47,7%
Industria (inc. Construccion) 16% Ciclo Basico 22,2%
Servicios 43% Bachillerato 16,7%
Ingresos mensual promedio por hogar Sector publico 18,7% Técnico 2,6%
En $ de 2011 Magisterio / Otro terciario 6,6%
Total 25.490 Universitario 4,0%
Per capita 9.174 Ignorado 0,2%

Artigas es el segundo departamento menos poblado del Litoral y del drea de influencia, con un total
de 73.000 habitantes. Ademds, en los Gltimos siete afios presenté una tasa negativa de crecimiento
de la poblacién, de -0,9% anual.

De acuerdo a la Encuesta Continua de Hogares (en adelante ECH), en 2011 el ingreso promedio
por hogar se ubicé en $§ 25.500 mensuales, equivalente a $9.174 per cépita.

En cuanto al mercado de trabajo, se destaca que la tasa de actividad es baja en comparacién con
los restantes departamentos. Debido a la menor participacién de la poblacién en edad de trabajar
en el mercado laboral, la tasa de desempleo resulta igualmente similar a la de los demds
departamentos. Tasas de actividad y desempleo que estdn bajas en forma simultdnea generalmente
sefializan un mercado de trabajo poco dindmico, en el que las personas que no tienen empleo no se
ven estimuladas a buscar uno, probablemente por falta de oportunidades. Otras, en tanto, deciden
emigrar hacia otros departamentos, lo cual es consistente con la caida de la poblacién registrada en
los Gltimos afos.

De hecho, una parte muy importante de los empleos (19%) son generados por el sector publico.
Dentro del sector privado, el 43% de los trabajadores se encuentra ocupado en comercio y servicios,
un 23% en el sector primario y el restante 16% en la industria.

En cuanto al nivel educativo de la poblacién mayor de 25 afios, se observa que el 48% cuenta con
educacién primaria (no necesariamente finalizada), mientras que la proporcién de personas con
estudios terciarios (universidad, magisterio u ofro terciario) se ubica en 10%.

Salto

Tabla 13: Salto — Datos generales para 2011
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Salto
Datos generales para 2011

Poblacion Poblacién segun actividad econdmica Principales ratios mercado de trabajo
Total 124.878 Poblacién en edad de trabajar 95.088 Tasa de Actividad 57,9%
Mayores de 18 85.042 Poblacién activa 55.074 Tasa de Empleo 54,2%
En loc. de mas de 10.000 hab. Ocupados 51.583 Tasa de Desempleo 6,3%

Salto 104.011 83% Desocupados 3.491
: Poblacién inactiva 39.163
No relevado 851

Tasas de crecimiento intercensal Ocupados por sector Maximo nivel educativo alcanzado
1996-2004 0,6% Sector privado 84,3% Mayores de 25 afios
2004-2011 0,2% Sector primario 25% Primaria 44,1%

Industria (inc. Construccion) 15% Ciclo Basico 19,9%
Servicios 44% Bachillerato 17,1%

Ingresos mensual promedio por hogar Sector publico 15,7% Técnico 4,9%

En $ de 2011 Magisterio / Otro terciario 6,3%

Total 30.619 Universitario 7,5%

Per céapita 10.975 Ignorado 0,3%

Salto es el departamento més poblado del Litoral (con casi 125.000 personas) y su poblacién ha
crecido a un ritmo de 0,2% anual entre 2004 y 2011 (igual al total del pafs).

De acuerdo a la ECH, es en este departamento donde se perciben los ingresos promedio por hogar
mds altos del litoral y también del drea de influencia. En concreto, el ingreso promedio por hogar se
ubicé en 2011 en $ 30.600 mensuales, que equivale a un ingreso per cépita de $ 10.975.

En cuanto al mercado de trabajo, Salto presenta una tasa de actividad elevada en relacién al drea
de influencia, pero la tasa de empleo también resulta relativamente alta, por lo cual el desempleo se
ubicaba en 6,3%.

En cuanto a la distribucién por sectores, el sector piblico tiene una importancia intermedia en
relacién a los demds departamentos (15,7%). La distribucién al interior del sector privado es similar a
la de Artigas.

Finalmente, Salto posee el porcentaje mds elevado de personas con estudios universitarios del drea
de influencia (7,5% de la poblacién mayor de 25 afios) y el porcentaje total de personas con estudios
terciarios alcanza a 13,8%.

Paysandu
Tabla 14: Paysandt — Datos generales para 2011
Paysandu
Datos generales para 2011
Poblaciéon Poblacién segtin actividad econémica Principales ratios mercado de trabajo
Total 113.120 Poblacién en edad de trabajar 87.114 Tasa de Actividad 57,2%
Mayores de 18 78.589 Poblacion activa 49.818 Tasa de Empleo 53,8%
En loc. de méas de 10.000 hab. Ocupados 46.883 Tasa de Desempleo 5,9%
b nd 76412 68% Desocupados 2.935
aysandd : Poblacién inactiva 36.670
No relevado 626
Tasas de crecimiento intercensal Ocupados por sector Méaximo nivel educativo alcanzado
1996-2004 0,2% Sector privado 86,1% Mayores de 25 afios
2004-2011 0,0% Sector primario 20% Primaria 43,7%
Industria (inc. Construccion) 21% Ciclo Basico 22,4%
Servicios 46% Bachillerato 18,4%
Ingresos mensual promedio por hogar Sector publico 13,9% Técnico 3,0%
En $ de 2011 Magisterio / Otro terciario 6,3%
Total 27.858 Universitario 5,8%
Per céapita 10.415 Ignorado 0,4%

Paysandl cuenta con una poblaciéon total de 113.000 habitantes y en los Gltimos siete afos el
crecimiento anual en el nimero de habitantes fue nulo.

De acuerdo a la ECH, en 2011 el ingreso promedio por hogar se ubicé en $ 27.800 mensuales,
similar al promedio del Interior y del drea de influencia.
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El mercado de trabajo presenta tasas de actividad, empleo y desempleo muy similares al de Salto.
Sin embargo, el peso de la industria en el total de ocupados es superior.

En cuanto a la ocupacién por sector, Paysandt se diferencia de los departamentos analizados
previamente porque una proporcién relativamente baja de sus ocupados se emplean en el sector
pUblico (14%). De hecho, es el departamento del litoral con menor participacién del sector publico y
es superado sélo por Rivera en el drea de influencia.

En tanto, el nivel educativo de la poblacién mayor de 25 afios es levemente inferior al observado en
Salto y Rio Negro, pero superior al de los departamentos de la subregién Norte y Artigas.

Rio Negro
Tabla 15: Rio Negro — Datos generales para 2011
Rio Negro
Datos generales para 2011
Poblaciéon Poblacién segln actividad econémica Principales ratios mercado de trabajo
Total 54.765 Poblacién en edad de trabajar 41.565 Tasa de Actividad 59,8%
Mayores de 18 37.448 Poblacién activa 24.871 Tasa de Empleo 55,3%
En loc. de mas de 10.000 hab. Ocupados 22.993 Tasa de Desempleo 7,6%
Fray Bentos 24.406 45% Desocupados 1.878
. b IR
Yogng 16.756 31% Poblacion inactiva 16.277
No relevado 415
Tasas de crecimiento intercensal Ocupados por sector Maximo nivel educativo alcanzado
1996-2004 0,5% Sector privado 81,6% Mayores de 25 afios
2004-2011 0,2% Sector primario 22% Primaria 40,5%
Industria (inc. Construccién) 16% Ciclo Basico 24,7%
Servicios 44% Bachillerato 17,6%
Ingresos mensual promedio por hogar Sector publico 18,4% Técnico 5,2%
En $ de 2011 Magisterio / Otro terciario 6,5%
Total 30.073 Universitario 5,1%
Per cépita 11.899 Ignorado 0,5%

Rio Negro es el departamento menos poblado del Litoral y del drea de influencia, con un total de
aproximadamente 54.800 habitantes. Entre el 2004 y el 2011 su poblacién crecié a un ritmo de
0,2% anual y fue junto con Salto el departamento del Litoral que mostré mayor crecimiento de su
poblacién. Cuenta con dos centros poblados de mdés de 10.000 habitantes, Fray Bentos (la capital) y
Young.

De acuerdo a la ECH, en 2011 el ingreso promedio mensual por hogar se ubicé en $ 30.073,
equivalente a $11.900 per cdpita.

El mercado de trabajo es muy dindmico en términos relativos, lo que probablemente se deba a la
reciente expansién de la agricultura y servicios conexos. En efecto, la tasa de actividad es alta en
comparacién con los restantes departamentos (y la mdés alta del litoral). Si bien el nivel de ocupacién
también es elevado en términos relativos, la gran participacién de la poblacién en edad de trabajar
en el mercado laboral deriva en una tasa de desempleo mds alta que la de los demds
departamentos.

Adicionalmente, una parte importante de los empleos (18%) son generados por el sector publico.
Dentro del sector privado, la distribucién entre sector primario, industria y servicios es similar a la de
los demds departamentos.

En cuanto al nivel educativo de la poblacién mayor de 25 afios, se observa que el 40% cuenta con
educacién primaria (no necesariamente finalizada), mientras que la proporcién de personas con
estudios terciarios (universidad, magisterio u ofro terciario) se ubica en 12%, un nivel relativamente
elevado para los guarismos prevalecientes en el Interior.

b. Regién Norte
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La regién Norte abarca a los departamentos de Rivera y Tacuarembé. Presenta menores niveles
educativos que el Litoral y a su vez, segin los datos de la ECH 2011 los ingresos promedio por
hogar también son inferiores a los que se observan en los cuatro departamentos analizados
previamente.

Rivera

Tabla 16: Rivera — Datos generales para 2011
Rivera

Datos generales para 2011

Poblacion Poblacién segtin actividad econémica Principales ratios mercado de trabajo
Total 103.493 Poblacion en edad de trabajar 79.407 Tasa de Actividad 57,4%
Mayores de 18 71.066 Poblacion activa 45.547 Tasa de Empleo 53,9%
En loc. de méas de 10.000 hab. Ocupados 42.810 Tasa de Desempleo 6,0%

. Desocupados 2.737
Rivera 64465 62% Poblacién inactiva 33.214
No relevado 646

Tasas de crecimiento intercensal Ocupados por sector Méaximo nivel educativo alcanzado
1996-2004 0,8% Sector privado 87,5% Mayores de 25 afios
2004-2011 -0,2% Sector primario 21% Primaria 51,5%

Industria (inc. Construccion) 16% Ciclo Basico 19,7%
Servicios 50% Bachillerato 16,4%

Ingresos mensual promedio por hogar Sector publico 12,5% Técnico 2,3%

En $ de 2011 Magisterio / Otro terciario 6,0%

Total 22.755 Universitario 3,9%

Per capita 8.527 Ignorado 0,2%

En esta regién, Rivera es el departamento mdés poblado con mds de 103.000 habitantes. No
obstante, en los Gltimos siete afios el departamento mostré una tasa de crecimiento negativa de su
poblacién de -0,2% anual.

Por su parte, el mercado de trabajo presenta tasas de actividad, empleo y desempleo similares a las
observadas en el resto del drea de influencia.

Se observa una diferencia con respecto al resto de los departamentos del drea de influencia en la
distribucién de los asalariados por sector institucional. En concreto, Rivera es el departamento con
menor porcentaje de funcionarios publicos en el total de ocupados (12%).

Finalmente, los logros educativos de la poblacién son relativamente pobres. De hecho, mas de la
mitad de la poblacién mayor de 25 afios posee Unicamente primaria y sélo un 10% estudios

terciarios.

Tacuarembd

Tabla 17: Tacuarembd — Datos generales para 2011
Tacuarembo

Datos generales para 2011

Poblaciéon Poblacién seglin actividad econémica Principales ratios mercado de trabajo
Total 90.053 Poblacién en edad de trabajar 69.806 Tasa de Actividad 56,8%
Mayores de 18 62.668 Poblacién activa 39.618 Tasa de Empleo 53,1%
En loc. de mas de 10.000 hab. Ocupados 37.050 Tasa de Desempleo 6,5%

. Desocupados 2.568
Tacuarembs 54.755 61% Poblacion inactiva 29.718
Paso de los Toros 12.985 14%

No relevado 469

Tasas de crecimiento intercensal Ocupados por sector Maximo nivel educativo alcanzado
1996-2004 0,8% Sector privado 84,2% Mayores de 25 afios
2004-2011 -0,1% Sector primario 22% Primaria 52,1%

Industria (inc. Construccién) 19% Ciclo Basico 19,7%
Servicios 43% Bachillerato 14,6%

Ingresos mensual promedio por hogar Sector publico 15,8% Técnico 2,7%

En $ de 2011 Magisterio / Otro terciario 6,4%

Total 23.841 Universitario 4,2%

Per cépita 9.611 Ignorado 0,3%
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Tacuarembé presenta caracteristicas muy similares a las de Rivera. De hecho, el nimero de
habitantes es algo menor (90.000 personas) pero la poblaciéon del departamento también se
timos afos (0,1% anual).

contrajo en los ¢

La participacién del sector publico en el total de los ocupados se encuentra en la media para los
departamentos del drea de influencia y se sitéa en 15,8% de los ocupados.

El maximo nivel educativo alcanzado por los mayores de 25 afos es bajo en Tacuarembd, al igual
gue en Rivera, si se lo compara con el promedio del Litoral y el del resto del pais. De hecho, al igual
gue en Rivera, mds de la mitad de la poblacién cursé sélo primaria y sélo un 10% posee estudios
terciarios.

Comparacién con resto del pais

A continuacién se presenta un comparativo de los principales indicadores sociodemogréficos para
todos los departamentos del pafs.

Grdfico 1: Principales indicadores sociodemogréficos y departamentos seleccionados
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4.1.4. SITUACION ACTUAL DE LAS VIAS

En este capitulo se expone una descripcién detallada del estado actual del ramal Algorta — Fray
Bentos desde el punto de vista de explotacién ferroviaria.

4.1.4.1. Especificaciones de la linea
El inventario actual del ramal Algorta — Fray Bentos determina lo siguiente:

. La longitud total es de 141 km.
. El citado ramal posee un promedio de 1.250 durmientes por kilémetro.
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. El tramo cuenta con 101 curvas, de las cuales: 78 en su totalidad estén compuestas por
durmientes de acero, 16 por durmientes de madera y 7 por durmientes mixtos.

o Los durmientes de acero en su totalidad se encuentran en muy buen estado, mientras que los
de madera en un 40 % son regulares y el resto malos o no aptos.

. Los rieles son de 60 2 lbs/yda, de 9,14 mis. soldados con SAT de a dos. Los mismos se
encuentran con poco desgaste.

. Casi en la totalidad del tframo carece de balasto, por lo que la caracteristica general es de
via asentada sobre la tierra, y en gran parte, enterrada.

o En la totalidad del tramo se carece de cunetas.

4.1.4.2. Estaciones y circulacién

Existen 8 estaciones en la linea Algorta — Fray Bentos. Ninguna de ellas se encuentra operativa en
estos momentos.

Tabla 18: Estaciones en el ramal

Linea Estacién Progresiva (km)
Algorta 408,988
Menafra 428,733
Young 450,334

Linea Algorta — Fray Bentos EZ!?T(Omt 180 j;g:ggi
Haedo 504,056
Pda. Liebig"s 535,063
Fray Bentos 549,551

Fuente: AFE afio 2011

4.1.4.3. Especificaciones

Como en el caso de la linea Montevideo — Rio Branco, el ramal Algorta — Fray Bentos es hébil para
la circulacién con un descargue méximo de 14 t/eje, dado que es el maximo que soportan los
puentes. Si bien varios tramos permiten una circulacién a 35km/h, en general la mayor parte del
tramo no permite superar los 25 km/h y gran parte ni siquiera los 10 km/h por las precauciones
existentes. Esto se traduce en unos tiempos medios de viaje muy largos para traslados entre
esfaciones.

4.1.4.4. Pasos a nivel

La casi totalidad de los pasos a nivel de la red nacional poseen sefalizacién por cruce de San
Andrés. Solamente en los dmbitos urbanos y algunos cruces con rutas principales se dispone de
sefalizacién eléctrica® y barreras.

A lo largo de la linea Montevideo Rio Branco existen numerosos pasos a nivel que condicionan la
circulacién ferroviaria.

Dichos pasos a nivel deben ser protegidos en funcién de su indice de peligrosidad. El indice de
peligrosidad también se considerara como momento de tréfico o circulacién. Se denomina Momento
de circulacién (AT) de un paso a nivel al indicador estadistico determinado por el producto de la
intensidad media diaria de circulacién de vehiculos por el tramo de carretera afectado por el paso
(A) y del numero de circulaciones diarias de trenes por el tramo de via igualmente afectado (T).

2 Existen barreras eléctricas con accionamiento automdtico y accionamiento manual.
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Los conceptos que se deben conocer para clasificar los pasos a nivel son los siguientes:

e Pasos a nivel en via general: Aquellos que se encuentren situados dentro de la zona
comprendida entre las sefiales de entrada de dos estaciones ferroviarias consecutivas.

e Pasos a nivel en estaciones: Aquellos que se encuentren situados dentro de la zona
comprendida entre las sefiales de entrada de una estacién ferroviaria.

e Sefales luminosas o de balizamiento: Aquellas que son accionadas directamente por el paso
de los trenes, o cuyo accionamiento se produce como consecuencia del establecimiento de
itinerarios ferroviarios de forma manual o automdtica por los encargados del control del
tréfico ferroviario.

e Visibilidad técnica: La distancia en metros que recorre un tren a la velocidad mdxima
permitida, durante el tiempo que tarda en cruzar el vehiculo de carretera, de un lado a otro,
el paso a nivel.

La distancia de visibilidad técnica de cada paso a nivel se obtiene mediante la aplicacion de
la siguiente férmula, establecida en funcién de la velocidad maxima del tren en
kilbmetros/hora en el momento de su cruce por el paso a nivel y en el nimero de vias a
atravesar por el vehiculo de carretera en dicho paso:

Dt= 1,1 Vm x (6,25+n)"/2

Siendo:

Dt, la distancia de visibilidad técnica del paso a nivel en metros.

Vm, la velocidad mdéxima del tren en kilémetros/hora a la altura del paso a nivel.

n, el nimero de vias existentes en el paso a nivel.

e Visibilidad real: La distancia que existe entre el punto de interseccién de los ejes del
ferrocarril y la carretera y el punto donde se encuentra el mévil ferroviario que se dirige
hacia dicho paso, en el preciso momento en que el mismo comienza a divisarse desde el
punto de parada obligatoria en la carretera o camino, y que corresponde a cinco metros
antes del carril mds préximo de la via. La citada distancia se medira sobre el eje de la via.

Se considerard como visibilidad real de un paso a nivel la menor de las cuatro visibilidades reales
que se pueden obtener y que corresponden a cada uno de los dos sentidos de la via férrea desde
cada uno de los lados del paso a nivel.
Las clases de proteccién para los pasos a nivel son las siguientes:

e Clase A). Proteccién con senales fijas exclusivamente.

e Clase B). Proteccién con sefiales luminosas ademds de con sefiales fijas.

e Clase C). Proteccién con semibarreras, dobles semibarreras, o barreras autométicas o
enclavadas, ademds de con sefales fijas y sefiales luminosas.

o Clase D). Proteccién en régimen de consigna.

27



ESTUDIO DE PRE-FACTIBILIDAD TECNICA, SOCIOECONOMICA, AMBIENTAL Y FINANCIERA

“PROYECTO FERROVIARIO: REHABILITACION DEL TRAMO ALGORTA — FRAY BENTOS”

e Clase E). Proteccién con barreras o semibarreras con personal a pie de paso.

e Clase F). Proteccién especifica para pasos a nivel destinados al uso exclusivo de peatones o

de peatones y ganado.

Se adjuntan como anexos al final de este informe los esquemas de cada uno de estas clases de

precaucion.

A continuacién se recoge el listado de pasos a nivel existentes en 2012.

Tabla 19: Pasos a nivel en el tramo Algorta — Fray Bentos

PII;Q (ESNE Denominacién del camino o ruta Observaciones
410,264 Camino nacional

411,703 SemipUblico Pastoreo oficial
417,205 Camino departamental

424,199 Camino nacional

427,665 Camino nacional Antiguo
428,725 Camino vecinal

429,567 Camino nacional

432,069 Camino departamental Antiguo
435,770 Camino vecinal

442,784 Camino vecinal

447,532 Camino vecinal

448,670 Camino vecinal

449,441 Camino vecinal

449,453 Camino vecinal

449,735 Calle J.P.Marin

450,087 Calle Diego Young

450,300 Calle 25 de Mayo

450,770 Calle Gral. Artigas

450,906 Calle Montevideo

451,145 Calle Rio Negro

451,490 Calle Oribe

451,844 Calle Melo

452,492 Camino nacional Antiguo
454,357 Camino nacional

456,538 Camino vecinal

474,105 Ruta nacional N° 25

477,465 Camino vecinal

484,811 Ruta nacional N° 24

493,420 Camino vecinal

504,336 Camino acceso Est. Hoedo

506,510 Camino a ruta n® 24

511,436 Radial 24 o N. Berlin

520,071 Ruta nacional N° 24

521,892 Ruta nacional N° 24

525,133 Ruta nacional N° 24

527,489 Camino nacional

534,785 Camino vecinal

540,414 Camino vecinal

542,119 Camino vecinal

545,135 Camino vecinal

546,368 Calle Bohanes

546,609 Calle Ubanay

547,126 Calle Rivera

547,329 Calle Lavalleja

547,566 Calle Oribe

547,783 Calle Florida

548,311 Calle Blanes

548,750 Calle Santiago Lawri

549,515 Avenida 25 de Mayo

Fuente: AFE (2012).
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4.1.4.5. Puentes

Los puentes del tramo Algorta — Fray Bentos son los que se describen en la tabla que se adjunta a
contfinuacién.

Tabla 20: Puentes en el tramo Algorta — Fray Bentos

Pkrogreswa Mias el Largo total Observaciones
00)] tframos

422,625 1 5,79

512,575 1 5,79

540,650 1 5,79

541,000 4 55,80 A° Yaguarete Gde.
542,920 1 5,79

543,500 2 32,90 A° Yaguarete Chico
543,753 1 5,79

Fuente: AFE (2012).

4.1.4.6. Alcantarillas

Las alcantarillas del framo Algorta — Fray Bentos son los que se describen en la tabla que se adjunta
a continuacioén.

Tabla 21: Alcantarillas en el tramo Algorta — Fray Bentos

Pkrogreswa Mias el Largo total Observaciones
00)] tramos

409,540 C 0,30
409,850 C 0,30
410,174 C 0,30
410,540 C 0,30
410,945 C 0,30
411,275 C 0,30
411,810 C 0,30
412,150 C 0,50
412,475 C 0,50
412,800 C 0,50
413,080 C 0,30
413,475 C 0,30
414,015 C 0,30
414,675 C 0,30
415,625 C 0,30
416,100 C 0,30
416,820 C 0,50
417,140 C 0,30
417,600 C 0,30
417,875 C 0,30
418,180 C 0,30
418,850 C 0,30
419,215 C 0,30
419,545 C 0,30
420,150 C 0,30
420,600 C 0,30
421,500 C 0,30
422,100 C 0,50
423,365 C 0,50
423,875 C 0,30
424,450 C 0,30
425,000 C 0,50
425,925 C 0,30
426,550 C 0,30
426,850 C 0,30
427,380 C 0,30
427,930 C 0,30
428,200 C 0,30
429,222 C 0,50
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el N @9 Largo total Observaciones
(km) tramos

430,200 C 0,50
430,620 C 0,50
431,530 C 0,30
434,628 C 0,50
435,366 C 0,30
437,100 C 0,30
437,650 C 0,30
438,400 C 0,30
438,800 C 0,30
440,250 C 0,30
441,775 C 0,50
442,850 C 0,50
443,700 C 0,30
444,400 C 0,30
444,675 C 0,30
445,200 C 0,30
445,750 C 0,30
446,200 C 0,50
446,825 C 0,50
447,950 C 0,30
448,325 C 0,30
448,820 C 0,50
449,350 C 0,30
449,800 C 0,30
450,245 C 0,50
451,200 C 0,50
451,845 C 0,50
452,100 C 0,50
452,115 H 1,00
452,484 C 0,30
452,910 C 0,50
453,045 C 0,50
453,740 C 1,00
454,245 C 0,30
454,600 C 0,30
455,295 C 0,30
455,850 C 0,50
457,045 C 0,50
458,350 C 1,00
459,600 C 0,50
461,950 C 0,50
463,450 C 0,30
465,900 C 0,30
467,200 C 0,30
468,750 CH 0,50
468,790 C 0,50
469,525 C 0,30
470,075 C 0,50
470,125 C 0,30
470,925 Ab, 2,00 Alcantarilla abierta
471,475 C 0,50
472,945 C 0,30
473,425 C 0,30
473,750 C 0,50
473,912 C 0,50
474,875 C 0,50
476,000 C 0,30
476,817 C 0,50
477,320 C 0,30
477,825 C 0,50
478,700 C 0,50
479,275 C 0,50
480,140 C 0,30
481,025 C 0,30
481,250 C 0,50
482,650 C 0,30
483,050 C 0,50
483,325 C 0,50
483,525 C 0,30
483,950 C 0,30
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el N @9 Largo total Observaciones
(km) tramos

484,075 C 0,30

484,125 C 0,50

485,385 Cu 2,00 Alcantarilla cubierta
485,725 C 0,50

486,275 C 0,50

487,400 C 0,30

487,775 C 0,50

487,975 C 0,30

488,375 C 0,30

488,950 C 0,30

489,275 C 0,30

489,900 C 0,30

490,500 C 0,30

490,800 C 0,30

491,250 C 0,30

491,725 C 0,30

492,225 C 0,50

492,950 C 0,30

493,125 C 0,30

493,325 C 0,30

494,100 C 0,30

494,650 C 0,50

495,225 C 0,50

495,675 C 0,50

495,900 C 0,30

497,075 C 0,50

497,775 C 0,50

499,323 C 0,50

499,875 C 0,30

500,575 C 0,50

501,100 C 0,30

501,550 C 0,30

502,325 C 0,50 Bateria de 4 cafios
504,180 C 0,50 Bateria de 2 cafios
505,150 C 0,50 Bateria de 2 cafios
505,975 C 0,50 Bateria de 3 cafios
506,665 C 0,50 Bateria de 3 cafios
507,325 C 0,30

508,575 C 0,30

509,200 C 0,30

509,450 C 0,30

509,900 C 0,30

510,480 C 0,30

513,500 C 0,30

513,945 C 0,30

514,985 C 0,50

515,400 C 0,30

515,675 C 0,50 Bateria de 2 cafios
516,000 C 0,30

516,800 C 0,30

517,320 C 0,50

517,375 C 0,50

517,875 C 0,50

517,875 Cu 2,00 Alcantarilla cubierta
519,475 C 0,30

520,625 C 0,30

520,850 C 0,30

521,175 C 0,30

521,450 C 0,30

522,300 C 0,30

522,940 C 0,30

523,450 C 0,50

524,000 C 0,30

524,380 C 0,30

525,525 Cu 1,00 Alcantarilla cubierta
525,800 Cu 1,00 Alcantarilla cubierta
526,460 C 0,30

526,700 C 0,30

526,760 C 0,30

528,150 C 0,30
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el N @9 Largo total Observaciones
(km) tramos
529,050 C 0,50
529,350 C 0,30
529,800 C 0,30
531,640 C 0,50
531,800 C 0,30
532,200 C 0,50
532,925 C 0,30
533,300 C 0,30
533,725 C 0,30
534,850 C 0,30
535,275 C 0,50
535,980 C 0,50 Bateria de 2 cafios
536,240 C 0,50 Bateria de 2 cafios
538,025 Cu 2,00 Alcantarilla cubierta
539,150 Cu 3,00 Alcantarilla cubierta
539,475 C 0,30
540,250 C 0,30
542,065 C 0,30
542,640 C 0,50
544,437 C 0,50
545,268 Cu 3,00 Alcantarilla cubierta
545,646 Cu 1,00 Alcantarilla cubierta
546,700 C 0,30
547,475 C 0,30
548,600 Cu 2,00 Alcantarilla cubierta
549,000 C 0,50
549,165 C 0,50
549,200 C 0,50
549,285 C 0,50
549,300 CH 0,50
549,413 Ab, 3,00 Alcantarilla cubierta
549,800 C 0,30
Fuente: AFE (2012).
4.1.4.7. Precauciones vigentes

Las precauciones vigentes del framo Algorta — Fray Bentos son los que se describen en la tabla que
se adjunta a continuacién.

Tabla 22: Precauciones vigentes en el framo Algorta — Fray Bentos

Seccién Longitud  Velocidad Implantada Levantada

:O% Pb al 409545  409.909 364 10 23/07/2008 Durmientes en mal estado
j}? P5 ol 410500 411.000 500 10 04/12/2007 Durmientes en mal estado
g_‘; P2 ol 419200 412.300 100 10 05/11/2008 Reparacion de via
e o 415500 415700 200 10 25/07/2008 Reparacién de via

g_‘sé P4 ol 416400 416500 100 10 09/09/2009 Torceduras

NI o 417750 417850 100 10 27/09/2007 Desnivelacién de via
;‘“39 P2 ol 419200 419300 100 10 27/09/2007 Desnivelacion de via
120 P6 ol 420600  421.000 400 10 10/09/2009 Reparacién de via

;‘?7] PS ol 401455 421636 181 10 06/12/2007 Descarrilomiento-fren
423p.2 423200 10 16/07/2009 Desnivel y forcedura

;‘?95 P7 ol 495700 425900 200 10 27/07/2006 Reparacion de via

o8 P? el 433900 434000 100 10 03/09/2007 Desnivelacién de via
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Seccién De km Akm Longitud  Velocidad Implantada Levantada Causa |
g374 PAS Al 434450 434700 250 10 08/09/2009 Desnivelacién via
g389 P6 ol 439600 439.800 200 10 21/09/2007 Desnivelacion de via
Paso a nivel  450.288  450.288 0 1 04/02/2003 Detencién de marcha
Paso a nivel  450.894  450.894 0 1 04/02/2003 Detencién de marcha
o pp; ol 454700 456200 1.500 10 06/09/2007 Reparacién de via
ool ol 461 441000  461.100 100 10 02/03/2010 Especial Precaucién
266] p-4 al 461.400 461.600 200 10 22/02/2008 Durmientes en mal estado
:23 pp75 al 462.500  462.700 200 10 23/02/2008 Durmientes en mal estado
2673 p.6 al 463.600  463.700 100 10 22/07/2009 Durmientes en mal estado
:;i P9 ol 473900 474000 100 10 30/10/2007 Durmientes en mal estado
:;3 PPS')S o 474800 474900 100 10 22/01/2010 Precaucisn Especial
gi] P3 ol 481300 481.400 100 10 14/09/2007 Torceduras
g824 P10l 4g4100 484200 100 10 23/08/2009 Torceduras
1‘2‘5‘ P9 ol 484900 485000 100 10 05/02/2008 Reparacién de via
g990 P8 ol 490800 490.900 100 10 12/08/2003 Torceduras
;”2 P5 ol 491500  491.600 100 10 12/08/2003 Desnivelacisn de via
;”;1 P8 ol 491800 491900 100 10 12/08/2003 Torceduras
gs;z P4 ol 490400  492.600 200 10 01/07/2009 Desnivelacisn de via
g963 P2 ol 493200 493.600 400 10 28/09/2009 Desnivelacion de via
g(';“ P4 ol 404400 494600 200 10 10/05/2006 Reparacion de via
g('f,f P2 ol 495200 495300 100 10 25/05/2005 Reparacion de via
:gg pp:-; al 495.900 496.300 400 10 24/11/2009 Torceduras y desniveles
gc'g" P6 ol 499600  499.800 200 10 24/11/2009 Desnivelacién de via
2071 p.6 al 501.600 501.700 100 10 07/01/2004 Desnivelacién de via
s ppf o 502700 503100 400 10 07/01/2004 Desnivelacién de via
2%4 P3 ol 504300 504900 600 10 12/01/2004 Reparacion de via
2857; pp; o 507200 508200 1.000 10 11/07/2007 Reparacién de via
510alp.3  510.000 510.300 300 10 09/08/2008 Durmientes en mal estado
2131 p-2 adl 511.200 511.300 100 10 19/07/2007 Desnivelacién de via
511 p.8 dl i i6 f
512 511.800 512.000 200 10 24/11/2009 Desnivelacién de via
i‘;‘ P6 ol 514600 514700 100 10 22/08/2009 Desnivelacion de via
g}g ppé" o 515600 516600 1.000 10 12/01/2004 Desnivelacién de via
§373 P6 ol 533500 533.800 300 10 05/06/2006 Reparacin de via
234 ol 536 534401 536300 1899 10 27/04/2010 Reparacién de via
541 al p.9 541.000 541.900 900 10 19/01/2010 Reparacién de via

Prec.ex - barrera - Art.123 del R.G.O
Paso a nivel (donde se incluyen todos los pasos a
Ruta 2 546.597 ! 27/05/1991 nivel de la ciudad de Fray Bentos por
Km.546.597 sefalizacién insuficiente

Fuente: AFE (2012).

33



4.1.4.8. Planimetria y altimetria

Al respecto de la altimetria y planimetria, indicar que el trazado de la linea de ferrocarril propuesta a
renovar no se seria susceptible de grandes modificaciones dado que su trazado consiste de curvas
amplias y alineaciones sin grandes pendientes. El Gnico elemento que podria merecer un andlisis
detallado son las cotas determinantes de drenaje en los tramos entre Treinta y tres y Rio Branco en
que existan plantaciones arroceras debido a las llanuras de inundacién que requiere este tipo de
cultivo.

4.1.4.9. Evaluacién a partir de la visita de campo

Durante el periodo del 12 al 16 de noviembre de 2012 miembros del Equipo Consultor (ingenieros
de ETS y un consultor de Deloitte Espafa) realizaron una visita de campo a la linea Rio Branco y al
ramal Algorta — Fray Bentos objeto de estudio acompafados por personal de CND y AFE.

Tras la visita se pueden destacar las siguientes conclusiones generales:

e Se recomienda la reposicién completa de balasto, durmientes y rieles; solo en los casos en
que el riel sea de 54 kg podrd ser reutilizado.

e El balasto completo deberd ser renovado dado que el existente se encuentra con un alto
grado de contaminacién.

e Se podrd en cambio utilizar el balasto contaminado como subbalasto.

La via del ramal Fray Bentos estd fuera de servicio desde el afio 2010 por problemas de falta de
balasto, lo cual ha conducido a bastantes descarrilamientos. Serd necesaria su renovacién completa
- plataforma, drenajes y cunetas, durmientes y rieles — dada la indefinicién existente en cuanto al
estado de los mismos.

4.2. RACIONALIDAD ECONOMICA

La infraestructura ferroviaria del pafs fue desarrollada principalmente a principios del siglo pasado.
Diferentes etapas del desarrollo del pafs, asi como distintas gestiones del modo ferroviario, han
llevado, luego de extensos periodos de falta de inversién y de mantenimiento, a una situacién actual
en la cual la infraestructura existente no responde en general a los requerimientos minimos.
Asimismo, la red ferroviaria del pafs que llegé a ser de 3.000 km, actualmente se limita a unos

1.700 km.

A esto debe sumarse una falta de credibilidad en la gestién llevada a cabo por AFE, con una imagen
empresarial y comercial sumamente deteriorada, que, de no revertirse, constituye una limitante
sustancial para el desarrollo de esta modalidad de transporte.

Esta situacién se contrapone con lo que son las necesidades crecientes del pafs, determinadas por el
crecimiento de la actividad agroindustrial.

Las obras que se propone desarrollar se suman a un proceso de recuperaciéon de la red, que ya se
inicié con las obras llevadas a cabo con financiamiento del Mercosur en el eje central de la red,
entre las ciudades de Montevideo y Rivera.

Se trata de otorgarle al ferrocarril mayor velocidad promedio y aumentar el peso de la carga
transportada, dos medidas fundamentales para que este medio de transporte sea uno de los
vehiculos de salida de la produccién nacional.
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El modo ferroviario trae aparejado una serie de ventajas:

- permite reducir el mantenimiento de las carreteras,

contribuye a la preservaciéon del medio ambiente, yo que reduce las emisiones de gases
contaminantes,

reduce el consumo de combustibles,

la liberacién de tréfico pesado de las rutas contribuye a una mayor seguridad en las mismas, y la
reducciéon de la accidentalidad,

contribuye al descongestionamiento de los centros poblados, y

significa una reduccién del costo de transporte.

El mejoramiento de la infraestructura ferroviaria permitird no solo atender una demanda insatisfecha
actual, sino ademds atender posibles requerimientos futuros de nuevos emprendimientos, evitando
gue el sistema carretero continde creciendo, con el consiguiente aumento del desgaste en la
infraestructura vial, con mayor peligrosidad, accidentalidad y emisién de gases contaminantes.

En relacién con la produccién forestal, en la medida que el tren recorra determinados lugares y
brinde un servicio confiable, este modo de transporte deberia ser menos costoso para una parte de
lo produccién. El transporte de madera por tren permitiria aliviar la carga que soportan actualmente
las rutas del litoral uruguayo.

Finalmente, debe sefalarse el objetivo de que el modo ferroviario pase a ser un componente
importante en el mercado de carga masiva, como parte de un sistema multimodal que ayude al pais
a convertirse en un centro logistico, con conectividad en los puntos de intercambio fronterizos
terrestres, aportando al desarrollo de la interfase tren-puerto.

Efectivamente, dentro de la politica general del Ministerio de Transporte y Obras Publicas, se busca
que Uruguay se constituya en el centro logistico regional en un plazo de 20 afios, y por lo tanto, el
modo ferroviario -como una de las modalidades de transporte- debe aportar en ese sentido.

En ese marco también se quiere posicionar a AFE como una empresa que aporte a la cadena
logistica. Hoy la industria logistica ha tenido un desarrollo sumamente importante y lo va a seguir
teniendo en forma sostenida, impulsado por el hecho de que el componente agropecuario tiene una
incidencia cada vez mayor. Si se mejoran los actividades conexas al transporte -tanto las relativas a
lo madera como a productos de gran volumen, como arroz o combustible- se logrard una mayor
eficiencia.

4.2.1. OBJETIVO Y DESCRIPCION DEL PROYECTO

El objetivo del proyecto consiste en la realizacién de las obras necesarias para la rehabilitacién vy el
mantenimiento del siguiente tramo de vias férreas:

Tabla 23: Tramo Algorta-Fray Bentos

Denominacion del Inicio del tramo Fin del tramo Longitud del tramo
tramo

Algorta — Estacién Algorta Estacion Fray Bentos 141,192 kms

Fray Bentos (km 409) (km 550)

Se trata de mejorar el estado actual de las vias de forma de permitir alcanzar estdndares de
velocidad y de capacidad de carga razonables de acuerdo a estdndares regionales.

4.2.2. PLANTEAMIENTO DE LAS ALTERNATIVAS
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Las alternativas que se plantean y analizan para este proyecto cumplen con el objetivo de mejorar la
calidad de servicio del modo ferroviario para atraer la demanda potencial que existe en la
actualidad. Los criterios de calidad empleados son el aumento de la velocidad media de operacién a
40 km/h y el aumento del peso del riel a 50 kg/m para permitir el aumento del peso de la carga
transportada.

Las alternativas planteadas se diferencian en la tipologia de durmientes y rieles. Ademds se considera
la posibilidad de aprovechar los durmientes existentes en diferente proporcién.

4.2.3. MODALIDADES DE EJECUCION: ANALISIS DE ALTERNATIVAS PARA LA PROMOCION DEL
PROYECTO

En el presente apartado se exponen las alternativas de estructura contractual que se presentan a la
hora de los proyectos ferroviarios correspondiente a las vias de: A) Montevideo — Rio Branco y B)
Algorta — Fray Bentos, consistentes en actividades de reparacién, mejora y actualizacién de la
infraestructura, asi como su mantenimiento por un plazo determinado (que se estima en 30 afios).

Se presentan las distintas alternativas contractuales para procurar el proyecto, incluyendo las
prestaciones que se asignardn al futuro socio privado, y los mecanismos mediante los cuales podria
ser retfribuido.

Las opciones a considerar son:

e La alternativa “tradicional”, es decir, el contrato de obra piblica, sélo para las actividades de
construccién (en adelante nos referiremos como “construccién”, a las actividades de reparacién,
mejora y actualizacién de la infraestructura) de la infraestructura ferroviaria, con dos
posibilidades en relacién con el mantenimiento:

- mantenimiento de las vias llevada a cabo directamente por la Administracién Piblica
(entendemos que en este caso serfa AFE), y
- la contratacién como contrato de servicios del mantenimiento a un privado.

e La concesién tradicional, de acuerdo con la Ley 15.637, englobando la construccién vy el
mantenimiento.

e La Participacién Pdblico Privada, en los términos de la vigente Ley N° 18.786 que regula los

contratos de participacién publico-privada para la realizacién de obras de infraestructura vy
prestacién de servicios conexos). A diferencia de la concesién tradicional, en caso de ser
necesario, esta alternativa permitiria establecer apoyos puUblicos (en forma de pagos por
disponibilidad, tarifas en sombra, etc.).
Dentro de la opcién APP, se considerard la posibilidad de estructurar el contrato mediante un
PPP “institucional”, es decir mediante una empresa participada por el sector piblico y el sector
privado, que si bien presenta algunas dificultades en su estructuracién y posterior aceptacién en
el mercado, permite un mayor control pdblico de su actividad.

e La privatizacién, es decir la total transferencia del activo al sector privado, quien la adquiriria a
través del pago de un “canon” y luego mantendria la infraestructura a su cuenta y riesgo.

Debe notarse que en todo caso, entendemos que la operacién de la infraestructura (gestién
comercial con operadores de carga, asignacién de slots, etc.) serd llevada a cabo por A.F.E., por lo
que en ninguna de las alternativas se considera la inclusién de dicha prestacién en el esquema
contractual. Esta circunstancia condiciona la forma en la que se retribuiria al privado en algunos de
los esquemas (la concesién y el esquema PPP).

A los fines de facilitar el proceso de toma de decisién, se ha optado por reducir la descripcién en
cada caso al minimo indispensable, de forma tal que el presente apartado pueda servir como
catdlogo de alternativas disponibles.
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4.2.3.1. La alternativa “tradicional” (contrato de obra piblica)

La alternativa tradicional consiste en la contratacion de la construccién y/o realizacién de las obras
de mejora y obras adicionales bajo el esquema tradicional de obra publica.

El posterior mantenimiento del mismo, se harfa directamente por parte de la Administracién, o bien a
través de un contrato de servicios. En este esquema no existe un grado significativo de transferencia
de riesgos al sector privado.

Si bien la construccién se realiza por el privado, no transfiere los riesgos esenciales, como el disefio,
los de sobrecostes de construccién, o las demoras en el plazo de ejecucion.

En sintesis, la Administracién contard con un alto grado de control, tanto de la construcciéon como de
la operacién y el mantenimiento, pero como contrapartida, se pierde una parte significativa de la
eficiencia que es capaz de aportar el sector privado.

Prestaciones a exigir del contratista

Como se ha sefialado precedentemente, en este caso el contratista se limitaria a construir el recinto,
con base en un proyecto desarrollado por la Administracién, no asumiendo el contratista los riesgos
de disefio del mismo (una alternativa para mitigar el riesgo de desviaciones en mediciones,
modificados y proyectos adicionales, es utilizar la modalidad de proyecto y obra) entregdndolo a la
Administracién a su finalizacién.

Respecto del mantenimiento, existe siempre la posibilidad de, en lugar de asumir directamente el
mantenimiento de las vias, que sean entregadas al sector privado para que sea llevado a cabo por
éste.

En este sentido, las prestaciones a exigir del “mantenedor” resultan relativamente faciles de
determinar, ya que surgirdn de la prdctica internacional y se limitan a las actuaciones necesarias
para mantener un determinado nivel relativo a los pardmetros técnicos que corresponde a una
infraestructura ferroviaria de estas caracteristicas (transporte de mercancias). La operacién (tal y
como se ha descrito precedentemente) en todo caso quedard en manos de la Administracién, pero,
el riesgo relativo a las mayores necesidades de gastos de mantenimiento permanecerd en cabeza de
la Administracién.

En cuanto a la financiacién, bajo esta modalidad el contratista recibe pagos por parte de la
administracién a medida que se certifican los avances de obra, por lo que no suele considerarse
entre las prestaciones (sin perjuicio de la posibilidad de aplicar el “método alemdan”, es decir un
pago, o varios, que comienzan a hacerse efectivos luego de la entrega final del bien, en cuyo caso el
privado estaria aportando financiacién a corfo-medio plazo).

Retribucidn al contratista

En este esquema, la construccién, rehabilitacién y/o mejora, serd retribuida en funcién de la oferta
que presente el adjudicatario de la obra. Sin embargo, dicha retribucién serd, como es préctica
habitual, incrementada a medida que surja la necesidad de introducir modificaciones en el proyecto,
hacer obras adicionales, etc. por lo que en la préctica, el sector privado asume riesgos de forma muy
limitada y la Administraciéon se haria cargo de la totalidad del sobrecoste que no sea directamente
imputable al contratista.

En cuanto al posible mantenedor, éste serd retribuido en la misma forma que cualquier otro
prestador de servicios de la Administracién de acuerdo con las exigencias establecidas de antemano
por la misma, pero en cualquier caso la transferencia de riesgos resulta también limitada.
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Consideraciones preliminares sobre la exposicién contable

El impacto presupuestario de estos contratos se produce al momento de la firma del contrato, por la
totalidad de su importe (esta consideracién vale tanto para el contrato de construccién, como para el
contrato de gestién de servicios, en caso de celebrarse).

Asi, al momento de celebrarse el contrato (o los contratos), el socio privado serd deudor de las
prestaciones contenidas en el mismo, mientras que la Administracién serd deudora de las sumas
comprometidas en el mismo, incluso si las obligaciones se extienden (como es previsible), mas allé
de un ejercicio fiscal.

4.2.3.2. La concesién de obra publica (Ley 15.637 por la que se dictan normas para otorgar
concesiones para la Construccién de Obras Piblicas)

Bajo este esquema, un operador privado se encargaria de construir (en el sentido explicado de
reparar, modernizar y adaptar) las vias y ejecutar el mantenimiento de las mismas durante un plazo
determinado cobrando de los usuarios de la infraestructura (operadores de carga) un pago o peaje
por circular por la misma. A la finalizacién del plazo total del contrato, el socio privado deberd
entregar a la Administracién las infraestructuras en perfectas condiciones de uso.

Se trataria de un contrato a largo plazo, con un alto grado de transferencia de riesgos al “socio
privado” (hablamos aqui de socio privado porque en este caso si nos encontrarfamos ante una
Asociacién Poblico-Privada®). El esquema transferiria al socio privado los riesgos relativos al disefio y
la construccién, tanto en materia de sobrecostes como en cuanto al plazo de ejecucién. Es necesario
destacar que la titularidad de las infraestructuras seguird en el sector publico (el socio privado serd
titular de los derechos derivados del contrato de concesién, no de las vias en si mismas). Es decir
que, mediante el sistema concesional, se mantiene la titularidad puoblica del bien.

La transferencia de riesgos en la fase de operacién y mantenimiento (en este caso la operacién
comercial serfa del concesionario y AFE seria el supervisor de la operacién) en este esquema es
también amplia, ya que el “socio privado” (término genérico que incluye el de “concesionario”) serd
retribuido mediante los ingresos que genere el proyecto.

Debe notarse que, en general, las infraestructuras ferroviarias requieren una inversién muy
significativa, y que sus costes de operacién son también altos. Esto hace que en muchos casos (la
préctica totalidad en el caso del transporte de pasajeros, aunque se debe matizar para el caso del
transporte de mercancias) estas infraestructuras no resulten “autofinanciables” con los ingresos
provenientes de la demanda. Esta consideracién previa serd rectificada o confirmada por el Estudio
de Viabilidad, simplemente se deja como advertencia, ya que en caso de requerir apoyo
presupuestario, el contrato de concesién tradicional no serd una opcién. Ademds, en este caso
transferir el riesgo de demanda al socio privado resulta poco realista (dada la poca utilizacién del
ferrocarril) y de dificil evaluacién en cuanto a la potencial aceptacién de este modo de transporte por
los productores de materias primas.

Las razones descritas precedentemente evidencian la necesidad de recurrir al contrato tipico de
Participacién  Publico Privada para establecer pagos presupuestarios en funcién de la
disponibilidad/calidad de las infraestructuras, transfiriendo el riesgo relativo a la misma, por lo que la
desviacién en términos de sobrecostes de mantenimiento deberd ser asumida por el socio privado.

Debe notarse también que el hecho de que el proyecto no resulte “autofinanciable” no es en si
mismo un motivo para no promover el proyecto. Las externalidades que puede generar una

% Debe nofarse que hablamos del concepto de “Asociacién Publico Privada” en términos genéricos, el cual incluye la nocién
de concesién de obra publica, no del contrato tipico de Participacién Publico Privada, creado por la Ley N° 18.786, que es
otro tipo de Asociacién Publico Privada.
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infraestructura ferroviaria (mayor seguridad y fiabilidad del transporte, menor contaminacién, etc.),
bien podrian justificar su promocién adn cuando resulte necesario subvencionar su construccién u
operacién; sin embargo, estas consideraciones competen al andlisis coste-beneficio, aqui
simplemente se proporciona esta circunstancia a fines de permitir un andlisis informado de las
alternativas presentadas.

Antes de continuar con esta descripcién, es preciso matizar la referencia a la transferencia de riesgos.
Esta no es absoluta, ya que de acuerdo con las mejores practicas internacionales, el riesgo deberfa
estar asignado a aquella parte que se encuentre en mejores condiciones para gestionarlo. Asi,
incluso en los esquemas con mayor grado de transferencia de riesgos, es habitual que determinadas
categorfas de riesgo (p.ej. fuerza mayor, actos de la Administracién etc.) permanezcan en sede de la
Administracién, como es légico dada la imposibilidad del socio privado de controlarlos o
gestionarlos, y la ineficiencia que se generaria al intentar transferirlos (ya que en definitiva, para el
sector privado dichos riesgos tendrian un “precio” que irfa incluido en sus ofertas, explicita o
implicitamente).

En términos técnicos, la Administracién contard con un grado de control que puede clasificarse como
medio-alto, tanto de la construccién como del mantenimiento, dadas las potestades que ostenta por
tratarse de un contrato administrativo.

Prestaciones a exigir del contratista

Como se mencionaba precedentemente, el “socio privado” se encargaria de reparar, modernizar y
adaptar las vias y su posterior mantenimiento por un plazo determinado. La operacién estaria a
cargo de AFE, lo que implica que el concesionario tendrd poco o ningin control sobre la demanda
de la infraestructura que debe mantener (un elemento a tener en cuenta ya que las variaciones en la
demanda pueden ser significativas, y por lo tanto también lo serén las variaciones en los costes de
dicho mantenimiento).

A la finalizacién del plazo total del contrato, el socio privado deberé entregar a la Administracién las
infraestructuras en perfectas condiciones de uso. Existe en este contrato un incentivo para que las
actividades de “construcciéon” (en el sentido que se ha explicado) tengan en cuenta los posteriores
costes de mantenimiento, logrdndose por ello, al menos en principio, una infraestructura de mejor
calidad que la esperable mediante el contrato de obra tradicional.

Retribucidn del concesionario

Bajo el esquema concesional, en casos como el que nos ocupa, el concesionario asumird el riesgo
de “ingresos”. Es aqui donde se presentan los inconvenientes para la aplicacién de la concesién, tal
y como esté concebido el proyecto.

En el caso de la concesién, la operacion (no sélo el mantenimiento), deberia ser asumida por el
concesionario lo que presenta dificultades. Se ha explicado que transferir el riesgo relativo a la
operacién (y por tanto la demanda) serd dificil en un contexto de poca utilizacién de este medio (hoy
por hoy el transporte terrestre de mercancias se hace eminentemente por carretera). Ademds, resulta
dificil prever la aceptacién de los operadores de carga, de este medio y dada la estructura del
mercado el riesgo en este sentido puede resultar dificil de asumir.

A diferencia de lo que pasa en el caso del transporte de pasajeros, en el que las decisiones
individuales tienen un impacto relativamente menor, en el caso de las mercancias, y en un contexto
como el uruguayo, la decision de un solo operador de carga puede tener un impacto
extraordinariamente significativo en la demanda.

Es, en éste aspecto, en el que se presenta con mayor claridad la dificultad para compatibilizar el
proyecto con la figura concesional, en particular, con la necesidad (por imperativo legal) de que los
ingresos del concesionario provengan de los “usuarios”.
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Por el motivo explicado precedentemente, esta opcidn, se considera no viable para la promocién del
proyecto.

4.2.3.3. El contrato de Participaciéon Pablico Privada (Ley N° 18.786 que regula los contratos de
participacién pUblico-privada para la realizacién de obras de infraestructura y prestacién
de servicios conexos).

Ademds de la concesién tradicional explicada en el apartado anterior, con la entrada en vigor de la
Ley N° 18.786 que regula los Contratos de Participacién Publico-Privada para la realizacién de
Obras de Infraestructura y Prestacién de Servicios Conexos (Ley de PPPs), y dada la norma
establecida en el articulo 3 (dmbito de aplicacién material) es posible considerar la aplicacién del
contrato de Participacién Publico Privada. Para ello, previamente debe resolverse, en la forma
prevista en la citada ley, que otras modalidades alternativas de contratacién no permiten la mejor
forma de satisfaccién de las finalidades publicas (segun el articulo 2°, segundo pdrrafo, de la citada

ley).

En este caso, la Ley de PPPs, en su articulo 16 indica que el documento de evaluacién (del que debe
surgir que otras modalidades alternativas de contrataciéon no permiten la mejor forma de satisfacciéon
de las finalidades publicas) deberd incluir un andlisis comparativo con formas alternativas de
contratacién que justifiquen en términos técnicos, juridicos, econdémicos y financieros, la adopcién de
esta férmula de contratacién. En particular, se deberd mostrar que el modelo de contratacién
propuesto es el que permite al Estado obtener el mayor Valor por Dinero", haciendo un empleo
eficiente de los recursos publicos.

El esquema PPP mantiene un considerable control publico de la infraestructura y de los servicios y al
transferir al sector privado la financiacién, disefio, construccién y mantenimiento de las
infraestructuras, se soluciona por una parte la necesidad de recursos publicos, que son limitados y
cuya falta de disponibilidad podria dilatar en el tiempo la posibilidad de dotar a la sociedad de un
servicio requerido (costo de la espera publica) y, por otra, le quitan al Estado los riesgos de
sobrecostos y sobre plazos, por problemas de disefio e imprevistos durante el periodo de
construccién al estar estos riesgos transferidos al privado ocurriendo lo mismo con los derivados del
mantenimiento de las vias.

Este modelo de asociacién prevé que el Estado pague al privado en funcién de la disponibilidad de
la infraestructura y de la calidad de los servicios incluidos en marco contractual, siendo ésta la
principal diferencia con la concesién tradicional. De esta manera, existe un claro incentivo a que el
privado ofrezca un servicio de calidad (el “servicio de calidad” en este caso consistiria en las
actuaciones para reparar, adaptar y modernizar las vias y mantenerlas plenamente disponibles), en
tiempo y forma, cumpliendo las condiciones estipuladas en el contrato, derivandose deducciones del
pago cuando se produzcan incumplimientos y hasta que estos desaparezcan.

Prestaciones a exigir del contratista

Al igual que en la concesién tradicional, el “socio privado” se encargaria de reparar, modernizar y
adaptar las vias y su posterior mantenimiento por un plazo determinado. La operacién estaria a
cargo de AFE, lo que implica que el concesionario tendrd poco o ningin control sobre la demanda
de la infraestructura que debe mantener (un elemento a tener en cuenta ya que las variaciones en la
demanda pueden ser significativas, y por lo tanto también lo serén las variaciones en los costes de
dicho mantenimiento).

A la finalizacién del plazo total del contrato, el socio privado deberd entregar a la Administracién las
infraestructuras en perfectas condiciones de uso. Existe en este contrato un incentivo para que las
actividades de “construccién” (en el sentido que se ha explicado) tengan en cuenta los posteriores
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costes de mantenimiento, logrédndose por ello, al menos en principio, una infraestructura de mejor
calidad que la esperable mediante el contrato de obra tradicional.

Retribucidn del concesionario

Bajo el esquema PPP, los pagos de la Administracién deberian construirse de forma tal que puedan
llegar (no que necesariamente lo hagan, sino que dada una gestién eficiente ello resulte posible) a
cubrir la inversién del socio privado en la construccién (incluyendo gastos financieros), en el
mantenimiento (incluyendo reposiciones y mantenimiento mayor) y una rentabilidad “razonable” (de
acuerdo con estédndares del mercado en el contexto Uruguayo).

Los mecanismos de pagos disponibles para este tipo de infraestructuras en casos como el que nos
ocupa, en los que el “socio privado” carece de control sobre la mayor o menor demanda que
discurriré por la infraestructura (ya que serd operada por AFE) se basan en la disponibilidad y calidad
del servicio (entendiendo el “Servicio” como la puesta a disposicién de AFE de las vias en unas
determinadas condiciones estipuladas contractualmente).

En el caso de los sistemas basados en la disponibilidad y/o calidad de la infraestructura y de los
servicios prestados, se fija una suma anual (normalmente mediante un procedimiento competitivo)
sobre la que se aplican correcciones a la baja, en funcién de los defectos de calidad o disponibilidad
de la infraestructura. Estos mecanismos son los que se conocen como “Pagos por Disponibilidad”.

Es preciso sefialar que, sin perjuicio de la posibilidad de establecer apoyos publicos durante la fase
de construccién, dichos mecanismos de pago por disponibilidad no comienzan a devengarse hasta
que la infraestructura a construir se encuentra en servicio, lo que constituye un incentivo para que el
“socio privado” finalice la etapa de construccién en el plazo previsto.

Ademds, se debe sefalar que analizando las cualificaciones (en el sentido mds amplio) del gestor de
la infraestructura y dado que el nivel de los Pagos por Disponibilidad vendrd, en definitiva,
determinado por la capacidad del gestor, resulta mds fécil para los financiadores del proyecto
analizar la operacién, o mejor dicho, establecer el riesgo asociado a la misma, por lo que resulta
previsible que la financiacién sea més accesible, que en el caso de los pagos por uso de la misma.

Consideraciones preliminares sobre la exposicién contable

Para realizar consideracién preliminar del impacto presupuestario de este tipo de contratos es preciso
tener en cuenta el contenido del segundo pérrafo del articulo 60 de la Ley de Participaciéon Publico-
Privada que establece que: “Cuando exista transferencia de riesgo, los pagos al contratista por
concepto de inversién realizada deberdn incluirse en el presupuesto de inversién correspondiente al
ejercicio fiscal en que deba realizarse el mismo”.

Asi, de estructurarse correctamente el proyecto con una amplia transferencia de riesgos la exposicién
contable del contrato se deberia registrar en cada ejercicio por las sumas totales (incluyendo
contingencias) debidas en cada ejercicio, y no ab-initio por la totalidad del valor del contrato como
se ha explicado para el caso del contrato de obra publica.

Es preciso sefalar que el hecho de que el gasto presupuestario se registre anualmente por las sumas
debidas en cada ejercicio no significa que no se deban las sumas comprometidas por todo el plazo
del contrato, sino que al estar sujetas a un alto grado de transferencia de riesgo no corresponde
tenerlas por comprometidas, hasta tanto no se ejecuta la prestacion por la cual se estd retribuyendo.
En los términos mds simples posibles, se debe tener en cuenta que el no registrar en los presupuestos
estatales la totalidad de los pagos a hacer durante toda la vigencia del contrato como “deuda” no
quiere decir que no haya que hacer frente a dichos pagos, afio tras afo, si el socio privado es capaz
de prestar el servicio de acuerdo con los pardmetros establecidos.
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Apuntamos esto porque si bien no deberfan consignarse las partidas de todos los afos como
“deuda”, si que es preciso tener en cuenta que existe un compromiso presupuestal plurianual que
deberd ser satisfecho.

Consideraciones sobre la posible aplicacién de un PPP Institucional

Se habla de PPP institucional, cuando la sociedad vehiculo que actta como socio privado de la
Administracién Poblica estd participada parcial o totalmente por el sector piblico. En este sentido,
serfa posible que el adjudicatario del contrato de concesién, por imperativo contractual, en lugar de
constituir una sociedad de propésito especifico (se considera que asi serd en todo caso) con su
capital y la financiacién que procure, deba hacerlo contando también con la participacién del sector
publico.

Dicha participacién podria estar en manos, tanto de la CND, como de la propia AFE. Esto permitiria
aumentar el grado de control pdblico, manteniendo el resto de caracteristicas explicadas para el
contrato de PPP.

Se debe tener en cuenta, sin embargo, que es un esquema que no se encuentra testeado en el
Uruguay (donde si hay APPs institucionales, pero estas son 100% de capital pblico).

También se debe considerar que este esquema, dado que el promotor privado debe “compartir” la
gestién de su negocio con la administracién, puede tener (de hecho, seguramente tendria) menor
aceptacién en el mercado.

Ademds, la participacién de la administraciéon en la sociedad podria (no necesariamente, pero es
posible) generar cierta ineficiencia dadas las diferencias en la forma de trabajar y las distintas
prioridades del sector piblico y el sector privado.

Como contrapartida del menor interés que probablemente despertaria en el mercado, en este caso,
la Administracién tendrd acceso directo a la informacién interna de la sociedad concesionaria y
participard en sus érganos de direcciéon con voz y voto, garantizéndose asi un control superior al que
tendria en una concesién, o PPP “al uso”.

4.2.3.4. La privatizacién

La privatizacién implica la transferencia completa de un sistema ya existente al sector privado a
cambio de una contraprestacién, normalmente dineraria. Consiste en el mayor grado de
involucramiento al sector privado.

En la prdctica consistiria en la “venta” de los activos existentes (la infraestructura ferroviaria) a un
privado para que éste actle sobre ella y luego, por ejemplo, cobre a AFE por su utilizacién. Aqui el
privado (nétese que no se habla de “socio privado”, ya que aqui no existe una verdadera asociacién
o Participacién Piblico-Privada) es duefio, en el sentido de titular de dominio, tanto del terreno como
de la infraestructura, que permanecerd en su patrimonio incluso al término del contrato (salvo que
sea adquirida por la Administracién).

Sobre esta nocién no se realiza una verdadera evaluacién, en el entendido de que no forma parte de
los alternativas posibles desde el punto de vista de las autoridades. Presenta ademds un problema
adicional ya que parte de la infraestructura se comparte con ramales en operaciéon que no entrarian
dentro del contrato.

Debe tenerse en cuenta, ademds, que las experiencias de ferrocarriles de mercancias puramente
privados son relativamente escasas y que son mds escasos ain los ejemplos exitosos, salvo por el
caso norteamericano, que tanto por dimensiones como por razones histéricas no resulta extrapolable
al Uruguay.
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Cabe sefalar que este esquema es el que menor grado de control piblico permite, y que la otra cara
de la moneda seria el mayor grado de transferencia de riesgo.

4.2.3.5. Agrupamiento de los ramales Montevideo — Rio Branco y Algorta — Fray Bentos en uno o
dos contratos

Una vez ejecutado el Estudio de Viabilidad para cada uno de los dos ramales por separado, se
estard en condiciones de valorar las posibilidades de autofinanciarse de cada una de ellas.

En este sentido, teniendo en cuenta los resultados de dicho estudio, puede resultar més eficiente
otorgarlas mediante un Unico contrato de PPP, o bien hacerlo por separado.

Los alternativas descritas precedentemente (la concesiéon —si bien descartada por las razones
explicadas-, el contrato PPP y la privatizacion —también descartada-), resultan aplicables, tanto si se
promoverd el proyecto separando en 2 contratos distintos, o bien agrupando las dos infraestructuras.

4.2.3.6. Recapitulacién
En la tabla a continuacién, se resumen las alternativas consideradas en funcién de posibles objetivos

de la Administracién, sin perjuicio de que los mismos pueden, incluso deben, ser validados por la
Direccién del presente servicio.
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“PROYECTO FERROVIARIO: REHABILITACION DEL TRAMO ALGORTA — FRAY BENTOS”

ESTUDIO DE PRE-FACTIBILIDAD TECNICA, SOCIOECONOMICA, AMBIENTAL Y FINANCIERA @ ¢

Tabla 24: Modalidades de Ejecucién

1B. Contrato de obra 2. Contrato de
o . L 3A. Contrato 3B. Contrato PPP e o
! oo publica + concesiéon de concesion e eie s : - 4, Privatizacion
Criterios obra publica ) ” . . v PPPP institucional
la explotacién tradicional

Opcién analizada / 1A. Contrato de

Eficiencia (Value for Money o Valor por

Di Cc-D C A A A-B A

inero)

Control _P_ubllco (de la infraestructura y A A-B B B A D

del servicio)

Expectativa de cumplimiento en plazo y c c A-B A-B A-B No aplica
coste P
Exposicion contable D D B A-B B-C A

Compatibilidad con subvenciones a la
operacion (Pagos por disponibilidad o n/a D no A A D*
tarifas en la sombra)

Aceptacion comercial (potencial interés

5 H H 6
del mercado) A-B B A-B A-B c No disponible!

NOTA: a los efectos de la tabla, se considera que:
A= Cumplimiento alto

B= Cumplimiento medio-alto

C= Cumplimiento medio-bajo

D= Cumplimiento bajo

4 Se consigna como “cumplimiento bajo” no porque existan impedimentos legales, sino porque seria dificil de presentar socialmente que el negocio puramente privado contara con subvenciones
publicas, pero con un bajo grado de control publico sobre la aplicacién de las mismas.

5 Debido principalmente al riesgo relativo a los costes de mantenimiento.

¢ Teniendo en cuenta las pocas experiencias existentes, resulta dificil pronosticar a priori, la posible aceptacién comercial del esquema.



De las formas de contratacién consideradas, el esquema PPP (es decir, el contrato tipico de
Participacién Pdblico Privada), mantiene un considerable control piblico de la infraestructura y su
mantenimiento, a la vez que es posible esperar que se generan las eficiencias propias de la
participacién privada.

Se soluciona por una parte la necesidad de recursos publicos, que son limitados y cuya falta de
disponibilidad podria dilatar en el tiempo la posibilidad de dotar a la sociedad de un servicio
requerido (costo de la espera puUblica) y, por ofra, le evitan (o al menos mitigan) al Estado los riesgos
de sobrecostos y sobre plazos, por problemas de disefio e imprevistos durante el periodo de
construccién al estar estos riesgos transferidos al privado ocurriendo lo mismo con los derivados del
mantenimiento.

En el previsible caso, ademds, en que la infraestructura requiera de apoyos publicos, el contrato PPP
permitiria la estructuracién de dichos apoyos en la fase de operacién (es decir, que los mismos no
comenzarfan a devengarse hasta que la infraestructura estuviera plenamente disponible), en forma
de pagos por disponibilidad.

4.2.4, ASPECTOS INSTITUCIONALES Y POLITICOS

En la evaluacién del proyecto deben tenerse en cuenta los aspectos institucionales y de indole
politico que habrdn de condicionar la viabilidad del mismo. En este sentido, la fortaleza institucional
del Uruguay y su estabilidad politica frente a sus pares latinoamericanos puede sefialarse como una
ventaja para este proyecto:

- Estabilidad social y politica: segin el Fundacién Heritage, Uruguay es, junto con Chile, uno de los
paises de mayor libertad econémica de la regién, donde se respeta el estado de derecho y los
derechos de propiedad privada y no existen restricciones significativas para ejercer actividades
econémicas por parte de agentes privados.

- A su vez, de acuerdo a la Gltima edicién de la Encuesta de Expectativas Empresariales de Deloitte
Latinoamérica, mientras que para el promedio de paises de América Latina la principal amenaza
para el clima de inversiones es la inestabilidad politica e institucional, en Uruguay menos del 10%
de los encuestados (altos ejecutivos de empresas que operan en el pais) sefalaron al marco
institucional como una debilidad del clima de negocios del pais. Ello es consistente con el favorable
posicionamiento del pais a nivel internacional en términos de calidad institucional (de acuerdo a
datos de la organizacién World Economic Forum).

Menores niveles de corrupcién y mayor compromiso con el sistema democrdtico: Uruguay posee
los indices mds bajos de corrupcién de América Latina junto con Chile, y es uno de los paises mds
comprometidos con el sistema democrdtico junto con Costa Rica.

Seguridad: segun el ranking elaborado por la fundacién Vision of Humanity, Uruguay es uno de los
paises maés pacificos de la regién, con bajas tasas de crimenes violentos y reducida incidencia del
crimen organizado.

Las instituciones que intervendrian para llevar a cabo este proyecto comprenden a las siguientes:

- Administracién de Ferrocarriles del Estado (AFE): Es el organismo responsable de proveer la
infraestructura ferroviaria y el promotor de este proyecto. Como tal es quien i) realiza (directamente
o los subcontrato) los estudios requeridos para proyectos PPP, ii) elabora los pliegos del llamado a
privados, iii) realiza el llamado y evaluar las ofertas recibidas y iv) gestiona las obras y servicios
contratados.
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- Ministerio de Economia y Finanzas (MEF): En la medida que se prevé que el proyecto es realice
mediante PPP, el MEF se pronunciard sobre los estudios realizados, la distribucién de riesgo entre
las partes y decidird el mecanismo de registraciéon contable del proyecto. En definitiva es quien
autoriza el presupuesto publico.

Corporacién Nacional para el Desarrollo (CND): Dado el convenio firmado entre CND y AFE, es
quien asesora a esta administracién en todo lo respectivo a la realizacién de los estudios
necesarios y elaboracion del pliego.

- Oficina de Planeamiento y Presupuesto (OPP): Analizard el proyecto de inversién, en el marco del
Sistema Nacional de Inversién Pdblica (SNIP). En este caso, en particular, por tratarse de un
proyecto bajo el mecanismo de participacién publico-privada, la OPP, deberd pronunciarse sobre
los estudios de factibilidad.

- Tribunal de Cuentas: Se pronunciard sobre la legalidad del gasto.

En cuanto a los aspectos politicos, debe considerarse lo siguiente:

- La ley que regula las asociaciones publico privadas fue aprobada en el afio 2001 por la totalidad
de los partidos politicos, lo que reduce las posibilidades de resistencias politicas futuras.

- Por otra parte, no se cuenta en el pais con antecedentes de la participacién de privados en la
gestién de infraestructuras para el sector ferroviario (con excepcién de la CFU, que es una sociedad
de derecho privado propiedad de la CND).

Las obras se desarrollardn en varios departamentos del pais y atravesardn diferentes centros
poblados por lo cual las mismas involucrardn a las intendencias departamentales y a
municipalidades.

Es de esperar que las obras propuestas beneficien a diferentes actores que habrdn de apoyar el
emprendimiento, destacdndose:

- clientes del transporte ferroviario,

- habitantes de la zona, en virtud de los impactos por la reduccién del trdnsito pesado,

- mano de obra local y nacional que se utilizard en las obras, y

- la Direccién Nacional de Vialidad, por la menor exigencia sobre la infraestructura carretera que
implicard la renovacién de las vias.

Respecto a las posibilidades de financiamiento, y considerando principalmente el monto de la
inversién, se entiende que serd necesario recurrir a organismos multilaterales de crédito y, en
particular, a aquellos orientados a la financiacién de infraestructuras y actividades logisticas.

El monto del financiamiento de estas instituciones estard limitado, tanto por el porcentaje mdximo
con que cada entidad financiadora esté dispuesta a participar, como por los montos absolutos del
financiamiento. Se requerird sumar otras entidades financiadoras: eventualmente bancos privados,
ofras entidades multilaterales (incluso de fuera de la regién) y de agencias de crédito a la
exportacién, para posibles componentes importados de la inversién.

Considerando estas fuentes de financiamiento, deberd pensarse que el mismo serd en délares
estadounidenses, estimdndose improbable una financiacién en Unidades Indexadas.

Una vez que se encuentre en operacién la infraestructura ferroviaria a desarrollar, y consolidada la
gestiéon del concesionario, no de descarta la posibilidad de poder refinanciar al menos parte del
endeudamiento recurriendo a la participacién de entidades como las administradoras de fondos de
ahorro previsional.
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4.2.5. HABILTACIONES Y PERMISOS

El marco normativo uruguayo en materia de evaluacién de impacto ambiental, estd dado por la Ley
16.466 del afio 1994 y el decreto reglamentario 349/005, denominado “Reglamento de Evaluacién
de Impacto Ambiental y Autorizaciones Ambientales”. El articulo 2 de este decreto indica las
actividades, construcciones u obras que requieren de Autorizacién Ambiental Previa entre las cuales
se incluye, en el numeral 2, la “construccién de tramos nuevos de vias férreas y toda rectificacién de
las existentes en dreas urbanas o suburbanas, o fuera de ellas cuando implique una afectacién de la
faja de dominio ferroviario superior a 5 (cinco) hectdreas”.

Los proyectos en estudio refieren a la rehabilitacién de vias férreas existentes incluyendo el
mantenimiento y mejora de las vias existentes, pero se entiende que no serd necesaria la rectificacion
de las fajas de dominio ferroviario. En virtud de ello no se requerird la Autorizacién Ambiental Previa.
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5. FORMULACION DEL PROYECTO

5.1. ANALISIS DE LA DEMANDA

5.1.1. ASPECTOS GENERALES DEL ANALISIS
5.1.1.1.Enfoque general

El trabajo se realizé mediante entrevista a los dos principales clientes potenciales del modo para este
ramal: Forestal Oriental y Montes del Plata. La informacién proporcionada fue analizada respecto de
su viabilidad técnica; sin embargo debe mencionarse que ambas empresas poseen equipos técnicos
muy fuertes que han estudiado el tema en profundidad.

A su vez, los datos proporcionados fueron contrastados con estudios anteriores realizados. En el caso
de Forestal Oriental, el volumen indicado como potencialmente transportable por ferrocarril es
s .. - . . 7
idéntico al que fue indicado en el afio 2010 en el estudio de demanda realiza-do por el BID1".

En el caso de Montes del Plata, el desarrollo del proyecto se encuentra en fases muy avanzadas
respecto de 2010, cuando aln no se identificaba con precisién la oportunidad de realizar transporte
ferroviario.

5.1.1.2. Restricciones por disponibilidad de vagones y necesidad de vias secundarias

No se considerd especificamente la disponibilidad de vagones para realizar los tréficos, ya que se
asume que la operacién incorporard el material ronda necesario. Sin embargo se analizé el impacto
de distintos esquemas de operacién en la necesidad de multiplicar las formaciones necesarias y las
vias secundarias, porque el esquema previsto obliga a intervalos llegada - retorno menores a los
intervalos necesarios para carga o descarga.

5.1.1.8. Restricciones por razén de tréficos alternativos

También se considerd la oportunidad de que el cliente deba elegir el tréfico mds conveniente desde
su punto de vista financiero. Los clientes que tienen mds de un tréfico diferenciado por su par origen
destino presentan alternativas distintas en la conformacién de sus formaciones, lo que les obliga a
observar la conveniencia de realizar més viajes por aumento de las formaciones diarias que corren
en tréficos de menor distancia o destinar las distintas formaciones a distintos tréficos.

En particular este no es un problema en el ramal Algorta — Fray Bentos ya que cada cliente tiene par
OD Unico.

5.1.1.4. Aspectos particulares

e Se considerd operacion ferroviaria 7 dias semana. Actualmente AFE no opera los domingos,
pero se entiende que en el nuevo marco normativo de la operacién ferroviaria de cargas esta
restriccién ya no serd corriente. Se consideré operacién 18 horas diarias.

e Se consideré la operacién en 335 dias afio. En los dias no operativos se continda realizando
acopio de madera (rolo) pero a un menor ritmo; se consideraron esos dias como no operativos
ferroviarios.

e No se conoce la localizacién, por volumen ni periodo, de los campos forestales de cada
empresa, por tanto el Unico dato disponible es el entregado por sus referentes en cada

7 Kohon y Rubinstein. Uruguay: Andlisis del Potencial Ferroviario y la Demanda de Mercado 2015. BID, 2010
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entrevista. Debe observarse que este dato ya corresponde al volumen transportable por modo
ferroviario segun los andlisis que las empresas realizaron.

e Se consideraron camiones del tipo pesado de capacidad 28 toneladas para el tréfico de Forestal
Oriental. Sin embargo para madera en rolo (con escaso tiempo de corte, humedad superior al
80%) se considerd capacidad 30 toneladas.

e Para el recorrido carretero alternativo para el par Algorta — Fray Bentos, a través de rutas 2, 24 y
25, correspondiente al tréfico de Montes del Plata, se consideré el uso de camiones bitrén de 37
toneladas, de acuerdo a los permisos vigentes.

e Este ramal ferroviario atenderia solamente demanda para las plantas de celulosa. Se considerd
que la demanda se encuentra homogéneamente distribuida en el afio, ya que la operacién
ferroviaria obliga a conformar playas de acopio y respaldo. Por sus caracteristicas la operacién
ferroviaria resulta ampliamente favorable en condiciones de no estacionalidad.

e Se consideré que la planta de celulosa de UPM vy el puerto de M'Bopicud dispondrdn de ramal
ferroviario de acceso, hoy inexistentes. A efectos de cdlculo se estimé que la longitud equivalente
de ramal de acceso no modificard la longitud del tramo hasta Fray Ben-tos (prog. 551 km).

5.1.2. INFORMACION RELEVADA EN ENTREVISTAS
5.1.2.1. Montes del Plata

La entrevista se realizd con el gerente de logistica Ing. Ricardo Brunner, quien indicé resumidamente
lo siguiente:

e Entoda la regién Oeste, Montes del Plata concentra 2,850 millones de toneladas de madera. El
resto de la produccién, algo mdés de 1 millén de toneladas proviene de la regién Este del pafs.
En la regién de Algorta, Young vy el eje de ruta 24, Montes del Plata concentra 1,5 millones de
toneladas de produccién de rolos de madera.

e Se prevé que toda la madera de la regién Oeste sea transportada al puerto de M'Bopicud y
desde alli en barcaza a Conchillas. Dado que gran parte de las plantaciones se encuentran muy
cercanas al puerto, entre 50 y 100 km, se estima que solamente la produccién del entorno de
Algorta, Pandule, Moraté, Orgoroso, Francia y Merino seria transportable por modo ferroviario.

e la produccién de la regién Este se pretende sea transportada via marftimo fluvial a través del
puerto de La Paloma, para lo cual se requiere una ampliacién del cupo actualmente autorizado
(250 mil toneladas afo autorizadas a Forestal Oriental). En caso de que no se consiga una
ampliacién de cupo, se prevé trasladar las plantaciones a la region Oeste.

e la logistica para lograr la operacién ferroviaria implica la construccién de una playa de acopio
proxima a Algorta, desde la que se embarcarian las formaciones ferroviarias para trasladar la
madera al puerto de M’Bopicud.

e Es necesaria la construccién de un ramal ferroviario a M'Bopicud que no ha sido adn analizado
por parte de la empresa.

e la planta de celulosa admite una ampliaciéon del 100% de su capacidad productiva. Sin
embargo se estima que ésta se podrd realizar solamente a partir de 2022 porque no hay
suficientes montes aun en el pais. Por otra parte, se estima que la mayor parte de la madera
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necesaria para la ampliacién de produccién serd de la regién Este ya que no habrd entonces
mayor capacidad productiva en la regién Oeste.

5.1.2.2. Forestal Oriental

La entrevista se realizé con el Ing. Mauro Real de Azia, gerente de cosecha y logistica, quien indic
que:

e Laos plantaciones de Forestal Oriental se encuentran concentradas en Tacuarembé y Rivera, y en
la localidad de Cerro Chato en Paysand( préximo al km 68 de ruta 26. También dispone de 1
millén de toneladas afio en la regién de la Cuchilla Grande.

e El potencial de transporte ferroviario es de 700 mil toneladas afio a ser transportadas desde
Tacuarembé a Fray Bentos. Implica la conformacién de una cancha de acopio en un terreno que
Forestal Oriental ya dispone junto a la via férrea.

e la planta de celulosa no posee ramal ferroviario. Distintos estudios a nivel de perfil estiman que
el ramal de conexién tendria una longitud de entre 3,5 km a 5 km desde la via a Ombucitos
Fray Bentos.

e Lo ampliacién de la capacidad productiva de la planta requiere el transporte de mayor volumen
desde la zona de la Cuchilla Grande. No se modifica el potencial de demanda ferroviaria para
UPM.

e Lo operacién de carga de un camién en acopio en campo actualmente lleva algo menos de
media hora. La playa de carga en Tacuarembé y en la planta de UPM deben permitir realizar el
procedimiento tanto sobre el fren como sobre camiones en forma simultdnea.

5.1.3. ASPECTOS METODOLOGICOS

e Se calculd la cantidad de trenes de 800 toneladas (26 vagones de 30 toneladas) necesarios de
circular diariamente para atender la demanda potencial, lo que resulta en al menos tres
formaciones diarias Montes del Plata y 3 formaciones diarias para Forestal Oriental.

e No se consideraron formaciones menores a 400 toneladas. En este caso el volumen remanente
se asignd a ser transportado por camién.

e FEl ciclo de operacién comprende el trdnsito de la formacién, regreso y tiempos de carga vy
descarga. El tiempo de traslado se estimé a una velocidad de circulacién de 40 km/h.

e Los tiempos de carga y descarga, estimados iguales, dependen de la cantidad de formaciones
que se puedan atender al mismo tiempo y de la cantidad de equipos de carga disponibles. A su
vez la cantidad de formaciones que se pueden atender al mismo tiempo en la playa depende del
drea y de la cantidad de vias secundarias. En una primera aproximacion se considerd 4 equipos
simulténeos de carga y descarga (algo menos de media hora por vagén) por formacién; esto
resulta en que la carga de cada convoy requiere de 3,5 horas y otras tantas para realizar la
descarga.

e Se consideré operacion 335 dias al afio (los restantes las plantas se encuentran paradas para su
mantenimiento y el acopio reduce su ritmo y ademds se aprovecha para realizarlo de los lugares
mds alejados). Se consideré operacién los siete dias de la semana, durante 18 horas; las seis
horas remanentes corresponden a mantenimiento de via.
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ESTUDIO DE PRE-FACTIBILIDAD TECNICA, SOCIOECONOMICA, AMBIENTAL Y FINANCIERA
“PROYECTO FERROVIARIO: REHABILITACION DEL TRAMO ALGORTA — FRAY BENTOS”

5.1.4. ESCENARIOS DE ANALISIS Y RESULTADOS

5.1.4.1. Escenario de mdxima

Se considera que las empresas Montes del Plata y Forestal Oriental resuelven el problema logistico
de la carga, incorporando la cantidad de equipos de carga y descarga necesarios, asi como
disponiendo de las dreas de playa de maniobras necesarias. Se prevé que los convoyes puedan ser
cargados uno casi simultdneamente con el ofro, por lo cual todos los convoyes deberén estar juntos
en cada playa, con la totalidad de los equipos de carga para cada convoy.

En este escenario resultan 3 formaciones diarias para Montes del Plata y otras tantas para Forestal

Oriental. Esto permite atender la totalidad de la demanda de la primera y algo mdés de 573 mil
toneladas de Forestal Oriental, la parte remanente deberia ser transportada en camién.

Tabla 25: Tréfico forestal Algorta — M’Bopicud para Montes del Plata — escenario de maxima

o a on proye adera (rolo
Algorta 409 Bop 4
erroca amid a
onelada onelada a DA
2015 | 750.000 962 136.538 750.000 20.270 59 118
2016 | 750.000 962 136.538 750.000 20.270 59 118
2017 | 750.000 962 136.538 750.000 20.270 59 118
2018 | 750.000 962 136.538 750.000 20.270 59 118
2019 | 750.000 962 136.538 750.000 20.270 59 118
2020 | 750.000 962 136.538 750.000 20.270 59 118
2021 | 750.000 962 136.538 750.000 20.270 59 118
2022 | 750.000 962 136.538 750.000 20.270 59 118
2023 | 750.000 962 136.538 750.000 20.270 59 118
2024 | 750.000 962 136.538 750.000 20.270 59 118
2025 | 750.000 962 136.538 750.000 20.270 59 118
2026 | 750.000 962 136.538 750.000 20.270 59 118
2027 | 750.000 962 136.538 750.000 20.270 59 118
2028 | 750.000 962 136.538 750.000 20.270 59 118
2029 | 750.000 962 136.538 750.000 20.270 59 118
2030 | 750.000 962 136.538 750.000 20.270 59 118
2031 | 750.000 962 136.538 750.000 20.270 59 118
2032 | 750.000 962 136.538 750.000 20.270 59 118
2033 | 750.000 962 136.538 750.000 20.270 59 118
2034 | 750.000 962 136.538 750.000 20.270 59 118
2035 | 750.000 962 136.538 750.000 20.270 59 118
2036 | 750.000 962 136.538 750.000 20.270 59 118
2037 | 750.000 962 136.538 750.000 20.270 59 118
2038 | 750.000 962 136.538 750.000 20.270 59 118
2039 | 750.000 962 136.538 750.000 20.270 59 118
2040 | 750.000 962 136.538 750.000 20.270 59 118
2041 | 750.000 962 136.538 750.000 20.270 59 118
2042 | 750.000 962 136.538 750.000 20.270 59 118
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2043

750.000

962

136.538

750.000

20.270

59

118

2044

750.000

962

136.538

750.000

20.270

59

118

Fuente: Elaboracién propia.

Tabla 26: Tréfico forestal Tacuarembé — Fray Bentos para Forestal Oriental — escenario de méxima

o anual, con pro adera (rolo P

acuarembd ay Be

erroca amid a

onelada e ene onelada a DA
2015 | 573.300 735 247.695 126.700 4.223 12 68
2016 | 573.300 735 247.695 126.700 4.223 12 68
2017 |573.300 735 247.695 126.700 4.223 12 68
2018 |573.300 735 247.695 126.700 4.223 12 68
2019 | 573.300 735 247.695 126.700 4.223 12 68
2020 | 573.300 735 247.695 126.700 4.223 12 68
2021 | 573.300 735 247.695 126.700 4.223 12 68
2022 | 573.300 735 247.695 126.700 4.223 12 68
2023 | 573.300 735 247.695 126.700 4.223 12 68
2024 | 573.300 735 247.695 126.700 4.223 12 68
2025 | 573.300 735 247.695 126.700 4.223 12 68
2026 | 573.300 735 247.695 126.700 4.223 12 68
2027 |573.300 735 247.695 126.700 4.223 12 68
2028 | 573.300 735 247.695 126.700 4.223 12 68
2029 | 573.300 735 247.695 126.700 4.223 12 68
2030 | 573.300 735 247.695 126.700 4.223 12 68
2031 | 573.300 735 247.695 126.700 4.223 12 68
2032 | 573.300 735 247.695 126.700 4.223 12 68
2033 | 573.300 735 247.695 126.700 4.223 12 68
2034 | 573.300 735 247.695 126.700 4.223 12 68
2035 | 573.300 735 247.695 126.700 4.223 12 68
2036 | 573.300 735 247.695 126.700 4.223 12 68
2037 | 573.300 735 247.695 126.700 4.223 12 68
2038 | 573.300 735 247.695 126.700 4.223 12 68
2039 | 573.300 735 247.695 126.700 4.223 12 68
2040 | 573.300 735 247.695 126.700 4.223 12 68
2041 | 573.300 735 247.695 126.700 4.223 12 68
2042 | 573.300 735 247.695 126.700 4.223 12 68
2043 | 573.300 735 247.695 126.700 4.223 12 68
2044 | 573.300 735 247.695 126.700 4.223 12 68

Fuente: Elaboracién propia.

5.1.4.2. Escenario probable
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Un escenario mds probable es que las empresas posean playas de tamafo acotado, de operacién
conjunta para camiones y ferrocarril, con tan sélo una via secundaria para carga y descarga. En este
caso se puede operar un tren en cada sentido en el mismo periodo horario, produciéndose los
cruces de formaciones en secciones intermedias del recorrido; permitiendo que se opere con tan sélo
dos formaciones por trdfico.

En este escenario se transportarian por modo ferroviario 535 mil toneladas de madera de Montes del
Plata y algo més de 380 mil toneladas de Forestal Oriental; el remanente seguiria transporténdose
por camion.

Tabla 27: Tréfico forestal Algorta — M’Bopicud para Montes del Plata — escenario probable

o anual, con proyecto adera (rolo ofe
Algorta 409 Bopicud 4
erroca amid amié
onelada ene ene onelada a DA/se DA
2015 | 535.080 686 97.412 964.920 26.079 76 118
2016 | 535.080 686 97.412 964.920 26.079 76 118
2017 |535.080 686 97.412 964.920 26.079 76 118
2018 | 535.080 686 97.412 964.920 26.079 76 118
2019 |535.080 686 97.412 964.920 26.079 76 118
2020 | 535.080 686 97.412 964.920 26.079 76 118
2021 | 535.080 686 97.412 964.920 26.079 76 118
2022 | 535.080 686 97.412 964.920 26.079 76 118
2023 | 535.080 686 97.412 964.920 26.079 76 118
2024 | 535.080 686 97.412 964.920 26.079 76 118
2025 | 535.080 686 97.412 964.920 26.079 76 118
2026 | 535.080 686 97.412 964.920 26.079 76 118
2027 | 535.080 686 97.412 964.920 26.079 76 118
2028 | 535.080 686 97.412 964.920 26.079 76 118
2029 | 535.080 686 97.412 964.920 26.079 76 118
2030 | 535.080 686 97.412 964.920 26.079 76 118
2031 | 535.080 686 97.412 964.920 26.079 76 118
2032 | 535.080 686 97.412 964.920 26.079 76 118
2033 | 535.080 686 97.412 964.920 26.079 76 118
2034 | 535.080 686 97.412 964.920 26.079 76 118
2035 | 535.080 686 97.412 964.920 26.079 76 118
2036 | 535.080 686 97.412 964.920 26.079 76 118
2037 | 535.080 686 97.412 964.920 26.079 76 118
2038 | 535.080 686 97.412 964.920 26.079 76 118
2039 | 535.080 686 97.412 964.920 26.079 76 118
2040 | 535.080 686 97.412 964.920 26.079 76 118
2041 | 535.080 686 97.412 964.920 26.079 76 118
2042 | 535.080 686 97.412 964.920 26.079 76 118
2043 | 535.080 686 97.412 964.920 26.079 76 118
2044 | 535.080 686 97.412 964.920 26.079 76 118
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Tabla 28: Tréfico forestal Tacuarembé — Fray Bentos para Forestal Oriental — escenario de méxima

o) ada ene ene onelada a DA DA
2015 | 382.200 490 165.130 317.800 10.593 31 68
2016 | 382.200 490 165.130 317.800 10.593 31 68
2017 | 382.200 490 165.130 317.800 10.593 31 68
2018 | 382.200 490 165.130 317.800 10.593 31 68
2019 | 382.200 490 165.130 317.800 10.593 31 68
2020 | 382.200 490 165.130 317.800 10.593 31 68
2021 | 382.200 490 165.130 317.800 10.593 31 68
2022 | 382.200 490 165.130 317.800 10.593 31 68
2023 | 382.200 490 165.130 317.800 10.593 31 68
2024 | 382.200 490 165.130 317.800 10.593 31 68
2025 | 382.200 490 165.130 317.800 10.593 31 68
2026 | 382.200 490 165.130 317.800 10.593 31 68
2027 | 382.200 490 165.130 317.800 10.593 31 68
2028 | 382.200 490 165.130 317.800 10.593 31 68
2029 | 382.200 490 165.130 317.800 10.593 31 68
2030 | 382.200 490 165.130 317.800 10.593 31 68
2031 | 382.200 490 165.130 317.800 10.593 31 68
2032 | 382.200 490 165.130 317.800 10.593 31 68
2033 | 382.200 490 165.130 317.800 10.593 31 68
2034 | 382.200 490 165.130 317.800 10.593 31 68
2035 | 382.200 490 165.130 317.800 10.593 31 68
2036 | 382.200 490 165.130 317.800 10.593 31 68
2037 | 382.200 490 165.130 317.800 10.593 31 68
2038 | 382.200 490 165.130 317.800 10.593 31 68
2039 | 382.200 490 165.130 317.800 10.593 31 68
2040 | 382.200 490 165.130 317.800 10.593 31 68
2041 | 382.200 490 165.130 317.800 10.593 31 68
2042 | 382.200 490 165.130 317.800 10.593 31 68
2043 | 382.200 490 165.130 317.800 10.593 31 68
2044 | 382.200 490 165.130 317.800 10.593 31 68

Fuente: Elaboracién propia.

5.2. ESTUDIO DE LA OFERTA

En este capitulo se analiza la oferta de servicios actual y la prevista en el Escenario Con Proyecto. El
Escenario Con Proyecto es aquel en que se rehabilita el ramal analizado y se garantizan una
condiciones de calidad de la via tales que permitirdn al operador/es ofrecer un nivel de por encima
del actual y satisfacer la demanda prevista en el capitulo 4.
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5.2.1. SITUACION ACTUAL
Actualmente no hay tréfico en la linea Algorta — Fray Bentos.
5.2.2. ESCENARIO CON PROYECTO

En el Escenario Con Proyecto las caracteristicas de la demanda y la operacién ferroviaria previstas
son las expuestas en el capitulo 4. A partir de estas previsiones y condicionantes se ha disefiado un
plan de servicios que incluye todas las circulaciones previstas. Finalmente se ha evaluado la
capacidad de la infraestructura para confirmar la factibilidad del plan de servicios disefado.

El plan de servicio se ha disefado teniendo en cuenta los siguientes criterios:

e Lo demanda anual es la prevista para los para los primeros afios del Escenario Con
Proyecto (afios 2015 — 2020).

e  El material mévil que se empleard y la composicién de los trenes (nUmero de vagones) es la
prevista para los para los primeros afios del Escenario Con Proyecto.

o Lo velocidad comercial media es de 35 km/h, por debajo de la velocidad exigida a la
infraestructura para incorporar en el tiempo de viaje los periodos de frenada y aceleracién
que requiere el movimiento ferroviario.

e El tiempo de operacién diario es de 20 horas, dejando una ventana de 4 horas que se
empleard para labores de mantenimiento.
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Tabla 29: Plan de servicios del Escenario Con Proyecto

Nombre del servicio 1 | 2
Cliente Montes del For‘esfal
Plata Oriental
Algorta Tacuarembo

Destino M’Bopicud Fray Bentos
Tipo de producto Rolos Rolos
Material mévil

NUmero de vagones 26 26

PMA vagén 18 18

PMA por composicién 18 18
Velocidad media (km/h) 35,0 km/h 35,0 km/h
Distancia 142,0 337,0
Tiempo de viaje (h) 6,1 11,6
Demanda anual 535.080 382.200
Composiciones  cargadas 686 490
anuales
Composiciones  cargadas 13 9
por semana
Aprovechamiento 94,2% 97,2%
Trenes.km (fotales) 194.840 330.260
Vagones.km 5.065.852 8.586.760
Trenes.hora (totales) 10.804,1 14.814,8
t.km 75.987.781 128.801.400

Fuente: Elaboracién propia.

La factibilidad del plan de servicios propuesto se ha evaluado comprobando que la infraestructura
tiene capacidad suficiente para los servicios previstos. Para realizar esta comprobacién se ha
disefiado una malla de servicios. Los criterios de disefio han sido los siguientes:

e Se supone un escenario pésimo en que concurren en un mismo dia los siguientes servicios:
o Dos servicios de Forestal Oriental, incluidas sus vueltas en vacio.

o Tres servicios cargados de Montes del Plata y dos vacios. La combinacién inversa
(tres vacios y dos cargados) es mds facil de acomodar en el plan de servicios
porque los servicios de Montes del Plata irdn en este caso paralelos (en la malla de
servicios) a los de Forestal Oriental.

e Como criterio de disefio se consideran prioritarios los servicios en sentido norte — sur porque
son mayoritarios. Este criterio puede no ser el empleado por el administrador ferroviario en
la asignacién de surcos.

e Elinfervalo entre trenes se ha procurado que sea de al menos 15 minutos. Como en el caso
anterior, este no tiene por qué ser el criterio empleado por el administrador ferroviario en la
asignaciéon de surcos.

Como se observa en el gréfico de la malla de servicios, existe capacidad en el ramal, con los
criterios de explotacién y asignacién de surcos establecidos, para ofrecer los servicios ferroviarios
previstos con el nivel de calidad exigido. Este plan de servicios es Unicamente ilustrativo y su Unico
objetivo es confirmar la factibilidad del Escenario Con Proyecto desde un punto de vista de operacién
ferroviaria.
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Gréfico 2: Malla del plan de servicios del Escenario Con Proyecto
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——Montes del Plata vacio
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Fuente: Elaboracién propia.
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5.3. ANALISIS DE LOS BENEFICIOS

En este capitulo se ilustra el ahorro en costo operacién vehicular, costos de usuarios, accidentalidad,
emisiones y costos de mantenimiento vial ante la ejecucién del Proyecto Ferroviario Algorta — Fray
Bentos. Estos ahorros en costos forman parte de los beneficios sociales de ejecutar el proyecto
ferroviario.

Todo el andlisis se realiza con la utilizacién del software HDM-4.

La metodologia consiste en calcular los costos adicionales en que incurriria la sociedad ante la
situacién de no contar con la rehabilitacién del tramo ferroviario en cuestién (situacién base o
situacién sin proyecto), dada una demanda de carga determinada. La idea subyacente es que la
carga proyectada para el periodo de andlisis de 30 afios (2015-2044) tiene dos modalidades para
ser transportada, la ferroviaria y el transporte carretero. En el caso de la situacién sin proyecto, toda
la carga es transportada por carreteras, ya que la linea ferroviaria Algorta Fray Bentos se encuentra
inactiva. En el caso de la situacién con proyecto, donde se rehabilita la linea ferroviaria, los duefios
de la carga tienen dos posibilidades de transporte. Dado el relevamiento a los generadores de
carga, se estimé un porcentaje de la carga total es transportado por ferrocarril, y el resto por
carretera.

La ejecuciéon del proyecto ferroviario genera que el flujo de camiones se reduzca en relacién a la
situacién sin proyecto. Esta reduccién permite ahorros a la sociedad, ya que se gasta menos en el
mantenimiento de las rutas, se gastan menos recursos humanos y materiales en la operacién de los
camiones, se reducen los accidentes viales, y se reducen las emisiones de CO2 producto de la
combustién vehicular.

En sintesis, la situacién sin proyecto enfrenta un trdnsito promedio anual (TPDA) de camiones en las
rutas alternativas al ferrocarril mayor que en la situacién con proyecto; serd esto lo que genere los
mayores costos sociales en la situacién sin proyecto, lo que se traduce en beneficios (ahorro de
costos) por la ejecucién del proyecto.

5.3.1. CALCULO DEL TRANSITO VEHICULAR CON Y SIN PROYECTO

En el Estudio de Demanda se calcula la cantidad de camiones representativa de la carga que podrd
satisfacer el ferrocarril en la situacién con y sin proyecto de acuerdo a las necesidades de las
empresas UPM y Montes del Plata.

Con los datos de conteo de trafico vehicular de la Direccién Nacional de Vialidad (DNV)
correspondientes a 2011, se tfiene la cantidad total de todos los vehiculos que transitan por los
tramos viales analizados. Estos vehiculos incluyen los autos, 6mnibus y camiones, dentro de estos
Oltimos se encuentran los camiones de UPM junto con otros camiones que su carga no tiene
posibilidad de ser transportada por tren. Con los datos de 2011 se estimé el transito promedio diario
anual (TPDA) para el afo de inicio del proyecto (2015) utilizando las siguientes tasas de crecimiento,
segun estudios econométricos previo de elasticidad PBl/transito vehicular. Las tasas de crecimiento se
aplican Unicamente a los vehiculos que no son de UPM, ya que estos mantienen un flujo constante.

Tabla 30: Tasas de crecimiento proyectadas del trdnsito para vehiculos distintos de UPM y Montes del Plata

areqoria asSa ge e e O esperaadad
Autos 4.84 %
Omnibus 4.04 %
Camiones 4.04 %

Fuente: Elaboracién propia.
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Como lo indica el Estudio de Demanda, UPM se encuentra actualmente operativa lo que genera que
en los conteos de la DNV los camiones que transportan madera para UPM ya estdn contados en sus
estadisticas por lo que corresponde separarlos debido a que no presentan las tasas de crecimiento
anual del resto de los camiones debido a la capacidad y operativa de la empresa.

Por ofra parte, los camiones proyectados para el transporte de madera de Montes del Plata no
existen en la actualidad, pero se constaté que para el afio 2015 si estardn circulando, por lo que se
agregard al conteo de la DNV, la cantidad de camiones necesaria para el transporte tanto en la
situacién con y sin proyecto.

En todo el andlisis se realiza la estimaciéon de los flujos de camiones de UPM y Montes del Plata por
separado del resto de los vehiculos que transitan por las mismas vias, ya que las tasas de crecimiento
son diferentes.

A continuacién se muestran los niveles de trénsito y los ponderadores respecto al TPDA para todos
los tramos del afio 2015 que fueron cargados en el Software HDM4.

5.3.2. CALCULO DE LOS BENEFICIOS DEL PROYECTO POR REDUCCION DE TRANSITO
PESADO

A continuacién explicamos la metodologia utilizada para estimar los costos y beneficios del proyecto
referentes al ahorro en tiempo de viaje para los usuarios y al ahorro en los costos de operacién del
vehiculo.

5.3.2.1. Ahorro en el tiempo de viaje de los usuarios

La estimaciéon del Ahorro de tiempo de viaje para un usuario de la ruta, medido en horas se obtiene
calculando la diferencia en el tiempo de viaje en el escenario con proyecto (Tc/p )con respecto al

escenario sin proyecto (Ts/p).

La valoracién econédmica del ahorro de tiempo de viaje (VATV) se calcula de la manera siguiente:

Valor econémico ATV = VATV= ( ZiZTt,. = v, ) = (T, — T.,)* VST * 365

=1 "ec;

Donde:
T;;p, Té;p : tiempo de viaje en el escenario sin proyecto y con proyecto para el
vehiculo tipo “i*
to; tasa de ocupacion del vehiculo tipo 1"
Ve cantidad de vehiculos tipo “1"
VST: Valor Social del Tiempo de Viaje
5.3.2.2. Ahorro en los Costos de Operacién del vehiculo

La valoracién econémica del ahorro en el Costo de Operacién de los vehiculos (VACOV) se calcula
de la manera siguiente:
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Walor Econdmico Ahorro Costo Operacion Vehiculo =

VACOV = (E{ig COpt = Kms — COpt = ng) + Tmd!

B P B B
Donde:
COp, COPpE :
p p
Costo de operacidon del vehiculo tipo “i" en el escenario sin proyecto y con
proyecto respectivamente (S/Km)
Em:s, EKme : Kildmetros de Ruta en la situacidn Sin Proyecto y Con Proyecto
p p
Tmd': Transito medio diario para vehiculos de tipo “i*
5.3.2.3. Pardmetros asociados a beneficios y costos

Para estimar los costos financieros del vehiculo se realizé un relevamiento tanto a empresas de
transporte como compapiias vendedoras de vehiculos y de insumos para vehiculos.

A continuacién ilustramos los costos de los usuarios de vehiculo a nivel financiero.

Tabla 31: Costos econémicos de los usuarios

Repuesto D e D o) D D A al (%
D D D/Anho

Auto 16.791 80,75 1,30 6,34 3,60 4,66 1500 12,00
Bus 156.600 427,50 1,53 6,63 3,30 11,16 2000 12,00
Camién 76 605 475,00 1,53 6,63 4,48 3,00 1500 12,00
mediano

Comién 40 750 475,00 1,53 6,63 3,60 3,45 1500 12,00
Pesado

Fuente: Elaboracién propia en base a relevamientos de mercado y ajustado por precio sombra

5.3.2.4. Valor social del tiempo de viaje
Se considera relevante diferenciar el valor del tiempo de viaje de los pasajeros.
e Por modo de transporte: automévil o bus.
e Por motivo del viaje: trabajo u ocio
Existen otfras consideraciones a fomar en cuenta en la evaluacién:
Asumimos que la tendencia temporal de los valores de tiempo de viaje por trabajo evoluciona al
mismo ritmo que la renta real per cdpita (elasticidad-renta unitaria). Igualmente manejamos una
elasticidad-renta en el caso de viajes por ocio de 0,8.
Ademés diferenciamos los tiempos de viaje de acuerdo a las condiciones de los mismos. En caso de

tiempos de espera multiplicamos el valor del viaje en el vehiculo por un factor de 2,5 y de 1,5 en
caso de retrasos por congestion.
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Tabla 12: Pardmetros de referencia para calcular el valor social del tiempo de viaje

Automé Automé O o

Trabajo Ocio Trabajo Ocio Trabajo Ocio

100% salario  33% - 45% salario 50%  salario  20% - 25% salario  50%  salario  20% - 25% salario
medio medio medio medio medio medio

Fuente: Orttzar, Juan de D. (1999) “South America Value of Time”, en Gunn H. (ed.) The Value of Time. PTRC, Londres.

Tabla 33: Ingresos promedios en $ corrientes (sin valor locativo ni trabajo doméstico)

Interior ($)
_Ir‘_"?Sr Montevideo ($) Localidades mayores  Localidades
rimestre Total  a 5,000 hab pequeias y zonas
rurales
Total 2010 27.513 33.930 24.209
2011 Enero - 31.103 37.618 26.40 27.457 22.537
Marzo 8
Abril — Junio  30.918 37.682 26.07 26.600 24.172
1
Julio - 31.236 37.432 26.71  26.931 25.837
Setiembre 5
Octubre - 31.875 38.339 27.24 27.635 25.690
Diciembre 1
Total 2011 31.549 38.036 26.83 27.458 21.581
8
2012 Enero - 33.586 40.150 28.93 29.119 27.867
Marzo 7
Abril 33.479 39.805 29.05 29.340 26.230
3
Tasa incremento  6,10% 4,70% 8,30 6,90% 21,50%
(abr2012/2011) %

Fuente: INE-ECH 2010-2011-2012 | Trimestre

Tabla 34: Ingresos promedios en $ corrientes (sin valor locativo ni frabajo doméstico)

0 0 Abril 20 ado
Fray Bentos 29.575 31.602
Dolores 26.481 28.296
Mercedes 32.984 35.244
Carmelo 28.805 30.779
Young 26.556 28.376
Nueva Palmira 29.298 31.306
TOTAL 29.977 32.031

Fuente: Elaboracién propia a partir de los datos de la Encuesta Continua de Hogares del INE 2011

Con un promedio de $ 32.031 de remuneracién mensual en la zona de influencia, suponiendo 25
dias de trabajo mensuales de 8 horas, el valor en délares del salario por hora es USD 7,28. Con
esta estimacién en el caso del valor del tiempo de viaje para autos es 7,28 en caso de trabajo y USD
2,91 en viajes con motivo ocio.
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Igualmente para viajes en émnibus, el valor del tiempo de viaje es USD 3,64 para viajes con motivo
trabajo mientras es de USD 1,64 en viajes por motivo ocio.

Tabla 35: Valor del tiempo

Auto 7,28 2,91 0,30
Bus 3,64 1,64 0,30
Camién mediano 0 0 0,30
Camién Pesado 0 0 0,30

Fuente: Elaboracién propia en base a relevamientos de mercado

5.3.2.5. Accidentalidad

El costo de accidentes incluye varios componentes, de los cuales se estima que el costo de riesgo o
valor de una vida estadistica (valve of statistical life) representa aproximadamente entre un 65% y
85% del total.

Tabla 36: Valor de la vida estadistica para Uruguay

miles de USD corrientes USD corrientes Relacion VOLS/PBI p
2010 1.428,1 2.234,6 1.680,1 12.000 140,0
2011 1.651,1 2.583,4 1.942,4 13.874 140,0

Fuente: Elaboracién propia a partir de datos del BCU y estimaciones de Busqueda 2012

Como muestra la tabla anterior, el valor de la vida estadistica para Uruguay actualizado es de USD
1.942.400.

Para la cuantificacién de los costos asociados a dafios y heridos se utilizé la relacién recomendada
por el Banco Mundial respecto al costo de vida. Concretamente se estima el costo de los heridos en
un 6.7% del valor de una vida y de 1.3% para el costo asociado a dafios.

Los célculos del indice de Siniestralidad para el programa HDM4 se realizan con la unidad de
medida “Accidentes cada 100 millones de vehiculo-km”.

A efectos de computar las variaciones a nivel de accidentalidad entre lo observado en las rutas
nacionales y los eventos ocurridos a nivel departamental, solo se dispone de informacién detallada
para la red vial nacional. No obstante, en funcién de los datos obtenidos del informe “Siniestralidad
Vial en el Uruguay 2011” en donde se discrimina el nomero de eventos segun jurisdiccién, se ha
supuesto que las diferencias relativas segin jurisdicciéon se mantienen constantes para este proyecto.

En concreto, la tasa de accidentalidad correspondiente a fallecidos es 13.21 % mds elevada en
jurisdiccién departamental que en jurisdicciéon nacional, y en relacién a la tasa de accidentalidad
para heridos y dafios es 9 veces mas alta en el dmbito departamental.

Tabla 37: indice promedio de fallecidos, lesionados y dafios promedio para rutas nacionales y jurisdiccién
departamental en el periodo 2006-2011 (Accidente cada 100 millones de vehiculo-km)

Fallecidos 2.9 3.28

Lesionados 51.9 467.1
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| Dafios 54.8 493.2

Fuente: Elaboracién propia en base a datos de DNV.

5.3.3. RESULTADOS DEL ANALISIS EN VALORES SOCIALES

A continuacién se presentan los resultados en beneficios econdémicos netos de ejecutar el proyecto
ferroviario para todo el tframo. Es decir, el beneficio neto, son los ahorros en costos sociales por
pasar parte de la carga transportada en carreteras (situaciéon sin proyecto) hacia el ferrocarril
(situacién con proyecto).

Tabla 38: Beneficio Neto por ejecucién del proyecto ferroviario (en millones de US$)

Incremento Incremento costos Ahorro de

Ahorros de Ahorro en Suma de Net Benefits

Tiempo(4) accidentes (5)  (3)+(4)+(5)-(1)-(2)

costos Capital Capital recurrente costos
1 2 Operacién (3

0,000000 0,000000 0,000000 0,000000 0,000000 0,000000
2015 0,000000 -0,000374 11,784652 0,050357 0,136378 11,971760
2016 0,000000 0,000000 16,888994 1,613938 0,157343 18,660274
2017 0,000000 0,000000 14,350159 0,567244 0,157277 15,074680
2018 0,000000 -0,000084 14,428069 0,596013 0,157205 15,181371
2019 0,000000 -0,000178 14,562888 0,635054 0,157125 15,355246
2020 0,000000 -0,000357 14,826741 0,711628 0,157038 15,695763
2021 0,000000 -0,000301 15,133502 -0,544076 0,185228 14,774954
2022 0,000000 0,000000 15,206727 -0,584988 0,186323 14,808062
2023 -17,746973 0,000000 15,933666 1,042460 0,167722 34,890820
2024 17,746973 0,000000 13,269132 0,708872 0,167198 -3,601770
2025 0,000000 0,000000 15,102234 1,043878 0,166652 16,312764
2026 0,000000 0,000000 15,151320 1,102882 0,166080 16,420282
2027 0,000000 0,000000 15,231895 1,171093 0,165482 16,568471
2028 0,000000 0,000000 15,372737 1,248811 0,164859 16,786407
2029 0,000000 0,000000 15,675454 1,391483 0,164207 17,231144
2030 0,000000 0,000000 15,904385 1,619825 0,163524 17,687734
2031 0,000000 -0,000063 19,416056 0,267972 0,199649 19,883740
2032 -17,746973 0,000000 19,726684 0,326317 0,199649 37,999622
2033 12,344790 0,000567 16,249616 -0,133817 0,199649 3,970090
2034 5,402183 0,000000 17,774800 0,109727 0,199649 12,681993
2035 0,000000 0,000000 18,319768 0,172845 0,199649 18,692262
2036 0,000000 0,000000 18,411015 0,179376 0,199649 18,790040
2037 0,000000 0,000000 18,530638 0,189508 0,199649 18,919795
2038 0,000000 0,000000 18,741023 0,206706 0,199649 19,147378
2039 0,000000 0,000000 19,021517 0,223373 0,199649 19,444539
2040 0,000000 0,000000 19,180238 0,220289 0,199649 19,600176
2041 0,000000 -0,002480 19,428799 0,255821 0,199649 19,886749
2042 -17,746973 0,001671 19,694608 0,319676 0,199649 37,959234
2043 12,344790 0,000461 16,302438 -0,131703 0,199649 4,025134
2044 5,402183 0,000000 17,947804 0,125553 0,199649 12,870823

VNA
(millones 244,546 256,988072

Uss$)

Fuente: Elaboracién propia

Respecto a la reducciéon por emisiones de CO,, se detalla a continuacién el ahorro anual en emisién
gramos de CO,:

Tabla 39: Ahorro anual en emisién gramos de CO,

Afo Ahorro en emisiones de CO2 ‘
(gramos por 1000 vehiculos-km)

2015 1414

2016 1435

2017 1410
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Ahorro en emisiones de CO2

(gramos por 1000 vehiculos-km)

2018 1411
2019 1403
2020 1382
2021 1358
2022 1346
2023 1368
2024 1365
2025 1343
2026 1315
2027 1299
2028 1311
2029 1320
2030 1306
2031 1271
2032 1240
2033 1239
2034 1272
2035 1246
2036 1223
2037 1187
2038 1168
2039 1201
2040 1244
2041 1108
2042 1127
2043 1080
2044 1022
Total 38.414

Fuente: Elaboracién propia

5.4. ANALISIS DE LOS COSTES DE CONSERVACION

Con la informacién recopilada no es posible vincular el mantenimiento al nimero de toneladas
kilométricas transportadas (TNBRKM), dado que no existen andlisis realizados que permitan proponer
formulas basadas en la experiencia de circulacién realizada en distintas lineas en Uruguay. La
mayoria de redes ferroviarias existentes basan sus planes de mantenimiento en un andlisis del estado
de la via y en base a los resultados de dicho andlisis se proponen y ejecutan las actuaciones
necesarias.

A continuacién se exponen las actuaciones de mantenimiento de superestructura de via mds
relevantes, unas recomendaciones de realizacién y de dotacién de equipamientos

5.4.1. OBIJETO DEL AREA DE MANTENIMIENTO DE ViA

El objetivo fundamental del drea de mantenimiento de via (gasto), es garantizar en todo momento, la
operatividad de la totalidad de la instalacion de la via, al drea de explotacién (ingresos).
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54.2.

FUNCIONES DEL AREA DE MANTENIMIENTO DE ViA

A fin de garantizar la circulacién, en condiciones éptimas de seguridad, el drea de mantenimiento de
via deberé disponer de los medios y equipos necesarios para ejecutar las siguientes labores:

5.4.3.

Conftrolar y verificar periédicamente el estado de las instalaciones (auscultar), analizar los
resultados obtenidos y de acuerdo a los mismos, planificar las labores de mantenimiento
(tanto preventivo, como correctivo) con equipos propios, asi como la contratacién de
equipos externos (inversiones) si fueran necesarios.

Realizar las labores de mantenimiento y control de las diferentes instalaciones que
componen la infraestructura de la via, las cunetas, drenajes, tajeas, pontones, puentes, etc.,
asi como de sus taludes y trincheras, incluyendo el control de su vegetacién y el de la
plataforma de la via.

Realizar los labores de mantenimiento correctivo, de la superestructura de la via,
encaminadas, a la restitucién de pardmetros geométricos de via, fuera de tolerancia
(alineacién, nivelacién, peraltes, alabeos, etc.), la correccién de sobreanchos, la aportacién
de los materiales necesarios (balasto), el reapriete de las fijaciones y las juntas si las hubiera,
la sustitucién o arreglo de materiales defectuosos (carriles, traviesas, fijaciones, tornillerfa,
etc.).

Realizar las labores preventivas necesarias, para evitar o minimizar la existencia de cualquier
incidencia (averia), o el alejamiento de algin pardmetro de posiciones préximas al limite de
tolerancia, que en caso de no ser atendidas, con relativa premura, pudieran afectar
negativamente al tréfico ferroviario.

Realizar labores de control y mantenimiento de los aparatos de via, incluida la limpieza y
engrase de sus agujas, la comprobacién del correcto funcionamiento de sus aparatos de
maniobra y de sus sistemas de encerrojamiento.

En caso de averia (incidencia no prevista), realizar a la mayor brevedad posible, las labores
correctivas precisas, para el restablecimiento en primer término del tréfico ferroviario
(objetivo a cumplir), en las mejores condiciones posibles (pudiendo ser en precario con
precaucién), para posteriormente restablecer las condiciones de circulacién previas a la
incidencia.

CONDICIONANTES DERIVADAS DEL TIPO DE INSTALACION A MANTENER

El contenido laboral y por tanto el dimensionamiento del drea de mantenimiento, se determinan en
funcién de las caracteristicas y los diferentes usos de la instalacién a mantener:

La longitud de la linea, su distribuciéon geogrdfica, las dificultades de acceso, etc., inciden
directamente en el grado de operatividad y por consiguiente en el dimensionamiento de los
diferentes equipos de mantenimiento.

La geometria del trazado, tanto en planta como en alzado, determina las necesidades de
intervenciéon, a geometria mds estricta, mayor grado de intervencion.

La definiciéon del riel (Kg/m), la compatibilidad geométrica de su perfil, y de la rueda del material
rodante, el tipo de Armamento de Via, el durmiente de madera (blanda, dura, etc.) u hormigén, y en
especial la eleccién entre una via con juntas y una via con carril continuo soldado, el buen estado de
la plataforma y su drenaje, condicionan asimismo las necesidades de mantenimiento.
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A continuacién se incluye un cuadro comparativo de cara a mantenimiento entre una via con juntas y

una via con carril continuo soldado.

Tabla 40: Comparativa entre riel (via) con juntas y con carril soldado

COMPARATIVA ENTRE UNA VIA CON JUNTAS Y UNA CON CARRIL CONTINUO SOLDADO

VIA CON JUNTAS

VIA CON CCs

REQUIERE DE BRIDAS Y TORNILLOS

DISCONTINUIDAD EN LA RODADURA  AUMENTO RESISTENCIA RODADURA
GENERA IMPACTOS

VIBRACIONES

RUIDOS

AFLOJAMIENTO FIJACIONES
AFLOJAMIENTO TORNILLOS
NIVELACION (BACHES)

ALINEACION

ALABEOS

DEFORMACION, APLASTAMIENTO

AFECCIONES MANTENIMIENTO

AFECCIONES GEOMETRICAS

AFECCIONES AL CARRIL

REQUIERE SOLDADURAS
REQUIERE LIBERACION TENSIONES
CONTINUIDAD EN LA RODADURA DISMINUCION RESISTENCIA RODADURA
MEJOR CALIDAD DE RODADURA
REDUCCION DE RUIDOS

CARRIL

TRAVIESAS

BALASTO

REDUCE GASTOS MATENIMIENTO
MEJORA LA CONDUCTIVIDAD
REDUCCION CONSUMO ENERGETICO
MEJORA MTO. CIRCUITOS SEGURIDAD

AUMENTA VIDA UTIL MATERIALES

MEJORA CICLOS MANTENIMIENTO

DESGASTES PREMATUROS

ROTURA

DESLIZAMIENTO CARRIL

DETERIORO APOYO Y TALADROS
DEGRADACION ASIENTO Y BALASTO
CONTAMINACION, BOMBEO DE FINOS
AVERIAS

PUNTO CRITICO DESCARRILO

AFECCIONES TRAVIESA
AFECCIONES PLATAFORMA

AFECCIONES MATERIAL MOVIL

SUJECION RIGIDA

SUJECION ELASTICA

INCAPACIDAD DE SEGUIR LOS MOVIMIENTO VERTICALES DEL CARRIL
AVERIA PERDIDA PRESION EFECTIVA

CONTROLA Y NEUTRALIZA LOS MOVIMIENTOS DEL CARRIL

PLACA DE ASIENTO
REPARTO DE CARGAS Y REDUCION LA PRESION CARRIL/TRAVIESA
CONTRIBUYE POSICIONAMIENTO CARRIL
ANCHO VIA
INCLINACION 1:20
DESPLAZAMIENTO CARRIL

PLACA DE ASIENTO
REPARTO DE CARGAS Y REDUCION LA PRESION CARRIL/TRAVIESA
CONTRIBUYE POSICIONAMIENTO CARRIL
ANCHO VIA
INCLINACION 1:20
DESPLAZAMIENTO CARRIL

Fuente: Elaboracién propia

El tipo de material mévil y la composicién del tréfico ferroviario a implantar (viajeros, mercancias o
mixto), y su diferentes connotaciones, para viajeros hay que garantizar unas condiciones minimas de
comodidad, para mercancias un mayor soporte de cargas y para el tréfico mixto unos peraltes de
compromiso, compatibles con sus velocidades de circulacién.

Dependiendo del grado de mantenimiento, requerido por la administracién, tanto para el material
rodante como para la via, cuanto sean de mayor calidad los materiales que la componen, mas
nuevos y mejor mantenidos estén, si el nimero de circulaciones y sus velocidades de paso son
moderadas, las necesidades de mantenimiento serdn menores.

A continuacién se incluye un cuadro, con diferentes variables, sus influencias sobre los ciclos de
mantenimiento, y el grado de afeccién estimado de los mismos.
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Tabla 41: Influencia de los elementos ferroviarios sobe los ciclos de mantenimiento

Grado de afeccién
Elemento

Infraestructura
Drenaje X
Plataforma X
Trincheras X
Taludes X
Tramos metdlicos X
Vegetacién X
Superestructura
Tipo de armamento
Riel con juntas / durmiente de madera blanda X
Riel con juntas / durmiente de madera dura X
Riel continuo soldado / durmiente de hormigén monobloc X
Balasto X
Aparatos de via
Tipo A — Madera dura X
Tipo B1 — Madera dura soldado X
Mantenimiento superestructura X
Tréfico ferroviario
Peso por eje X
Frecuencias X
Velocidad X
Mantenimiento del material mévil X

Fuente: Elaboracién propia

Una buena planificacién del mantenimiento, el adecuado dimensionamiento de sus equipos y sus
medios, y la buena gestién de los mismos, son imprescindibles para alcanzar los objetivos de
operatividad total propuestos, en caso contrario y a fin de evitar el rdpido deterioro de la
infraestructura ferroviaria, se deberd reconsiderar la planificacién, el dimensionamiento o adecuar la
distribucién de los medios asignados.

5.4.4. VARIABLES SOBREVENIDAS

Hay diversas variables sobrevenidas (averias), que aun no estando programadas, deben ser
atendidas por el drea de mantenimiento, como pueden ser:

e Baches alabeos y pérdidas de alineacién, consecuencia del paso del tréfico, en tramos de
via con junta o de una plataforma en mal estado de conservaciéon (contaminada, blandones,
etc.).

e Roturas de carril, suelen ser escasas, pero requieren de una intervencién rdpida, a fin de
minimizar el machaqueo del carril al paso de los diferentes ejes, y la apertura de la cala de
rotura (diferencias térmicas), que producen el aplastamiento de la cabeza del carril, el
aflojamiento de fijaciones y la formacién de baches en las traviesas colindantes con la
rotura.

e Anomalias en el plegado de las agujos, de los aparatos de via, por talonamiento,
interposiciéon de elementos extrafios, carencias en la limpieza y engrase de agujas
(acumulacién de arena del sistema frenado) o funcionamiento anémalo del aparato de
maniobra, si no hay un sistema de sefializacién que lo detecte, al tomarlo un tren de punta
se puede producir un descarrilamiento, con importantes consecuencias por la interrupcién
del trdfico ferroviario, y las averias producidas en la instalacién y el material moévil.

o las climatolégicas que alteran los ciclos normales de mantenimiento, las variaciones
extremas de la temperatura modifican las tensiones del carril, produciendo alteraciones en
su alineacién (garrotes), o en su nivelacién (pandeos), las lluvias torrenciales, producen
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inundaciones, inestabilidades en las instalaciones de infraestructura, desprendimientos vy
arrastres de materiales, que derivan en colmataciones del balasto y atoraciones en los
sistemas de drenaje, que requieren de la correspondiente atencién, Los vendavales, pueden
producir interrupciones en la circulacién, por caidas de drboles u ofros elementos que se
encuentren en las proximidades de la linea, una buena préctica de prevencién seria la
eliminacién del citado arbolado u cualquier elemento susceptible de caer o ser arrastrado a
la via.

e Los arrollamientos, de vehiculos en pasos a nivel, pueden producir afecciones al trafico
rodado, a las circulaciones y a las instalaciones, el nimero de incidencias, dependerd del
nimero de pasos, y en cada uno de ellos del nimero de circulaciones y visibilidad tanto de
la via como de la carretera, del tipo de guarderia, de su sefializacién, del estado del firme,
etc.

e Los arrollamientos de ganado, pueden producir asimismo afecciones a la circulacién y a las
instalaciones, incluso dependiendo del tipo de ganado descarrilamientos, que requieren ser
atendidos, la manera de minimizarlos es proceder al cerramiento sistemdtico de la via.

e los descarrilamientos, producen importantes afecciones al servicio, por interrupcién del
trafico ferroviario, mientras no se retire el material siniestrado y se reparen las averias
producidas tanto en la via, como en el material mévil afectado.

Cabe resefar que los descarrilamientos a igualdad de condicionantes de infraestructura,
grado de mantenimiento (material mévil y via), son mds habituales en una via en madera
(alabeos en las juntas/discontinuidad rodadura) que en una via sobre hormigén y carril
continuo soldado.

Tras un descarrilamiento, en funcién del grado de afeccién, normalmente es mas fécil, la
reanudacién de la circulacién (en precario/1° intervencién), en una via sobre madera, ya
que esta permite retaladrar la traviesa vieja (no rota), con lo que el aseguramiento del
punteo de la Via (1/3 de Traviesas), es mds répido y menos laborioso que si requiere
intercalar traviesas.

Asimismo en reparacién definitiva, la traviesa de madera si esta mellada, sin afeccién a
fijaciones, no requiere sustitucién, en cambio la de hormigén si la armadura queda a la vista
o dafadas las fijaciones requiere de sustitucion, asimismo y de cara a manipulacién o
sustitucién la de hormigén resulta mds pesada que la de madera.

A continuacién se incluye una tabla, que incluye las diferentes actuaciones a llevar a cabo, en la via
tras producirse un descarrilamiento, diferenciando si el armamento de via es sobre traviesa de
madera u hormigén.



Tabla 42: Afecciones de un descarrilamiento sobre el armamento de via

AFECCIONES DESCARRILAMIENTO SOBRE ARMAMENTO VIA
12 INTERVENCION REPARACION DEFINITIVA
TIPO DE AVERIAS SERIE 1 (MADERA) SERIE 2 (HORMIGON) SERIE 1 (MADERA) SERIE 2 (HORMIGON)
CARRIL ROTURA SUSTITUCION CUPON SUSTITUCION CUPON 1 SOLDADURA 2 SOLDADURAS Y
LIBERACION TENSIONES
TRAVIESA ROTA PUNTEADO VIA 1/3 TR PUNTEADO VIA 1/3 TR SUSTITUCION SUSTITUCION
MELLADA SUSTITUIR SI ARMADURA
FIJACION PUNTEADO VIA 1/3 PUNTEADO VIA 1/3 SUSTITUCION SUSTITUCION
PLACA ACODADA SUSTITUCION
ALINEACION Y NIVELACION RESTITUCION PREVIA RESTITUCION PREVIA RESTITUCION DEFINITIVA[RESTITUCION DEFINITIVA

Fuente: Elaboracién propia.

5.4.5.

LABORES DE MANTENIMIENTO MAS RELEVANTES

Auscultaciones mecanizadas: dado el elevado coste, que supone el alquiler o la adquisicién
y mantenimiento, de un vehiculo auscultador de via, para una linea de reducidas
dimensiones, con el Unico cometido de realizar una adquisicién de datos anual, se
considera como opcién mds ventajosa la instalacién de un registrador de 8 canales, en la
bateadora de via.

Esta implementaciéon, permite combinar en un Unico vehiculo y en su equipo humano, la
adquisicién de los pardmetros geométricos de la via, el andlisis de los resultados obtenidos
asi como el mantenimiento mecanizado de la via, pudiéndose registrar si fuera necesario los
pardmetros geométricos de via, tras cada intervencién propia de bateo, o cada renovacién
ajena de via, asi como la realizacién de campafas exclusivas de auscultacién, la velocidad
de adquisicion de datos, como desventaja su velocidad de adquisicidon es menor que la de
un vehiculo auscultador y no mide el desgaste del carril (no es importante y se puede medir
manualmente).

En el cuadro de mantenimiento se consideran, dos auscultaciones mecanizadas anuales en
la totalidad de las lineas, que servirdn de base para la definicién de las campafias anuales
de mantenimiento de via.

Auscultaciones manuales: se realizardn en zonas probleméticas que previamente se hayan
detectado en auscultaciéon mecanizada o que histéricamente tengan incidencias. Estas zonas
pueden ser: zonas de plataforma degradada, zonas expuestas a temperaturas altas etc.

Si las incidencias estdn relacionadas con la climatologia convendria en los cambios de
estacién verano - invierno al menos la evolucién.

Entre las auscultaciones manuales, se consideran los recorridos en cabina (tren) y a pie, que
deberdn establecerse asimismo de forma periédica.

Al no disponer, el registrador del vehiculo auscultador de via propuesto, de un sistema de
medicién sistemdtica del desgaste del carril, se realizardn mediciones manuales, con una
cadencia anual, en la totalidad de la via, siendo ejecutado dicho trabajo por el equipo de
auscultacién manual.
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Operaciones de mantenimiento con maquinaria pesada: se realizarén labores de alineacién
y nivelacién de via, con maquinaria pesada, en los tramos donde se ha observado por
auscultacién pérdida de pardmetros geométricos. Las operaciones de este tipo de
mantenimiento se ejecutarfan una vez al afo incluyendo aporte de balasto y perfilado de la
banqueta de via. Trabajando en intervalo nocturno de 5 horas o menos el rendimiento suele
ser de 800 metros. En intervalo diurno con corte de 8 horas el rendimiento pudiera ser de
1.500 m o mds para este tipo de labores.

Se puede utilizar la maquinaria pesada para correccién de baches o garrotes (incidencias).
En el caso de los garrotes dependiendo cémo sean no serd suficiente con el ripado de la
mdquina siendo necesario llevar la via a su sitio haciendo una cala en el carril.

Operaciones de mantenimiento con magquinaria ligera y brigada: la brigada de via se
utilizard para las siguientes tareas: limpieza de tajeas, cunetas y drenajes, limpieza de zarzas
y maleza (desbroces), sustituciones de durmientes y cupones de riel, aseguramiento de la
clavazén de las sujeciones, reapretado de tornillos de bridas, nivelacién y alineacién manual
de via (baches), correcciéon de garrotes etc.

La realizacién de estas labores depende de auscultaciones previas que determinan el estado
de la via. Estas auscultaciones se pueden realizar en cabina (al menos una vez cada tres
meses) o in situ (se aprovecha las auscultaciones de geometria por zonas). Serfa correcto
que al menos una vez al afio se recorra a pie toda la via para delimitar el estado de las
instalaciones. En el cambio de estaciones (verano - invierno) o temporadas de lluvias o sol se
prestard cuidado en zonas historiales de incidencias en drenajes, plataformas con suelos
blandos, curvas cerradas o zonas con trazado sinuoso etc.

En el caso de limpieza de drenajes la frecuencia seria la realizacién de una limpieza
completa antes de la temporada de lluvias, revisiones puntuales cada dos meses por zonas.
El aseguramiento de apriete de bridas deberd de realizarse en todas las bridas de la linea al
menos dos veces al afio. En zonas de alto riesgo mejorar esta cadencia.

Operaciones de mantenimiento de agujas: es necesario realizar limpieza y engrase de las
agujas con una frecuencia determinada. Lo légico es que las agujas que se mueven en vias
generales estén limpias y engrasadas porque su movimiento es diario frente a las agujas de
vias apartadero que raramente se pueden mover. Las agujas de vias generales han de
limpiarse y engrasarse al menos una vez cada 15 dias. La frecuencia en la limpieza vy
engrase dependerd del tréfico. En las agujas de vias apartadero con una limpieza o engrase
una vez al mes pudiera ser suficiente.

Es importante también verificar el estado general de las agujas y su funcionalidad (aparatos
de mando y maniobra). Se pude aprovechar cada dos o tres limpiezas para hacer una
auscultacién de agujos (en VG cada 3 meses) observando los pardmetros bdésicos (cota de
proteccién, desgastes de agujas y punta del corazén, funcionamiento de la timoneria,
bomba talonable, etc.).

Otras operaciones de mantenimiento: se pasard un tren herbicida en primavera y otofio (2
veces al afio por toda la traza). Al no tener postes ni elementos que "molestan” la opcién de
realizar desbroce mecdnico en zonas localizadas mediante un bivial con un brazo de
desbroce (como los de carretera) es posible.

No se estima que sea necesaria ninguna operacién de amolado de via ni similar para
correccién de desgaste ondulatorio.
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Es aconsejable que la auscultacién de la via la realice el propietario de la infraestructura de manera
que regule la necesidad de realizar nuevas actuaciones y controle la calidad de las realizadas.

La definicién detallada del plan de mantenimiento requerird una evaluacién del estado de la via y de
indicadores actualizados de su estado, no imposiciones de indicadores de calidad externos sin
referencia al estado de la via en un momento dado, dado que esto Gltimo podria arruinar al
Administrador de la infraestructura ferroviaria.

5.4.6. COSTES DE MANTENIMIENTO

Los costes anuales de mantenimiento por kilémetro de via ferroviaria empleados en este estudio son
los considerados razonables en Uruguay. Estos valores estdn basados en los observados en la
practica de AFE y que se estima son razonables para el caso de la infraestructura rehabilitada.

Como valor medio de mantenimiento anual se emplea el valor de 3.000 US$ por kilémetro de via.
Este es el coste medio del mantenimiento para la via rehabilitada en cualquiera de las tres
alternativas de rehabilitacion propuestas en el capitulo 6.1.
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6. ANALISIS Y EVALUACION ECONOMICA DEL PROYECTO

6.1. ESTUDIO TECNICO DEL PROYECTO
6.1.1. CARACTERISTICAS TECNICAS DE LA INFRAESTRUCTURA FERROVIARIA
La superestructura ferroviaria se compone de los siguientes elementos:

e Rieles.

e Durmientes.

e Sujeciones de carriles y placas de asiento.

e Juntas de carriles.

Balasto y subbase.

Oftros aspectos importantes a considerar relativos a la infraestructura ferroviaria son la
superestructura de la via en puentes y los desvios, travesias y escapes.

El riel constituye el elemento principal de la via siendo sus funciones las siguientes:

e  Actuar como elemento sustentador del material rodante.

e Funcionar como dispositivo de guiado.

e Conducir las corrientes eléctricas para el servicio de la linea.
Los durmientes son elementos de diversos materiales que, situados en direccién transversal al eje de
la via, sirven de sostenimiento al riel constituyendo el nexo de unién entre él y el balasto. Sus
funciones son las siguientes:

e Servir de soporte a los rieles asegurando su separacién e inclinacién.

e Repartir sobre el balasto las cargas verticales y horizontales transmitidas por los rieles.

e Conseguir mantener la estabilidad de la via frente a los esfuerzos estéticos del peso propio,

los dindmicos debidos al paso de los trenes y los procedentes de las variaciones de

temperatura.

e Mantener, si es posible por si mismas, el aislamiento eléctrico entre los dos hilos del riel
cuando la linea posea circuitos de sefalizacion.

Las sujeciones de los rieles a las durmientes son los elementos que permiten la continuidad
estructural de la via al servir de conexién entre estas dos partes principales que la integran. Las
funciones que desempefian fundamentalmente son:

o Fijar los rieles a las durmientes adecuadamente.

e Asegurar el ancho de la via.
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e Facilitar la transmisién al balasto de las acciones estdticas y dindmicas que el material
rodante ejerce sobre los rieles.

La banqueta de balasto tiene como finalidad repartir las cargas verticales sobre la plataforma y
absorber los esfuerzos horizontales impidiendo el desplazamiento de la via, tanto longitudinal como
transversalmente.

Para cumplir estos fines, el balasto debe estar bien consolidado, ademéds de poseer unas
caracteristicas adecuadas, y la propia banqueta debe estar dotada de dimensiones suficientemente
amplias pero no excesivas.

La subbase a disponer bajo la banqueta de balasto constituye una capa de adaptacién interpuesta
entre dicha banqueta y la capa de forma. Tiene varios cometidos:

e Proteger la parte superior de la plataforma contra la erosién y la helada.
e Evacuar las aguas pluviales.

e Mejora del reparto de cargas sobre la plataforma.

e Evitar la contaminacién del balasto por los suelos de la plataforma.

El desvio es un aparato de via que permite el paso de las circulaciones de una via a otra, o a varias,
cuyos ejes se acuerdan tangencialmente con el de la primera o formando un dngulo muy pequefio
con él.

Se denomina travesia al aparato de via que permite realizar la interseccién de dos vias con igual
ancho y teniendo alineaciones rectas. Su interseccién puede realizarse ortogonalmente o mds
generalmente bajo cualquier otro dngulo en cuyo caso ocasiona las travesias oblicuas, usadas con
mayor asiduidad que las primeras.

Un escape es el conjunto de aparatos de via que permite la comunicacién de circulaciones entre dos
vias contiguas.

6.1.2.  ALTERNATIVAS PROPUESTAS

En este apartado se presentan varias secciones tipo, cuyo buen funcionamiento ha sido demostrado
por la prdctica.

La seccién tipo existente consta de una capa de balasto cuyo espesor varia entre 3y 13 cm, sobre la
que se apoyan las durmientes de hormigén o de acero. Sobre las mismas se dispone un riel cuyo
peso es variable entre 32,5 y 50 kg/m. No se aprecia la disposicién de cunetas para la realizacién
del drenaije.

No se ha tenido en cuenta la seccién tipo de via existente como una alternativa viable, ya que se
considera que no es vdlida para el objetivo de una circulaciéon a 40 km/h. El bajo espesor del
balasto (inexistente en algunos casos) y la degradacién de la plataforma por la inexistencia de
drenaje, conllevarian a unos elevadisimos costes de mantenimiento.
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llustracién 2: Seccién tipo de la via existente (sobre durmiente de madera)

Fuente: Elaboracién propia.

6.1.3. SECCION TIPO

6.1.3.1. Alternativa 1 — Via sobre durmiente de madera

La seccién tipo de la Alternativa 1 consta de 20 ¢cm de subbalasto, los cuales se disponen sobre la
plataforma existente. Entre la capa de subbalasto y la plataforma se introduce una ldmina
impermeabilizante o geotextil.

Cabe comentar que la plataforma ha de estar en buen estado antes de disponer el geotextil, por lo
que serd necesario sanear la misma y sustituir parte del material deteriorado en los casos en que

existan blandones, que la superficie sea irregular, etc.

Ademds como es necesario dotar a la superficie de la plataforma con una pendiente del 3% por
motivos de drenaje, siempre serd necesario actuar sobre la misma.

Encima de la capa de subbalasto se dispone una capa de balasto, cuyo espesor minimo sea 15 cm y
sobre ella se colocan las durmientes de madera con separacién entre las mismas de 0,6m.

El riel utilizado es de 54k/m vy este se sujeta a las durmientes mediante sujecién rigida (placa metdlica
con tirafondos). La longitud de los rieles ha de ser 3ém y se unen mediante bridas.

En el lado del desmonte se excava una cuneta de unos 0,6m de anchura.
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llustracién 3: Seccién tipo alternativa 1: Via sobre durmiente de madera

—— o

Fuente: Elaboracién propia.

6.1.3.2.

Alternativa 2 — Via sobre durmiente de hormigén con riel embridado

La seccién tipo de la Alternativa 2 consta de 20 cm de subbalasto, los cuales se disponen sobre la
plataforma existente. Entre la capa de subbalasto y la plataforma se introduce una ldmina
impermeabilizante o geotextil.

Los comentarios relativos a la plataforma comentados en el apartado anterior, también son de
aplicacién en este caso.

Encima de la capa de subbalasto se dispone una capa de balasto, cuyo espesor minimo sea 20 cm y
sobre ella se colocan las durmientes de hormigén con separacién entre las mismas de 0,6m.

El riel utilizado es de 54k/m y este se sujeta a las durmientes mediante sujecion eldstica (tipo SKLT).
La longitud de los rieles ha de ser 3ém y se unen mediante bridas.

En el lado del desmonte se excava una cuneta de unos 0,6m de anchura.

llustracién 4: Seccién tipo alternativa 2: Via sobre durmiente de hormigén (riel embridado)

Fuente: Elaboracién propia.

6.1.3.3.

Alternativa 3 — Via sobre durmiente de hormigén con barra larga soldada

La seccién tipo de la Alternativa 3 es la misma que la de la Alternativa 2, por lo que resulta de
aplicacién lo comentado en el apartado anterior.
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ESTUDIO DE PRE-FACTIBILIDAD TECNICA, SOCIOECONOMICA, AMBIENTAL Y FINANCIERA
“PROYECTO FERROVIARIO: REHABILITACION DEL TRAMO ALGORTA — FRAY BENTOS”

La Unica diferencia es que el riel se suelda a todo lo largo y por lo tanto no es necesario colocar
bridas. Si se opta por la barra larga soldada, es necesario disponer aparatos de dilatacién en las
estructuras y aparatos de via.

llustracién 5: Seccién tipo alternativa 3: Via sobre durmiente de hormigén (barra larga soldada)

Fuente: Elaboracién propia.
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ESTUDIO DE PRE-FACTIBILIDAD TECNICA, SOCIOECONOMICA, AMBIENTAL Y FINANCIERA
“PROYECTO FERROVIARIO: REHABILITACION DEL TRAMO ALGORTA — FRAY BENTOS”

llustracién 6: Detalle del riel UIC de 54 Kg/m
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ESTUDIO DE PRE-FACTIBILIDAD TECNICA, SOCIOECONOMICA, AMBIENTAL Y FINANCIERA (‘ R ‘“‘;
“PROYECTO FERROVIARIO: REHABILITACION DEL TRAMO ALGORTA — FRAY BENTOS”  *()) .

llustracién 7: Detalle del durmiente de hormigén monobloque

X . 3

ALZADO

AL = B e s o - AT - S——_ -
r~*‘;’_‘."_——— i?_“ . EE; SECCION A-A
'
PLANTA
e —
-

VISTA INFERIOR

Fuente: Elaboracién propia.
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llustracién 8: Detalle de la brida para riel UIC 54 kg/m
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ESTUDIO DE PRE-FACTIBILIDAD TECNICA, SOCIOECONOMICA, AMBIENTAL Y FINANCIERA
“PROYECTO FERROVIARIO: REHABILITACION DEL TRAMO ALGORTA — FRAY BENTOS”

llustracién 9: Plano de detalle de la distribucién de tirafondos, placas y durmientes
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llustracién 10: Plano de detalle del tirafondo
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6.2. ANALISIS AMBIENTAL

En el presente capitulo se realiza la identificacién de los posibles impactos que puedan surgir de las
distintas acciones que implica la ejecucién del emprendimiento sobre los diferentes medios o
aspectos ambientales. Para tales impactos se evalta si los mismos resultan aceptables o si se hace
necesaria la implementacién de medidas para llevar los mismos a niveles aceptables. Para tales
casos se presentan las posibles medidas, las cuales dependiendo del tipo, implicardn costos que
deberdn asumirse como parte del emprendimiento.

6.2.1. DESCRIPCION GENERICA DEL PROYECTO
6.2.1.1. Descripcién de la obra

La obra que se propone realizar es la reparaciéon y mantenimiento del ramal de la red viaria existente
entre Algorta y Fray Bentos.

El objetivo primario de la obra es el reacondicionamiento de la via férrea para poder transportar
trenes de hasta 18 toneladas por eje a una velocidad méxima de 40 km/h.

A continuacién se describe genéricamente la obra:

- Lo obra se realiza en tramos de aproximadamente 40 km, ubicados 20 k hacia adelante y hacia
atrds de alguna de las estaciones de trenes existentes las que actan como obrador provisorio y
lugar de inicio/fin de actividades del personal.

- El traslado del personal y materiales desde la estacién hacia el frente de trabajo se realiza
utilizando las vias existentes.

- El trabajo a readlizar en las vias consiste en cambio de rieles y/o durmientes (cuando
corresponda) y reposicién del material de base de los mismos (balasto ferroviario que es piedra
partida de aproximadamente 10cm de didmetro medio).

- No se prevé realizar nuevos tramos de via asi como tampoco estd previsto realizar trabajos de
cambio de nivel en la implantacién de la via.

- Para los trabajos a realizar, la mecénica de trabajo es la siguiente:

Se cargan los rieles y/o durmientes a ser reemplazados en un tren que parte desde la
estacion que actia como obrador y se van dejando los mismos en su emplazamiento
definitivo (por ejemplo, en grupos cada 50metros), siempre ubicando los mismos dentro de
la faja de dominio ferroviario.

Una vez que los operarios cambian los rieles y/o durmientes, se procede a la reparacién del
apoyo de los mismos.

Los trabajos para la conformacién del apoyo de los rieles y durmientes utilizan trenes
balasteros (formados por locomotora y varias tolvas cargadas de este material — piedra
partida) donde el tren avanza lentamente dejando caer el balasto siendo acomodado por
mdquinas que lo compactan alrededor de los durmientes y en el centro de las vias. Luego,
mediante una méquina niveladora se levanta la via con unas pinzas y a base de vibraciones
se acomoda el balasto en su lugar.

Los rieles y durmientes en desuso se cargan en trenes y son depositados transitoriamente en
lo estacién que actia como obrador desde donde son transportados hasta su reciclaje o
disposicién final (Montevideo).

La rehabilitacién de las vias involucrard asimismo el reacondicionamiento del material rodante:
locomotoras, vagones, ruedas y ofros que se encuentran actualmente en malas condiciones.

6.2.1.2. Utilizacién de las vias férreas
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El ramal Algorta — Fray Bentos no registra tréfico desde 2012 debido a las malas condiciones de las
vias.

Con las obras previstas se proyecta cubrir la totalidad de la demanda insatisfecha actual.

6.2.2. IDENTIFICACION DE IMPACTOS Y MEDIDAS DE MITIGACION

La identificacién de los posibles impactos ambientales supone analizar de qué forma el efecto de
cada una de las “acciones” implicitas en el emprendimiento sobre los distinfos medios o aspectos
ambientales (medio fisico, biético o antrépico). Estas afectaciones pueden tener distinto grado de
importancia ya sea por su infensidad, extensién temporal, extensién espacial, etc. Por ofra parte,
cabe diferenciar los impactos generados segin las distintas etapas del emprendimiento que se
consideren (fase de obra, fase de operacién y fase de abandono) ya que las mismas presentan
conjuntos de acciones muy distintos, y por lo tanto impactos muy diferentes.

A los efectos de una primera visualizacién, fécil y rdpida, de esta informacién, se presenta a
continuacién una matriz donde en las columnas se presentan las distintas acciones comprendidas en
cada etapa del emprendimiento, y en las filas los aspectos o medios ambientales que pueden llegar
a ser afectados. En cada celda de interseccién se hace una breve referencia al impacto resultante de
lo accién correspondiente sobre el aspecto ambiental en tal caso. Asimismo, de acuerdo a un cédigo
de colores se representa el grado de importancia del impacto (relevante, relevancia moderada,
irrelevante o impacto positivo). Finalmente, se resaltan con texto rojo los impactos que presentan
alguna diferencia segin la alternativa que se considere.
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Tabla 43: Matriz de identificacién de impactos

ACCIONES FASE DE
ACCIONES FASE DE OBRA ACCIONES FASE DE OPERACION
CLAUSURA
ENTORNO | Factor ambiental
. . Reparacién | Generaciéon . » Manteni- . _—
Tréfico de Movimiento 2 ; 3 Generacion de|Generacién de| . Generacién de| Demolicién de las
. ) de la via de residuos N A ) miento de la ) )
vehiculos de tierras a . vibraciones ruidos el humos instalaciones
férrea sélidos via férrea
Baja de la Alteracién de
., ., Alteracion intensidad la Impacto )
Alteracion Alteracion ) . L P! ) Alteracion moderada
reducida del sonora de cada| permanencia [minimo debido .
moderada del | moderada del ) ) K L. del nivel sonoro por
" . . nivel sonoro evento debido| de niveles |a emisiones de .
Calidad sonora nivel sonoro nivel sonoro . X presencia de
X . |por presencia a mejoras en | sonoros por | polvo durante L
por presencia | por presencia ) maquinaria y
p L de las vias y en el mayor eventos de A
de vehiculos | de maquinaria . ) e . vehiculos
maquinaria material utilizacion de |mantenimiento
rodante la via férrea
Impacto
ATMOSFERA minimo por
N, generacion de
p. humos debido
reducido por Impacto
Impacto ., ., L. ) a mayor .
. .. . generacion de Alteracion minimo debido . Impacto reducido por
Calidad fisico- reducido por ) . nldmero de 3
o ) gases de reducida por a emisiones de . vuelo de material
quimica y generacion de ) ) servicios y
P combustion y generacion de polvodurante | , . pulverulento y gases
organoléptica gases de disminucién en o
., vuelo de olores eventos de de combustidn
combustion . . cada evento
material mantenimiento or
pulverulento p‘ N
mantenimiento
del material
rodante
Impacto Impacto
Impacto . . Impacto Impacto
) . ) reducido por reducido por
Propiedades fisico- | reducido por s L. moderado por moderado por
SUELO L, . L, generacion de generacion de L. L.
quimicas generacion de ) ) la generacion afectacion del
) residuos residuos ) A
residuos . " de vibraciones suelo
solidos sélidos
Desplazamient| Desplazamient Debido a la
o temporal de | o temporal de El material baja
algunas algunas rodante asi | frecuencia de
poblaciones. | poblaciones. como las vias | la operativa |Desplazamient .
Impacto Impacto férreas sera prevista se | otemporal de redzcido Desplazamiento
Fauna y procesos reducido.  |reducido. Otros acondicionada | espera que no algunas negativo por temporal de algunas
ecoldgicos Otros posibles posibles s por lo que se existan poblaciones. regsenciapde poblaciones en los
impactos impactos espera que las| impactos Impacto 5 humos alrededores
menores a menores a vibraciones se | significativos reducido.
definir en definir en reduzcan en faunay
proyecto proyecto notoriamente | flora en fase
ejecutivo. ejecutivo. de operacion.
Impacto
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Las matrices constituyen un primer “mapa”. Los impactos sefialados se desarrollan a continuacién,
analizando mds en detalle el mecanismo por el cual se da el mismo, justificando la importancia
atribuida, asi como evaluando las diferencias segin la alternativa considerada.

6.2.2.1. Impactos en la fase de obra
a. Impactos por trafico de vehiculos

Un primer impacto facilmente detectable resulta ser el incremento de nivel sonoro causado por el
trdnsito vehicular o ferroviario, causando molestias a la poblacién de la zona. Este impacto no serd
Unicamente en el sitio de implantacién del emprendimiento, sino que podrd afectar los alrededores
por el tréfico afluente por transporte tanto de suministros como de personal. Este impacto se
considera de escasa a moderada relevancia debido a que se estima que no serd de gran intensidad,
se estima que gran parte de los materiales y otros insumos se desplazardn por la via férrea existente y
ademds se debe considerar que las posibles zonas de implantacién (diferentes estaciones ferroviarias
existentes mayoritariamente) no tienen una densidad de poblacién elevada que pueda ser afectada,
teniendo en cuenta asimismo el grado temporal de la afectacién por tratarse de la fase de obra. Se
entiende que para todas las alternativas de implantaciéon habré un similar grado de afectacién en
este caso. MITIGACION: Definir rutas de circulacién preestablecidas de forma de minimizar la zona
afectada.

También se generardn humos resultantes de los gases de combustién de los vehiculos. Sin embargo,
lo afectacién de la calidad del aire y presencia de olores por esta causa se estima serd irrelevante
para cualquier alternativa, dada la baja carga que esta representa, asi como por la rdpida disipacién
por tratarse de espacios abiertos de gran circulacién de aire. MITIGACION: Definir rutas de
circulacidn restringidas preestablecidas de forma de minimizar la zona afectada. Utilizacién de
maquinaria en buenas condliciones de mantenimiento con bajo nivel de emisiones.

La presencia de vehiculos y maquinaria en el entorno de la obra pueden suponer la presencia de
residuos de aceites, grasa y combustibles. La inadecuada disposicién de estos elementos puede
implicar un elemento de contaminacién de reducida relevancia por su afectacién local, pero cuya
prevision no debe desestimarse por la intensidad del impacto local del suelo causando su deterioro
por alteracién de su permeabilidad, composicién quimica y su rol en los procesos ecolégicos.
MITIGACION: Definir espacios bien delimitados para la realizacién de tareas de mantenimiento y
recambio de aceife con cubas estancas de contencidn y recipientes para la disposicién adecuada y
segura.

El trafico de vehiculos tanto en la zona de obra como en la red vial de los alrededores por transporte
de suministros hacia la obra, puede implicar una interferencia con la fauna presente debido al
incremento del nivel de ruidos asi como por la invasién de los espacios habituales de circulacién de
los distintas especies pudiendo provocar algin desplazamiento temporal. No se descarta el
determinar algin otfro posible impacto sobre los procesos ecolégicos durante la etapa de proyecto
ejecutivo, que de cualquier manera se estiman de escasa o nula magnitud debido a que la obra
implica el mantenimiento de vias existentes bdsicamente por lo que los impactos se limitaran a la
etapa de construccién. MITIGACION: Definir rutas de circulacién restringidas preestablecidas de
forma de minimizar la zona afectada.

Por ofra parte, como impacto sobre el medio perceptual, el aumento de la carga de transito en las
redes viales locales a cada sitio de implantacién (estaciones ferroviarias existentes) supondré un una
afectacién a la normal circulacién, asi como un posible dafo en la infraestructura vial existente ya
que la misma en algunos casos no ha sido prevista para tal flujo y dimensiones de maquinarias. Este
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impacto se considera que serd de importancia moderada para cualquiera de las alternativas.
MITIGACION: Medidas de apoyo a la circulacién como presencia de banderilleros en el acceso a
vias principales de circulacién (rutas, efc.) y otros nodos donde se considere necesario, definicién de
circuifos que descongestionen el trdnsito o ejecucidn de vias de circulacién provisorias, reparacidn de
infraestructura dariada.

Asociado al tréfico de vehiculos se identifica la presencia de personal en la zona, la que
eventualmente puede incrementar la demanda en el drea de servicios y comercios de la zona
cercana a cada implantacién, representando esto un impacto positivo de escasa relevancia en
cuanto a la economia de la zona sin importar la alternativa que se evalde. MITIGACION: No
corresponde.

b. Impactos por excavacién y movimiento de tierra

Desde el punto de vista de la calidad sonora, se registrard un impacto muy similar al causado por el
transito vehicular y el trénsito ferroviario debido al ruido que causard la maquinaria involucrada en
tal tarea, generdndose un aumento en los niveles de ruido y vibraciones asi como la persistencia de
los sonidos en los frentes de obra, que de todas maneras se moverdn rdpidamente a lo largo de las
vias existentes. Estos impactos ocurren por la operaciéon de los equipos necesarios para la
reconformacién.

Sin embargo en este caso la extensién espacial serd mds reducida, aunque muy probablemente de
mayor intensidad localizada. Debido tanto al cardcter temporal, como a la escasa densidad de
poblacién, se considera como un impacto de moderada a reducida relevancia para cualquiera de
las alternativas. MITIGACION: Restringir el movimiento de maquinaria a las dreas estrictamente
necesarias. Utilizacidn de maquinaria con los menores niveles de generacidn de ruido posibles, en
general lo mds nueva posible o con buen nivel de mantenimiento.

Respecto a la afectacion a la calidad del aire también resulta similar a la del trénsito vehicular,
aunque en este caso se suma el vuelo de material pulverulento a causa de la remocién producida y
al balasto ferroviario que se aportard, lo cual incrementa la importancia del impacto. Sin embargo,
aun asi, este impacto se considera de reducida relevancia por su corta extensién temporal y espacial,
no suponiendo un movimiento de grandes volUmenes. El balasto ferroviario est4 formado por
material pétreo de granulometria del orden de 10cm de didmetro, por lo que la emisién de polvo se
estima que serd muy reducida. MITIGACION: Utilizacién de maquinaria en buenas condiciones de
manftenimiento con bajo nivel de emisiones.

Al igual que el transito vehicular, la reparacién también puede impactar sobre la fauna local
provocando su desplazamiento por resultar esta una accién invasiva, implicando la desaparicién de
especies endémicas y/o la disminucién de las dreas ocupadas por ellas. Este impacto se considera de
escasa relevancia o nulo ya que la obra es bésicamente la reparacién de vias férreas existentes por
lo que no se cambia el uso del suelo y ademds, no se considera un entorno de poblaciones
especialmente sensibles ante esta accién en cada implantacién, por lo que el impacto se entiende de
reducida relevancia. No se descarta el determinar algin otro posible impacto sobre los procesos
ecolégicos durante la etapa de proyecto ejecutivo. MITIGACION: Restringir el movimiento de
magquinaria a las dreas estrictamente necesarias. Utilizacién de maquinaria con los menores niveles
de generacién de ruido posibles, en general lo mds nuveva posible o con buen nivel de
mantenimiento.
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c. Impactos por la reparacién de la via férrea

La reparacién de la via férrea tendrd un efecto muy localizado y de muy corta duracién desde el
punto de vista de la afectacion de la calidad sonora. MITIGACION: Utilizacién de maquinarias de
dltima generacién con bajos niveles de ruido.

d. Impactos por la generacién de residuos sélidos

Lo inadecuada disposicién de los residuos sélidos generados puede generar un impacto por
generacién de olores y por emisién de material pulverulento a la atmésfera, que se considera serd de
reducida relevancia. Este impacto se puede dar por la exposicién de los residuos orgdnicos al sol u
otfras fuentes de calor o disposicién de los residuos en zonas no protegidas del viento que fécilmente
pueden trasladar el polvo, los olores, etc. MITIGACION: Adecuado diserio de las instalaciones de
disposicién, previendo profeccion de la radiacidn solar, adecuada ventilacidn, evitar exposicidn al
viento, etc. Existird un impacto ambiental remanente muy bajo que se considera aceptable.

6.2.2.2. Impactos en la fase de operacién

Una vez que se culminen las obras, se espera un aumento de la utilizacién de las vias férreas para
cubrir la demanda existente que no es posible transportar actualmente.

Por otra parte, las obras a realizar suponen el reacondicionamiento del material rodante, por lo que
se espera que los ruidos y vibraciones de cada servicio disminuyan notoriamente.

Por lo tanto, se observa que si bien se espera un incremento en las frecuencias de trafico ferroviario,
los mismas continGan en niveles muy bajos o bajisimos. Asimismo, como se reacondicionard el
material rodante se presume que los ruidos asociados al servicio ferroviario deberfan disminuir. De
manera general se puede presumir enfonces que el aumento de la frecuencia de los servicios no
tendrd mayor incidencia en otros servicios (tréfico vehicular) asi como en el confort de la poblacién
(ruidos). Por lo tanto de cumplirse esta expectativa de uso de la red viaria, a lo sumo, serdn
necesarias algunas medidas de mitigacién puntuales para efectos muy locales.

A continuacién, se describen algunos impactos de manera particular.
a. Impactos por la generacién de vibraciones

Como se observd anteriormente, desde el punto de vista de la calidad sonora se generara una
disminucién de vibraciones debido a que estard restaurada la via férrea asi como el material rodante
(locomotoras y vagones). Este impacto se considera de cardcter positivo moderado. MITIGACION:
No corresponde.

Desde el punto de vista de la permanencia de los impactos sonoros se espera que se genere un
aumento del trénsito ferroviario debido a que estard restaurada la via férrea y a que la misma podra
operar en mejores situaciones que las actuales. Este impacto se considera de cardcter negativo
moderado ya que si bien se prevé que aumente la permanencia de los impactos sonoros, la
frecuencia relativa de los mismos seguird siendo muy baja. MITIGACION: no corresponde de
manera general, a lo sumo deberdn estudiarse casos puntuales muy localizados.

b. Impactos por la generacién de humos

La generacion de humos serd de escasa entidad, por lo que se entiende que el impacto en la calidad
del aire serd minima para cualquier alternativa. M/TIGACION: No corresponde.
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c. Impactos por el mantenimiento de la via férrea

El correcto mantenimiento de la via férrea, implicard el correcto servicio de la misma. Se realizard en
la infraestructura y la superestructura de la via férrea, por medio de la inspeccién periédica de todos
sus elementos, por medio de la utilizacién eficiente de los equipos ferroviarios disefiados para tal
efecto. Este impacto se considera de cardcter positivo moderado, ya que prevendrd la afectacién del
suelo y de la fauna. Asi como también colabora a la generacién de empleo en la zona.

MITIGACION: No corresponde.

6.2.2.3. Impactos en la fase de abandono

Para la fase de abandono resulta dificil predecir cudl serd la probabilidad de ocurrencia de la
misma, asi como las eventuales acciones que la misma involucre. A modo de especulacién se
supone el desmonte de la via férrea, ya sea para la restituciéon de las condiciones iniciales o para
ejecutar otro tipo de instalaciones en el sitio.

En tal caso se puede suponer que existan impactos de tipo similar a los de la fase de obra como lo
son:

- Alteracién de la calidad sonora (moderado en todos los casos)

- Afectacién de la calidad del aire por gases de combustiéon y materiales pulverulentos (reducido
en todos los casos)

- Desplazamiento temporal de algunas especies en los alrededores

- Afectacién a la normal circulacién por el flujo de maquinaria pesada (moderado en todos los
casos)

- Incidencia visual por presencia de equipos de gran porte en el predio (moderado en todos los
casos)

De manera general, se deberian prever medidas de mitigacién similares a las consideradas en la fase
de obra para impactos similares.

6.3. ANALISIS SOCIOECONOMICO

El objetivo de este capitulo es establecer la rentabilidad de la rehabilitacion del ramal Algorta — Fray
Bentos.

La rentabilidad se evaluard por comparacién de los flujos de caja de la situacién sin proyecto con el
de la situacién con la actuaciéon prevista. Por lo tanto es necesario estimar los costes y beneficios
correspondientes a la propuesta de infraestructura y de servicios, considerando los distintos
escenarios de rehabilitacién.

Este andlisis se ha basado los siguientes criterios:
e Horizonte temporal de 30 afios.

e Lo tasa de descuento para el andlisis socioeconédmico es de 5%°.

Los indicadores de rentabilidad calculados son:

8 El informe “Fortalecimiento del Sistema Nacional de Inversién Publica (Componente: Precios de Cuenta; Subcomponente:
Tasa Social de Descuento), confirma la tasa de descuento real antes mencionada para la evaluacién social de Proyectos,
estimando la nominal en un 12%. Como en este estudio se realizan todos los cdlculos en unidades indexadas, la tasa a
emplear es la tasa social de descuento real.
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e VAN de la inversion.
e TIR econémico-social.
Los costes y beneficios considerados en este andlisis son los siguientes:
e Costes de inversién en la rehabilitacion.
o Inversién en infraestructura ferroviaria (rehabilitacion de la linea).

o Inversién en material mévil (locomotoras y vagones).

e Costes de mantenimiento.
o Mantenimiento ferroviario.

o Mantenimiento carretera. Los ahorros en mantenimiento de carretera son los
estimados en el capitulo 5.3.

e Reduccién de los costes operativos.

o Costes de explotacién ferroviaria. Los costes de explotacién ferroviaria se han
estimado con los siguientes criterios:

o Costes de operacién en carretera. Los ahorros en costes de operacién en carretera
son los estimados en el capitulo 5.3.

e Externalidades. Los ahorros en externalidades son los estimados en el capitulo 5.3.
o Accidentes.
o Contaminacion.
o Ahorros de tiempo.
6.3.1. ESTIMACION DE LOS COSTES FERROVIARIOS
6.3.1.1. Costes de inversién en la rehabilitacién
Se han supuesto 3 alternativas bésicas de rehabilitacién de la infraestructura ferroviaria que se
corresponden con las expuestas en el capitulo 6.1. Adicionalmente se han supuesto ofras 3
alternativas que se corresponden con la solucién técnica de la Alternativa 1 (durmientes de madera)
con el supuesto de que se aprovecha parte de los durmientes existentes. Estas 3 alternativas se
diferencian segin el porcentaje de durmientes reutilizados tal y como sigue:
e Alternativa 4: se reutilizan un 20% de los durmientes existentes.

e Alternativa 5: se reutilizan un 33% de los durmientes existentes.

e Alternativa 6: se reutilizan un 50% de los durmientes existentes.
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ESTUDIO DE PRE-FACTIBILIDAD TECNICA, SOCIOECONOMICA, AMBIENTAL Y FINANCIERA
“PROYECTO FERROVIARIO: REHABILITACION DEL TRAMO ALGORTA — FRAY BENTOS”

El valor residual de la infraestructura se calculé suponiendo una vida Gtil de 50 afios en el caso de
los alternativas con durmientes de madera y de 60 afios en el caso de las alternativas con durmientes
de hormigén.

Los costes estimados de cada alternativa son los que se proponen en la tabla siguiente.

Tabla 44: Costes de rehabilitacién (miles de US$)

Alternativa
Concepto Sin

Proyecto
Coste de rehabilitacién 103.660 108.598 109.422 98.811 95.578 91.537
Vida 0til (afios) 50 60 60 50 50 50
Valor residual 43.537 56.109 56.535 41.501 40.143 38.446

Fuente: Elaboracién propia.

Los trabajos de rehabilitacién se realizaran de manera que se garantice la operacién ferroviaria
requerida. Debido a esta restriccién, la duracién de los trabajos se extenderd durante 5 afos.

En el cuadro siguiente se muestra la progresién del gasto del presupuesto y de la rehabilitacién de la
via durante los afios en que se realizan los trabajos de rehabilitacién de la via.

Tabla 45: Faseo de la construccién

Concepto 2014 2015 2016

% presupuesto empleado durante el 350%  651%  0.0%
ano ! ! !

% de km rehabilitados a inicio del 0.0% 0.0% 100.0%
ano ! ! !

Fuente: Elaboracién propia.

6.3.1.2. Costes de mantenimiento de infraestructura
El enfoque y el coste del mantenimiento son los expuestos en el capitulo 5.4.

Para el Escenario Sin Proyecto se considera que los costes de mantenimiento serdn mayores vy
crecerdn en el tiempo con objeto de reflejar el mayor deterioro de la infraestructura sin rehabilitacién
y el incremento del riesgo de cierre del tramo.

Ademds, para el caso de las alternativas 4 a 6, en las que no se rehabilitan todos los durmientes, se
considera que el mantenimiento serd algo superior al de las alternativas 1 a 3 para reflejar la
necesidad de sustituir los durmientes no rehabilitados durante el periodo de andlisis y el mayor riesgo
que entrafia mantener estos durmientes no rehabilitados. En este caso el coste unitario de
mantenimiento no varia a lo largo del periodo de andlisis. Para estas alternativas se considera que el
coste de mantenimiento se incrementa en un 5%, 10% y 15% respectivamente.

En el cuadro siguiente se recogen los costes de mantenimiento de cada alternativa.

Tabla 46: Costes de mantenimiento (miles de US$)

Alternativa

Concepto Sin
Proyecto
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Coste total de mantenimiento - 422 422 422 443 464 485
Coste km del mantenimiento - 3 3 3 3,2 3,3 3,5
Incremento  anual  del coste de 0% 0% 0% 0% 0% 0%

mantenimiento

Fuente: Elaboracién propia.

6.3.1.3. Costes de inversién en material mévil y operacién ferroviaria

A partir de la demanda prevista y la forma de operacién esperada en cada uno de los traficos (ver
capitulo 5.1) se han estimado los costes de inversién en material mévil y de operacién ferroviaria en
cada uno de los escenarios durante el periodo de andlisis. Como las Unicas diferencias de demanda
estén previstas entre el escenario sin proyecto y los escenarios con proyecto, no existen diferencias de
costes de inversién en material mévil y operacién ferroviaria entre ninguno de los seis escenarios con
proyecto.

Para el célculo de los costes de inversién en material mévil se asumen las siguientes hipétesis:

e Se asume la hipétesis que el pool de material mévil existente en el momento de inicio del
proyecto se empleard en cualquiera de los escenarios.

e Para facilitar la comparacién entre escenarios se asume la hipétesis de que el material mévil
se adquiere en el afo 0 en cualquiera de los escenarios.

Los costes unitarios de adquisicién de locomotoras y vagones empleados son los incluidos en el
andlisis internacional de costes ferroviarios realizado por el catedrdtico J.P. Baumgartner de la
Escuela Politécnica Federal de Lausana titulado “Prices and cost in the railway sector” para material
mévil norteamericano. Aunque es muy probable que el material que finalmente se adquiera sea de
segunda mano, la hipdtesis introduce un riesgo optimista puesto que la demanda en los escenarios
con proyecto exige mayores niveles de inversién en material mévil.

Tabla 47: Costes unitarios de adquisicién de material mévil

Concepto Unidad Valor
Locomotora nueva M US$ 1.500
Vagén M US$ 50

Fuente: Elaboracién propia a partir de datos de Baumgartner (2001) “Prices and cost in the railway sector”.
Los elementos de costes de operacion ferroviaria son los siguientes:
e Costes ligados al tiempo (personal): estimados a partir de los costes salariales de la linea Rio

Branco en 2011. El coste horario se ha calculado a partir de los costes salariales anuales y
suponiendo 1.800 horas de trabajadas anualmente.

o Costes ligados a la circulaciéon (combustible): estimados a partir de los gastos de
combustible de AFE para la locomotora GE 2000 en el afio 2011.

e Costes ligados al tren (mantenimiento): se han empleado los valores propuestos para
locomotoras y vagones norteamericanos en el andlisis internacional de costes ferroviarios
realizado por el catedrdtico J.P. Baumgartner de la Escuela Politécnica Federal de Lausana
titulado “Prices and cost in the railway sector” .

e Gastos generales y administrativos: se ha supuesto un 30%.

Los costes unitarios de la operacién ferroviaria se muestran en el cuadro siguiente:
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Tabla 48: Costes unitarios de operacién ferroviaria

Alternativa
Concepto Sin Con
Proyecto  Proyecio
Costes ligados al tiempo (personal) uss/ 12,698 12,698
tren.hora ! !

Costes ligados a la circulacién (combustible) US$/tren.km 4,740 4,740
Costes  ligados al tren  (mantenimiento US$/ 2,568 2,568
locomotora) tren.km

uss 0,005 0,005
/vagén.km

Gastos generales y administrativos % 30,0% 30,0%
Fuente: Elaboracién propia a partir de datos de AFE (2011) y Baumgartner (2001) “Prices and cost in the railway sector”.

Costes ligados al tren (mantenimiento vagén)

A partir de las previsiones de demanda y de los criterios de operacién previstos se han estimado los
indicadores de operacién de cada afio en los escenarios con proyecto. En el cuadro siguiente se
recogen los resultados.
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Tabla 49: Indicadores de operacién ferroviaria

ESTUDIO DE PRE-FACTIBILIDAD TECNICA, SOCIOECONOMICA, AMBIENTAL Y FINANCIERA
“PROYECTO FERROVIARIO: REHABILITACION DEL TRAMO ALGORTA — FRAY BENTOS”

Concepto 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021 2022 2023 2024 2025 2026 2027 2028
Demanda anual 917.280 917.280 917.280 917.280 917.280 917.280 917.280 917.280 917.280 917.280 917.280 917.280 917.280
h‘:i‘;”;cr’l's;“s 4 4 4 4 4 4 4 4 4 4 4 4 4
Ir_;);co):;?torcs aue 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Locomotoras netas 5 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0

Vagones necesarios 104 104 104 104 104 104 104 104 104 104 104 104 104
Vagones que reponer 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0

Vagones netos 15 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0

Trenes.km 525.100 525.100 525.100 525.100 525.100 525.100 525.100 525.100 525.100 525.100 525.100 525.100 525.100
Vagones.km 13.652.612  13.652.612 13.652.612 13.652.612 13.652.612 13.652.612 13.652.612 13.652.612 13.652.612 13.652.612 13.652.612 13.652.612 13.652.612
Trenes.hora 25.619 25.619 25.619 25.619 25.619 25.619 25.619 25.619 25.619 25.619 25.619 25.619 25.619
m ?04.7891 8 $04A789.18 ?04.78918 $04A789.1 8 $04A789.1 8 ?04.78918 ?04,78918 ?04,78918 $O44789,1 8 $O44789,1 8 ?04,78918 304]89418 304]89418
Concepto 2029 2030 2031 2032 2033 2034 2035 2036 2037 2038 2039 2040 2041 2042 2043
Demanda anual 917.280 917.280 917.280 917.280 917.280 917.280 917.280 917.280 917.280 917.280 917.280 917.280 917.280 917.280 917.280
hzzzsn:r’lfs“’s 4 4 4 4 4 4 4 4 4 4 4 4 4 4 4
t;’;s;‘;f“’“’s e o 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Locomotoras netas 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0

Vagones necesarios 104 104 104 104 104 104 104 104 104 104 104 104 104 104 104
Vagones que reponer 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0

Vagones netos 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Trenes.km 525.100 525.100 525.100 525.100 525.100 525.100 525.100 525.100 525.100 525.100 525.100 525.100 525.100 525.100 525.100
Vagones.km 13.652.612  13.652.612 13.652.612 13.652.612 13.652.612 13.652.612 13.652.612 13.652.612 13.652.612 13.652.612 13.652.612 13.652.612 13.652.612 13.652.612 13.652.612
Trenes.hora 25.619 25.619 25.619 25.619 25.619 25.619 25.619 25.619 25.619 25.619 25.619 25.619 25.619 25.619 25.619
km 204.789.18 204.789.18 204.789.18 204.789.18 204.789.18 204.789.18 204.789.18 204.789.18 204.789.18 204.789.18 204.789.18 204.789.18 204.789.18 204.789.18 204.789.18

1

1

1

1

1

1

1

1

1

1

1

1

1

1

1

Fuente: Elaboracién propia.

93

o



ESTUDIO DE PRE-FACTIBILIDAD TECNICA, SOCIOECONOMICA, AMBIENTAL Y FINANCIERA
“PROYECTO FERROVIARIO: REHABILITACION DEL TRAMO ALGORTA — FRAY BENTOS”

6.3.1.4. Conversién a Ul y razén de precio de cuenta
Los valores de conversién entre divisas y a unidades indexadas son los de 30 de noviembre de 2012.

Tabla 50: Costes unitarios de adquisicién de material mévil

Ul cierre (unidad indexada Ul / US$ $/ US$
2,514 7,86 19,77

Fuente: Elaboracién propia.

Para computar los costes sociales de cada uno de los elementos considerados en el andlisis costes —
beneficios se empled la razén de precio de cuenta para dos conceptos: divisa (para valorar las
importaciones) y mano de obra. En el caso de la mano de obra se considera la RPC para mano de
obra del Nivel 1 en zonas interiores menores urbanas para 2010, que se corresponde con el valor
menor de la unidad mds elevado, porque en esta fase es muy dificil determinar la proporcién de
cada nivel salarial en las actividades consideradas.

Tabla 51: Razén precio de cuenta

Concepto RPC
Razén de precio de cuenta — Divisa 1,21

Razén de precio de cuenta - Mano de obra 0,625

Fuente: Elaboracién propia.

A partir del RPC de la divisa y la mano de obra y del porcentaje que cada concepto representa en los
distintos costes considerados se determina el RPC aplicable a cada concepto de coste. Los resultados
obtenidos se muestran en el cuadro siguiente.

Tabla 52: Razén precio de cuenta de los conceptos considerados en el andlisis coste — beneficio

CeaEEEE ff:\porrc:ciones :A’brc mane ee S
Inversiones
Inversién en Infraestructuras 35% 55% 0,867
Inversién en material mévil 100% 1,210
Costes de explotacién y mantenimiento
Mantenimiento de infraestructuras ferroviarias 35% 55% 0,867
Mantenimiento de carreteras 35% 55% 0,867
Costes de explotacién ferroviaria
Costes ligados al tiempo (personal) 0% 100% 0,625
Costes ligados a la circulacién (combustible) 100% 0% 1,210
Costes ligados al tren (mantenimiento locomotora) 35% 55% 0,867
Costes ligados al tren (mantenimiento vagén) 35% 55% 0,867
Gastos generales y administrativos 100% 0,625
Costes de operacién de carreteras 60% 30% 1,014

Fuente: Elaboracién propia.

6.3.2. FLUJOS DE CAJA FERROVIARIOS

En este capitulo se recogen los flujos de caja ferroviarios obtenidos para cada uno de los escenarios
considerados.
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Tabla 53: Flujo de caja del escenario Sin Proyecto (M Ul)

Concepto
Inversiones 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Inversién en Infraestructuras 0
Inversién en material mévil 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Costes de explotacién y mantenimiento -1.396.240 0 0 -114.974 -102.255 -104.207 -106.158 -108.035 -110.221 -113.164 -99.609  -101.631 -102.937 -104.803 -107.905 -112.240
i\;\:'g:lei;ir:lisento de infraestructuras 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Costes de explotacién ferroviaria -672 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Costes ligados al tiempo 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Costes ligados a la circulacién 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Costes ligados al tren 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Costes ligados al tren 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Gastos generales y administrativos 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Concepto 2029 2030 2031 2032 2033 2034 2035 2036 2037 2038 2039 2040 2041 2042 2043
Inversiones 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Inversién en Infraestructuras
Inversién en material mévil 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Costes de explotacién y mantenimiento -96.679 -98.186 -99.535 -101.770  -105.478 -110.504 -89.728 -91.900 -94.704 -98.702 -103.485 -162.691 -17.796 -85.317 -88.216
i\;\sgilei;irni'r;isento de infraestructuras 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Costes de explotacién ferroviaria 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 -52.917 52.929 0 0
Costes ligados al tiempo 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Costes ligados a la circulacién 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Costes ligados al tren 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Costes ligados al tren 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Gastos generales y administrativos 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0

Fuente: Elaboracién propia.
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Tabla 54: Flujo de caja del escenario Alternativa 1 — Durmientes de madera (M Ul)

Concepto
Inversiones -689.032 -247.399 -459.455 -126.059 O 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Inversién en Infraestructuras -583.666 -247.399 -459.455 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Inversién en material mévil -105.365 0 0 -126.059 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Costes de explotacién y mantenimiento ~ -1.158.003 0 0 -85.854  -85.854 -85.854 -82.979 -85.854 -85.854 85854 -85.854 85854 85854 -85.854 -85.854  -85.854
f;‘:’rg'v‘fg'rg':”*" deinfroestructuras g4 715 0 0 2875 2875 2875 0 2875 2875 2875 2875 2875 2875 2875 2875  -2.875
Costes de explotacién ferroviaria 0
Costes ligados al tiempo -560.646 0 0 -41.489 -41.489 -41.489 -41.489 -41.489 -41.489 -41.489 -41.489 -41.489 -41.489 -41.489 -41.489 -41.489
Costes ligados a la circulacién -21.602 0 0 -1.599 -1.599 -1.599 -1.599 -1.599 -1.599 -1.599 -1.599 -1.599 -1.599 -1.599 -1.599 -1.599
Costes ligados al tren -319.982 0 0 -23.679 -23.679 -23.679 -23.679 -23.679 -23.679 -23.679 -23.679 -23.679 -23.679 -23.679 -23.679 -23.679
Costes ligados al tren -124.250 0 0 -9.195 -9.195 -9.195 -9.195 -9.195 -9.195 -9.195 -9.195 -9.195 -9.195 -9.195 -9.195 -9.195
Gastos generales y administrativos -6.290 0 0 -465 -465 -465 -465 -465 -465 -465 -465 -465 -465 -465 -465 -465
Concepto
Inversiones 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 312.132
Inversién en Infraestructuras 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 296.879
Inversién en material mévil 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 15.253
Costes de explotacién y mantenimiento -85.854 -85.854 -85.854 -85.854 -85.854 -85.854 -85.854 -85.854 -85.854 -85.854 -85.854 -85.854 -85.854 -85.854 -85.854
f;‘:’rg:lelg'nrg':”m de infraestructuras 5 g75 -2.875 -2.875 -2.875 -2.875 -2.875 -2.875 -2.875 -2.875 -2.875 -2.875 -2.875 -2.875 -2.875 -2.875

Costes de explotacién ferroviaria

Costes ligados al tiempo -41.489 -41.489 -41.489 -41.489 -41.489 -41.489 -41.489 -41.489 -41.489 -41.489 -41.489 -41.489 -41.489 -41.489 -41.489
Costes ligados a la circulacion -1.599 -1.599 -1.599 -1.599 -1.599 -1.599 -1.599 -1.599 -1.599 -1.599 -1.599 -1.599 -1.599 -1.599 -1.599
Costes ligados al tren -23.679 -23.679 -23.679 -23.679 -23.679 -23.679 -23.679 -23.679 -23.679 -23.679 -23.679 -23.679 -23.679 -23.679 -23.679
Costes ligados al tren -9.195 -9.195 -9.195 -9.195 -9.195 -9.195 -9.195 -9.195 -9.195 -9.195 -9.195 -9.195 -9.195 -9.195 -9.195
Gastos generales y administrativos -465 -465 -465 -465 -465 -465 -465 -465 -465 -465 -465 -465 -465 -465 -465

Fuente: Elaboracién propia.
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Tabla 55: Flujo de caja del escenario Alternativa 2 — Durmientes de hormigén y riel eclisado (M Ul)

Concepto
Inversiones -689.032 -247.399 -459.455 -126.059 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Inversién en Infraestructuras -583.666 -247.399 -459.455 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Inversién en material mévil -105.365 0 0 -126.059 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Costes de explotacién y mantenimiento -1.158.003 0 0 -85.854  -85.854  -85.854 82979 -85854 -85.854  -85.854 -85854 -85.854 -85.854 -85.854 -85.854  -85.854
Hhanienimiento de infraestructuras 34 711 0 0 2875 2875 2875 0 2875 2875 2875 2875 2875 2875 2875 2875  -2875
Costes de explotacién ferroviaria 0
Costes ligados al tiempo -560.646 0 0 -41.489 -41.489 -41.489 -41.489 -41.489 -41.489 -41.489 -41.489 -41.489 -41.489 -41.489 -41.489 -41.489
Costes ligados a la circulacién -21.602 0 0 -1.599 -1.599 -1.599 -1.599 -1.599 -1.599 -1.599 -1.599 -1.599 -1.599 -1.599 -1.599 -1.599
Costes ligados al tren -319.982 0 0 -23.679 -23.679 -23.679 -23.679 -23.679 -23.679 -23.679 -23.679 -23.679 -23.679 -23.679 -23.679 -23.679
Costes ligados al tren -124.250 0 0 -9.195 -9.195 -9.195 -9.195 -9.195 -9.195 -9.195 -9.195 -9.195 -9.195 -9.195 -9.195 -9.195
Gastos generales y administrativos -6.290 0 0 -465 -465 -465 -465 -465 -465 -465 -465 -465 -465 -465 -465 -465
Concepto
Inversiones 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 312.132
Inversién en Infraestructuras 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 296.879
Inversién en material mévil 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 15.253
Costes de explotacién y mantenimiento -85.854 -85.854 -85.854 -85.854 -85.854 -85.854 -85.854 -85.854 -85.854 -85.854 -85.854 -85.854 -85.854 -85.854 -85.854
f;‘:’rg:lelg'nrg':”m de infraestructuras 5 g75 -2.875 -2.875 -2.875 -2.875 -2.875 -2.875 -2.875 -2.875 -2.875 -2.875 -2.875 -2.875 -2.875 -2.875
Costes de explotacién ferroviaria
Costes ligados al tiempo -41.489 -41.489 -41.489 -41.489 -41.489 -41.489 -41.489 -41.489 -41.489 -41.489 -41.489 -41.489 -41.489 -41.489 -41.489
Costes ligados a la circulacién -1.599 -1.599 -1.599 -1.599 -1.599 -1.599 -1.599 -1.599 -1.599 -1.599 -1.599 -1.599 -1.599 -1.599 -1.599
Costes ligados al tren -23.679 -23.679 -23.679 -23.679 -23.679 -23.679 -23.679 -23.679 -23.679 -23.679 -23.679 -23.679 -23.679 -23.679 -23.679
Costes ligados al tren -9.195 -9.195 -9.195 -9.195 -9.195 -9.195 -9.195 -9.195 -9.195 -9.195 -9.195 -9.195 -9.195 -9.195 -9.195
Gastos generales y administrativos -465 -465 -465 -465 -465 -465 -465 -465 -465 -465 -465 -465 -465 -465 -465

Fuente: Elaboracién propia.
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Tabla 56: Flujo de caja del escenario Alternativa 3 — Durmientes de hormigén y barra larga soldada (M Ul)

Concepto
Inversiones -689.032 -247.399 -459.455 -126.059 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Inversién en Infraestructuras -583.666 -247.399 -459.455 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Inversién en material mévil -105.365 0 0 -126.059 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Costes de explotacién y mantenimiento -1.158.003 0 0 -85.854  -85.854  -85.854 82979 -85854 -85.854  -85.854 -85854 -85.854 -85.854 -85.854 -85.854  -85.854
Hhanienimiento de infraestructuras 34 711 0 0 2875 2875 2875 0 2875 2875 2875 2875 2875 2875 2875 2875  -2875
Costes de explotacién ferroviaria 0
Costes ligados al tiempo -560.646 0 0 -41.489 -41.489 -41.489 -41.489 -41.489 -41.489 -41.489 -41.489 -41.489 -41.489 -41.489 -41.489 -41.489
Costes ligados a la circulacién -21.602 0 0 -1.599 -1.599 -1.599 -1.599 -1.599 -1.599 -1.599 -1.599 -1.599 -1.599 -1.599 -1.599 -1.599
Costes ligados al tren -319.982 0 0 -23.679 -23.679 -23.679 -23.679 -23.679 -23.679 -23.679 -23.679 -23.679 -23.679 -23.679 -23.679 -23.679
Costes ligados al tren -124.250 0 0 -9.195 -9.195 -9.195 -9.195 -9.195 -9.195 -9.195 -9.195 -9.195 -9.195 -9.195 -9.195 -9.195
Gastos generales y administrativos -6.290 0 0 -465 -465 -465 -465 -465 -465 -465 -465 -465 -465 -465 -465 -465
Concepto
Inversiones 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 312.132
Inversién en Infraestructuras 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 296.879
Inversién en material mévil 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 15.253
Costes de explotacién y mantenimiento -85.854 -85.854 -85.854 -85.854 -85.854 -85.854 -85.854 -85.854 -85.854 -85.854 -85.854 -85.854 -85.854 -85.854 -85.854
f;‘:’rg:lelg'nrg':”m de infraestructuras 5 g75 -2.875 -2.875 -2.875 -2.875 -2.875 -2.875 -2.875 -2.875 -2.875 -2.875 -2.875 -2.875 -2.875 -2.875
Costes de explotacién ferroviaria
Costes ligados al tiempo -41.489 -41.489 -41.489 -41.489 -41.489 -41.489 -41.489 -41.489 -41.489 -41.489 -41.489 -41.489 -41.489 -41.489 -41.489
Costes ligados a la circulacién -1.599 -1.599 -1.599 -1.599 -1.599 -1.599 -1.599 -1.599 -1.599 -1.599 -1.599 -1.599 -1.599 -1.599 -1.599
Costes ligados al tren -23.679 -23.679 -23.679 -23.679 -23.679 -23.679 -23.679 -23.679 -23.679 -23.679 -23.679 -23.679 -23.679 -23.679 -23.679
Costes ligados al tren -9.195 -9.195 -9.195 -9.195 -9.195 -9.195 -9.195 -9.195 -9.195 -9.195 -9.195 -9.195 -9.195 -9.195 -9.195
Gastos generales y administrativos -465 -465 -465 -465 -465 -465 -465 -465 -465 -465 -465 -465 -465 -465 -465

Fuente: Elaboracién propia.
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Tabla 57: Flujo de caja del escenario Alternativa 4 — Durmientes de madera y reutilizacién del 20% de los durmientes (M Ul)

Concepto
Inversiones -689.032 -247.399 -459.455 -126.059 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Inversién en Infraestructuras -583.666 -247.399 -459.455 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Inversién en material mévil -105.365 0 0 -126.059 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Costes de explotacién y mantenimiento -1.158.003 0 0 -85.854  -85.854  -85.854 82979 -85854 -85.854  -85.854 -85854 -85.854 -85.854 -85.854 -85.854  -85.854
Hhanienimiento de infraestructuras 34 711 0 0 2875 2875 2875 0 2875 2875 2875 2875 2875 2875 2875 2875  -2875
Costes de explotacién ferroviaria 0
Costes ligados al tiempo -560.646 0 0 -41.489 -41.489 -41.489 -41.489 -41.489 -41.489 -41.489 -41.489 -41.489 -41.489 -41.489 -41.489 -41.489
Costes ligados a la circulacién -21.602 0 0 -1.599 -1.599 -1.599 -1.599 -1.599 -1.599 -1.599 -1.599 -1.599 -1.599 -1.599 -1.599 -1.599
Costes ligados al tren -319.982 0 0 -23.679 -23.679 -23.679 -23.679 -23.679 -23.679 -23.679 -23.679 -23.679 -23.679 -23.679 -23.679 -23.679
Costes ligados al tren -124.250 0 0 -9.195 -9.195 -9.195 -9.195 -9.195 -9.195 -9.195 -9.195 -9.195 -9.195 -9.195 -9.195 -9.195
Gastos generales y administrativos -6.290 0 0 -465 -465 -465 -465 -465 -465 -465 -465 -465 -465 -465 -465 -465
Concepto
Inversiones 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 312.132
Inversién en Infraestructuras 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 296.879
Inversién en material mévil 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 15.253
Costes de explotacién y mantenimiento -85.854 -85.854 -85.854 -85.854 -85.854 -85.854 -85.854 -85.854 -85.854 -85.854 -85.854 -85.854 -85.854 -85.854 -85.854
f;‘:’rg:lelg'nrg':”m de infraestructuras 5 g75 -2.875 -2.875 -2.875 -2.875 -2.875 -2.875 -2.875 -2.875 -2.875 -2.875 -2.875 -2.875 -2.875 -2.875
Costes de explotacién ferroviaria
Costes ligados al tiempo -41.489 -41.489 -41.489 -41.489 -41.489 -41.489 -41.489 -41.489 -41.489 -41.489 -41.489 -41.489 -41.489 -41.489 -41.489
Costes ligados a la circulacién -1.599 -1.599 -1.599 -1.599 -1.599 -1.599 -1.599 -1.599 -1.599 -1.599 -1.599 -1.599 -1.599 -1.599 -1.599
Costes ligados al tren -23.679 -23.679 -23.679 -23.679 -23.679 -23.679 -23.679 -23.679 -23.679 -23.679 -23.679 -23.679 -23.679 -23.679 -23.679
Costes ligados al tren -9.195 -9.195 -9.195 -9.195 -9.195 -9.195 -9.195 -9.195 -9.195 -9.195 -9.195 -9.195 -9.195 -9.195 -9.195
Gastos generales y administrativos -465 -465 -465 -465 -465 -465 -465 -465 -465 -465 -465 -465 -465 -465 -465

Fuente: Elaboracién propia.
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Tabla 58: Flujo de caja del escenario Alternativa 5 — Durmientes de madera y reutilizacién del 33% de los durmientes (M Ul)

Concepto
Inversiones -689.032 -247.399 -459.455 -126.059 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Inversién en Infraestructuras -583.666 -247.399 -459.455 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Inversién en material mévil -105.365 0 0 -126.059 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Costes de explotacién y mantenimiento -1.158.003 0 0 -85.854  -85.854  -85.854 82979 -85854 -85.854  -85.854 -85854 -85.854 -85.854 -85.854 -85.854  -85.854
Hhanienimiento de infraestructuras 34 711 0 0 2875 2875 2875 0 2875 2875 2875 2875 2875 2875 2875 2875  -2875
Costes de explotacién ferroviaria 0
Costes ligados al tiempo -560.646 0 0 -41.489 -41.489 -41.489 -41.489 -41.489 -41.489 -41.489 -41.489 -41.489 -41.489 -41.489 -41.489 -41.489
Costes ligados a la circulacién -21.602 0 0 -1.599 -1.599 -1.599 -1.599 -1.599 -1.599 -1.599 -1.599 -1.599 -1.599 -1.599 -1.599 -1.599
Costes ligados al tren -319.982 0 0 -23.679 -23.679 -23.679 -23.679 -23.679 -23.679 -23.679 -23.679 -23.679 -23.679 -23.679 -23.679 -23.679
Costes ligados al tren -124.250 0 0 -9.195 -9.195 -9.195 -9.195 -9.195 -9.195 -9.195 -9.195 -9.195 -9.195 -9.195 -9.195 -9.195
Gastos generales y administrativos -6.290 0 0 -465 -465 -465 -465 -465 -465 -465 -465 -465 -465 -465 -465 -465
Concepto
Inversiones 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 312.132
Inversién en Infraestructuras 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 296.879
Inversién en material mévil 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 15.253
Costes de explotacién y mantenimiento -85.854 -85.854 -85.854 -85.854 -85.854 -85.854 -85.854 -85.854 -85.854 -85.854 -85.854 -85.854 -85.854 -85.854 -85.854
f;‘:’rg:lelg'nrg':”m de infraestructuras 5 g75 -2.875 -2.875 -2.875 -2.875 -2.875 -2.875 -2.875 -2.875 -2.875 -2.875 -2.875 -2.875 -2.875 -2.875
Costes de explotacién ferroviaria
Costes ligados al tiempo -41.489 -41.489 -41.489 -41.489 -41.489 -41.489 -41.489 -41.489 -41.489 -41.489 -41.489 -41.489 -41.489 -41.489 -41.489
Costes ligados a la circulacién -1.599 -1.599 -1.599 -1.599 -1.599 -1.599 -1.599 -1.599 -1.599 -1.599 -1.599 -1.599 -1.599 -1.599 -1.599
Costes ligados al tren -23.679 -23.679 -23.679 -23.679 -23.679 -23.679 -23.679 -23.679 -23.679 -23.679 -23.679 -23.679 -23.679 -23.679 -23.679
Costes ligados al tren -9.195 -9.195 -9.195 -9.195 -9.195 -9.195 -9.195 -9.195 -9.195 -9.195 -9.195 -9.195 -9.195 -9.195 -9.195
Gastos generales y administrativos -465 -465 -465 -465 -465 -465 -465 -465 -465 -465 -465 -465 -465 -465 -465

Fuente: Elaboracién propia.
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Tabla 59: Flujo de caja del escenario Alternativa 6 — Durmientes de madera y reutilizacién del 50% de los durmientes (M Ul)

Concepto
Inversiones -689.032 -247.399 -459.455 -126.059 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Inversién en Infraestructuras -583.666 -247.399 -459.455 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Inversién en material mévil -105.365 0 0 -126.059 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Costes de explotacién y mantenimiento -1.158.003 0 0 -85.854  -85.854  -85.854 82979 -85854 -85.854  -85.854 -85854 -85.854 -85.854 -85.854 -85.854  -85.854
Hhanienimiento de infraestructuras 34 711 0 0 2875 2875 2875 0 2875 2875 2875 2875 2875 2875 2875 2875  -2875
Costes de explotacién ferroviaria 0
Costes ligados al tiempo -560.646 0 0 -41.489 -41.489 -41.489 -41.489 -41.489 -41.489 -41.489 -41.489 -41.489 -41.489 -41.489 -41.489 -41.489
Costes ligados a la circulacién -21.602 0 0 -1.599 -1.599 -1.599 -1.599 -1.599 -1.599 -1.599 -1.599 -1.599 -1.599 -1.599 -1.599 -1.599
Costes ligados al tren -319.982 0 0 -23.679 -23.679 -23.679 -23.679 -23.679 -23.679 -23.679 -23.679 -23.679 -23.679 -23.679 -23.679 -23.679
Costes ligados al tren -124.250 0 0 -9.195 -9.195 -9.195 -9.195 -9.195 -9.195 -9.195 -9.195 -9.195 -9.195 -9.195 -9.195 -9.195
Gastos generales y administrativos -6.290 0 0 -465 -465 -465 -465 -465 -465 -465 -465 -465 -465 -465 -465 -465
Concepto
Inversiones 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 312.132
Inversién en Infraestructuras 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 296.879
Inversién en material mévil 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 15.253
Costes de explotacién y mantenimiento -85.854 -85.854 -85.854 -85.854 -85.854 -85.854 -85.854 -85.854 -85.854 -85.854 -85.854 -85.854 -85.854 -85.854 -85.854
f;‘:’rg:lelg'nrg':”m de infraestructuras 5 g75 -2.875 -2.875 -2.875 -2.875 -2.875 -2.875 -2.875 -2.875 -2.875 -2.875 -2.875 -2.875 -2.875 -2.875
Costes de explotacién ferroviaria
Costes ligados al tiempo -41.489 -41.489 -41.489 -41.489 -41.489 -41.489 -41.489 -41.489 -41.489 -41.489 -41.489 -41.489 -41.489 -41.489 -41.489
Costes ligados a la circulacién -1.599 -1.599 -1.599 -1.599 -1.599 -1.599 -1.599 -1.599 -1.599 -1.599 -1.599 -1.599 -1.599 -1.599 -1.599
Costes ligados al tren -23.679 -23.679 -23.679 -23.679 -23.679 -23.679 -23.679 -23.679 -23.679 -23.679 -23.679 -23.679 -23.679 -23.679 -23.679
Costes ligados al tren -9.195 -9.195 -9.195 -9.195 -9.195 -9.195 -9.195 -9.195 -9.195 -9.195 -9.195 -9.195 -9.195 -9.195 -9.195
Gastos generales y administrativos -465 -465 -465 -465 -465 -465 -465 -465 -465 -465 -465 -465 -465 -465 -465

Fuente: Elaboracién propia.
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6.3.3. RESULTADOS

En este capitulo se recogen los flujos de caja obtenidos para cada uno de los escenarios
considerados.
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DD

Tabla 60: Resultados del escenario Alternativa 1 — Durmientes de madera (M Ul)

Concepto
Inversiones -689.032 -247.399 -459.455 -126.059 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Inversién en Infraestructuras -583.666 -247.399 -459.455 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Inversién en material mévil -105.365 0 0 -126.059 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Costes de explotacién y mantenimiento 798.883 0 0 70.610 57.890 64.668 63.670 65.856 68.800 55.244 57.267 58.572 60.438 63.541 67.876
]ﬁ:‘:‘rg’v‘fg'n:‘:m" deinfraesiructuras g4 714 0 0 2875  -2.875 0 -2.875 2875  -2.875 2875  -2.875 2875  -2.875 2875  -2.875
Mantenimiento de carreferas 672 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Costes de explotacién ferroviaria -560.646 0 0 -41.489 -41.489 -41.489 -41.489 -41.489 -41.489 -41.489 -41.489 -41.489 -41.489 -41.489 -41.489 -41.489
Costes ligados al tiempo -21.602 0 0 -1.599 -1.599 -1.599 -1.599 -1.599 -1.599 -1.599 -1.599 -1.599 -1.599 -1.599 -1.599 -1.599
Costes ligados a la circulacién -319.982 0 0 -23.679 -23.679 -23.679 -23.679 -23.679 -23.679 -23.679 -23.679 -23.679 -23.679 -23.679 -23.679 -23.679
Costes ligados al tren -124.250 0 0 -9.195 -9.195 -9.195 -9.195 -9.195 -9.195 -9.195 -9.195 -9.195 -9.195 -9.195 -9.195 -9.195
Costes ligados al tren -6.290 0 0 -465 -465 -465 -465 -465 -465 -465 -465 -465 -465 -465 -465 -465
Gastos generales y administrativos -88.523 0 0 -6.551 -6.551 -6.551 -6.551 -6.551 -6.551 -6.551 -6.551 -6.551 -6.551 -6.551 -6.551 -6.551
Costes de operacién de carreteras 1.395.568 0 0 114.974 102.255 104.207 106.158 108.035 110.221 113.164 99.609 101.631 102.937 104.803 107.905 112.240
Externalidades 35.743 0 0 1.971 252 292 552 1.325 2.866 5.223 -41 87 741 2287 4.851 7.592
Accidentes 23.357 0 0 934 -777 -728 -459 323 1.874 4.242 -1.013 -874 -208 1.350 3.927 6.680
Ahorro de tiempo 12.291 0 0 1.029 1.020 1.012 1.003 994 984 974 964 953 941 930 917 905
Emisiones CO2 95 0 0 9 8 8 8 8 8 8 8 8 7 7 7 7
Beneficios - Costes Socioeconémicos 145.594 -247.399 -459.455 -53.478  58.141 60.135 65.220 64.995 68.722 74.023 55.203 57.353 59.314 62.725 68.392 75.467
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Concepto 2029 2030 2031 2032 2033 2034 2035 2036 2037 2038 2039 2040 2041 2042 2043
Inversiones 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 312.132
Inversién en Infraestructuras 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 296.879
Inversién en material mévil 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 15.253
Costes de explotacién y mantenimiento 52.315 53.821 55.170 57.405 61.113 66.140 45.364 47.535 50.340 54.337 59.120 118.326 -26.569 40.952 43.851
Montenimiento de infroestructures  pg75 875 2875 2875 2875 2875 2875 2875 2875 2875 2875 2875 2875 2875 2875
Mantenimiento de carreteras 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 52.917 -52.929 0 0
Costes de explotacién ferroviaria -41.489 -41.489 -41.489 -41.489 -41.489 -41.489 -41.489 -41.489 -41.489 -41.489 -41.489 -41.489 -41.489 -41.489 -41.489
Costes ligados al tiempo -1.599 -1.599 -1.599 -1.599 -1.599 -1.599 -1.599 -1.599 -1.599 -1.599 -1.599 -1.599 -1.599 -1.599 -1.599
Costes ligados a la circulacién -23.679 -23.679 -23.679 -23.679 -23.679 -23.679 -23.679 -23.679 -23.679 -23.679 -23.679 -23.679 -23.679 -23.679 -23.679
Costes ligados al tren -9.195 -9.195 -9.195 -9.195 -9.195 -9.195 -9.195 -9.195 -9.195 -9.195 -9.195 -9.195 -9.195 -9.195 -9.195
Costes ligados al tren -465 -465 -465 -465 -465 -465 -465 -465 -465 -465 -465 -465 -465 -465 -465
Gastos generales y administrativos -6.551 -6.551 -6.551 -6.551 -6.551 -6.551 -6.551 -6.551 -6.551 -6.551 -6.551 -6.551 -6.551 -6.551 -6.551
Costes de operacién de carreteras 96.679 98.186 99.535 101.770 105.478 110.504 89.728 91.900 94.704 98.702 103.485 109.774 70.725 85.317 88.216
Externalidades -334 -50 1.351 4.154 7.531 11.150 -1.089 -260 2.533 6.850 11.190 16.180 -2.559 35 4.893
Accidentes -1.233 -934 481 3.300 6.692 10.327 -1.896 -1.049 1.763 6.099 10.458 15.468 -3.248 -632 4.249
Ahorro de tiempo 892 878 864 849 833 817 800 783 765 746 727 706 685 663 640
Emisiones CO2 7 7 6 6 6 6 6 5 5 5 5 5 4 4 4
Beneficios - Costes Socioeconémicos 51.980 53.771 56.521 61.560 68.644 77.290 44.274 47.275 52.873 61.187 70.310 134.506  -29.128 40.987 360.876

RO 6%
O

Fuente: Elaboracién propia.
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Tabla 61: Resultados del escenario Alternativa 2 — Durmientes de hormigén vy riel eclisado (M Ul)

Concepto 2
Inversiones -700.272 -259.184 -481.342 -126.059 O 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Inversién en Infraestructuras -594.907 -259.184 -481.342 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Inversién en material mévil -105.365 0 0 -126.059 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Costes de explotacién y mantenimiento 798.883 0 0 70.610 57.890 59.843 64.668 63.670 65.856 68.800 55.244 57.267 58.572 60.438 63.541 67.876
]ﬁ:‘:‘rg’v‘fg'n:‘:m" deinfraesiructuras g4 714 0 0 2875 2875  -2.875 0 -2.875 2875  -2.875 2875  -2.875 2875  -2.875 2875  -2.875
Mantenimiento de carreferas 672 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Costes de explotacién ferroviaria -560.646 0 0 -41.489 -41.489 -41.489 -41.489 -41.489 -41.489 -41.489 -41.489 -41.489 -41.489 -41.489 -41.489 -41.489
Costes ligados al tiempo -21.602 0 0 -1.599 -1.599 -1.599 -1.599 -1.599 -1.599 -1.599 -1.599 -1.599 -1.599 -1.599 -1.599 -1.599
Costes ligados a la circulacién -319.982 0 0 -23.679 -23.679 -23.679 -23.679 -23.679 -23.679 -23.679 -23.679 -23.679 -23.679 -23.679 -23.679 -23.679
Costes ligados al tren -124.250 0 0 -9.195 -9.195 -9.195 -9.195 -9.195 -9.195 -9.195 -9.195 -9.195 -9.195 -9.195 -9.195 -9.195
Costes ligados al tren -6.290 0 0 -465 -465 -465 -465 -465 -465 -465 -465 -465 -465 -465 -465 -465
Gastos generales y administrativos -88.523 0 0 -6.551 -6.551 -6.551 -6.551 -6.551 -6.551 -6.551 -6.551 -6.551 -6.551 -6.551 -6.551 -6.551
Costes de operacién de carreteras 1.395.568 0 0 114.974 102.255 104.207 106.158 108.035 110.221 113.164 99.609 101.631 102.937 104.803 107.905 112.240
Externalidades 35.743 0 0 1.971 252 292 552 1.325 2.866 5.223 -41 87 741 2.287 4.851 7.592
Accidentes 23.357 0 0 934 -777 -728 -459 323 1.874 4.242 -1.013 -874 -208 1.350 3.927 6.680
Ahorro de tiempo 12.291 0 0 1.029 1.020 1.012 1.003 994 984 974 964 953 941 930 917 905
Emisiones CO2 95 0 0 9 8 8 8 8 8 8 8 8 7 7 7 7
Beneficios - Costes Socioeconémicos 134.354 -259.184 -481.342 -53.478  58.141 60.135 65.220 64.995 68.722 74.023 55.203 57.353 59.314 62.725 68.392 75.467
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Concepto
Inversiones 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 397.858
Inversién en Infraestructuras 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 382.605
Inversién en material mévil 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 15.253
Costes de explotacién y mantenimiento 52.315 53.821 55.170 57.405 61.113 66.140 45.364 47.535 50.340 54.337 59.120 118.326  -26.569 40.952 43.851
Montenimiento de infroestuctures 5 75 875 2875 2875 2875 2875 2875 2875 2875 2875 2875 2875 2875 2875 2875
Mantenimiento de carreteras 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 52.917 -52.929 0 0
Costes de explotacién ferroviaria -41.489 -41.489 -41.489 -41.489 -41.489 -41.489 -41.489 -41.489 -41.489 -41.489 -41.489 -41.489 -41.489 -41.489 -41.489
Costes ligados al tiempo -1.599 -1.599 -1.599 -1.599 -1.599 -1.599 -1.599 -1.599 -1.599 -1.599 -1.599 -1.599 -1.599 -1.599 -1.599
Costes ligados a la circulacién -23.679 -23.679 -23.679 -23.679 -23.679 -23.679 -23.679 -23.679 -23.679 -23.679 -23.679 -23.679 -23.679 -23.679 -23.679
Costes ligados al tren -9.195 -9.195 -9.195 -9.195 -9.195 -9.195 -9.195 -9.195 -9.195 -9.195 -9.195 -9.195 -9.195 -9.195 -9.195
Costes ligados al tren -465 -465 -465 -465 -465 -465 -465 -465 -465 -465 -465 -465 -465 -465 -465
Gastos generales y administrativos -6.551 -6.551 -6.551 -6.551 -6.551 -6.551 -6.551 -6.551 -6.551 -6.551 -6.551 -6.551 -6.551 -6.551 -6.551
Costes de operacién de carreteras 96.679 98.186 99.535 101.770 105.478 110.504 89.728 91.900 94.704 98.702 103.485 109.774 70.725 85.317 88.216
Externalidades -334 -50 1.351 4.154 7.531 11.150 -1.089 -260 2.533 6.850 11.190 16.180 -2.559 35 4.893
Accidentes -1.233 -934 481 3.300 6.692 10.327 -1.896 -1.049 1.763 6.099 10.458 15.468 -3.248 -632 4.249
Ahorro de tiempo 892 878 864 849 833 817 800 783 765 746 727 706 685 663 640
Emisiones CO2 7 7 6 6 6 6 6 5 5 5 5 5 4 4 4
Beneficios - Costes Socioeconémicos 51.980 53.771 56.521 61.560 68.644 77.290 44274 47.275 52.873 61.187 70.310 134506  -29.128 40.987 446.602

RO 63%
IR 134354

Fuente: Elaboracién propia.
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Tabla 62: Resultados del escenario Alternativa 3 — Durmientes de hormigén y barra larga soldada (M Ul)

Concepto 2
Inversiones -704.785 -261.150 -484.993 -126.059 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Inversién en Infraestructuras -599.420 -261.150 -484.993 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Inversién en material mévil -105.365 0 0 -126.059 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Costes de explotacién y mantenimiento 798.883 0 0 70.610 57.890 59.843 64.668 63.670 65.856 68.800 55.244 57.267 58.572 60.438 63.541 67.876
]ﬁ:‘:‘rg’v‘fg'n:‘:m" de infroestructuros g6 797 0 0 -2.875 -2.875 -2.875 0 -2.875 -2.875 -2.875 -2.875 -2.875 2875 2875  -2.875  -2.875
Mantenimiento de carreferas 672 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Costes de explotacién ferroviaria -560.646 0 0 -41.489 -41.489 -41.489 -41.489 -41.489 -41.489 -41.489 -41.489 -41.489 -41.489 -41.489 -41.489 -41.489
Costes ligados al tiempo -21.602 0 0 -1.599 -1.599 -1.599 -1.599 -1.599 -1.599 -1.599 -1.599 -1.599 -1.599 -1.599 -1.599 -1.599
Costes ligados a la circulacién -319.982 0 0 -23.679 -23.679 -23.679 -23.679 -23.679 -23.679 -23.679 -23.679 -23.679 -23.679 -23.679 -23.679 -23.679
Costes ligados al tren -124.250 0 0 -9.195 -9.195 -9.195 -9.195 -9.195 -9.195 -9.195 -9.195 -9.195 -9.195 -9.195 -9.195 -9.195
Costes ligados al tren -6.290 0 0 -465 -465 -465 -465 -465 -465 -465 -465 -465 -465 -465 -465 -465
Gastos generales y administrativos -88.523 0 0 -6.551 -6.551 -6.551 -6.551 -6.551 -6.551 -6.551 -6.551 -6.551 -6.551 -6.551 -6.551 -6.551
Costes de operacién de carreteras 1.395.568 0 0 114.974 102.255 104.207 106.158 108.035 110.221 113.164 99.609 101.631 102.937 104.803 107.905 112.240
Externalidades 35.743 0 0 1.971 252 292 552 1.325 2.866 5.223 -41 87 741 2.287 4.851 7.592
Accidentes 23.357 0 0 934 -777 -728 -459 323 1.874 4.242 -1.013 -874 -208 1.350 3.927 6.680
Ahorro de tiempo 12.291 0 0 1.029 1.020 1.012 1.003 994 984 974 964 953 941 930 917 905
Emisiones CO2 95 0 0 9 8 8 8 8 8 8 8 8 7 7 7 7
Beneficios - Costes Socioeconémicos 129.841 -261.150 -484.993  -53.478 58.141 60.135 65.220 64.995 68.722 74.023 55.203 57.353 59.314 62.725 68.392 75.467
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Concepto
Inversiones 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 400.761
Inversién en Infraestructuras 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 385.507
Inversién en material mévil 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 15.253
Costes de explotacién y mantenimiento 52.315 53.821 55.170 57.405 61.113 66.140 45.364 47.535 50.340 54.337 59.120 118.326  -26.569 40.952 43.851
Montenimiento de infroestuctures 5 75 875 2875 2875 2875 2875 2875 2875 2875 2875 2875 2875 2875 2875 2875
Mantenimiento de carreteras 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 52.917 -52.929 0 0
Costes de explotacién ferroviaria -41.489 -41.489 -41.489 -41.489 -41.489 -41.489 -41.489 -41.489 -41.489 -41.489 -41.489 -41.489 -41.489 -41.489 -41.489
Costes ligados al tiempo -1.599 -1.599 -1.599 -1.599 -1.599 -1.599 -1.599 -1.599 -1.599 -1.599 -1.599 -1.599 -1.599 -1.599 -1.599
Costes ligados a la circulacién -23.679 -23.679 -23.679 -23.679 -23.679 -23.679 -23.679 -23.679 -23.679 -23.679 -23.679 -23.679 -23.679 -23.679 -23.679
Costes ligados al tren -9.195 -9.195 -9.195 -9.195 -9.195 -9.195 -9.195 -9.195 -9.195 -9.195 -9.195 -9.195 -9.195 -9.195 -9.195
Costes ligados al tren -465 -465 -465 -465 -465 -465 -465 -465 -465 -465 -465 -465 -465 -465 -465
Gastos generales y administrativos -6.551 -6.551 -6.551 -6.551 -6.551 -6.551 -6.551 -6.551 -6.551 -6.551 -6.551 -6.551 -6.551 -6.551 -6.551
Costes de operacién de carreteras 96.679 98.186 99.535 101.770 105.478 110.504 89.728 91.900 94.704 98.702 103.485 109.774 70.725 85.317 88.216
Externalidades -334 -50 1.351 4.154 7.531 11.150 -1.089 -260 2.533 6.850 11.190 16.180 -2.559 35 4.893
Accidentes -1.233 -934 481 3.300 6.692 10.327 -1.896 -1.049 1.763 6.099 10.458 15.468 -3.248 -632 4.249
Ahorro de tiempo 892 878 864 849 833 817 800 783 765 746 727 706 685 663 640
Emisiones CO2 7 7 6 6 6 6 6 5 5 5 5 5 4 4 4
Beneficios - Costes Socioeconémicos 51.980 53.771 56.521 61.560 68.644 77.290 44274 47.275 52.873 61.187 70.310 134506  -29.128 40.987 449.505

RO 63%
VRN 12984

Fuente: Elaboracién propia.
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Tabla 63: Resultados del escenario Alternativa 4 — Durmientes de madera y reutilizacién del 20% de los durmientes (M Ul)

Concepto
Inversiones -661.727 -235.825 -437.962 -126.059 O 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Inversién en Infraestructuras -556.362 -235.825 -437.962 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Inversién en material mévil -105.365 0 0 -126.059 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Costes de explotacién y mantenimiento 797.048 0 0 70.466 57.746 64.668 63.526 65.712 68.656 55.101 57.123 58.429 60.295 63.397 67.732
]ﬁ:‘:‘rg’v‘fg'n:‘:m" de infraestructuros 38 546 0 0 3019 3019 0 3019 3019 3019 3019 3019 3019 3019 3019 3019
Mantenimiento de carreferas 672 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Costes de explotacién ferroviaria -560.646 0 0 -41.489 -41.489 -41.489 -41.489 -41.489 -41.489 -41.489 -41.489 -41.489 -41.489 -41.489 -41.489 -41.489
Costes ligados al tiempo -21.602 0 0 -1.599 -1.599 -1.599 -1.599 -1.599 -1.599 -1.599 -1.599 -1.599 -1.599 -1.599 -1.599 -1.599
Costes ligados a la circulacién -319.982 0 0 -23.679 -23.679 -23.679 -23.679 -23.679 -23.679 -23.679 -23.679 -23.679 -23.679 -23.679 -23.679 -23.679
Costes ligados al tren -124.250 0 0 -9.195 -9.195 -9.195 -9.195 -9.195 -9.195 -9.195 -9.195 -9.195 -9.195 -9.195 -9.195 -9.195
Costes ligados al tren -6.290 0 0 -465 -465 -465 -465 -465 -465 -465 -465 -465 -465 -465 -465 -465
Gastos generales y administrativos -88.523 0 0 -6.551 -6.551 -6.551 -6.551 -6.551 -6.551 -6.551 -6.551 -6.551 -6.551 -6.551 -6.551 -6.551
Costes de operacién de carreteras 1.395.568 0 0 114.974 102.255 104.207 106.158 108.035 110.221 113.164 99.609 101.631 102.937 104.803 107.905 112.240
Externalidades 35.743 0 0 1.971 252 292 552 1.325 2.866 5.223 -41 87 741 2.287 4.851 7.592
Accidentes 23.357 0 0 934 -777 -728 -459 323 1.874 4.242 -1.013 -874 -208 1.350 3.927 6.680
Ahorro de tiempo 12.291 0 0 1.029 1.020 1.012 1.003 994 984 974 964 953 941 930 917 905
Emisiones CO2 95 0 0 9 8 8 8 8 8 8 8 8 7 7 7 7
Beneficios - Costes Socioeconémicos 171.063 -235.825 -437.962  -53.622 57.998 59.991 65.220 64.851 68.578 73.879 55.059 57.210 59.170 62.581 68.248 75.323
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Concepto
Inversiones 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 298.244
Inversién en Infraestructuras 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 282.991
Inversién en material mévil 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 15.253
Costes de explotacién y mantenimiento 52171 53.677 55.026 57.261 60.969 65.996 45.220 47.392 50.196 54.193 58.976 118.182 -26.713 40.808 43.707
Montenimientodeinfroestructures 519 3019 3019 3019 3019 3019 3019 3019 3019 3019 3019 3019 3019 3019 3019
Mantenimiento de carreteras 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 52.917 -52.929 0 0
Costes de explotacién ferroviaria -41.489 -41.489 -41.489 -41.489 -41.489 -41.489 -41.489 -41.489 -41.489 -41.489 -41.489 -41.489 -41.489 -41.489 -41.489
Costes ligados al tiempo -1.599 -1.599 -1.599 -1.599 -1.599 -1.599 -1.599 -1.599 -1.599 -1.599 -1.599 -1.599 -1.599 -1.599 -1.599
Costes ligados a la circulacién -23.679 -23.679 -23.679 -23.679 -23.679 -23.679 -23.679 -23.679 -23.679 -23.679 -23.679 -23.679 -23.679 -23.679 -23.679
Costes ligados al tren -9.195 -9.195 -9.195 -9.195 -9.195 -9.195 -9.195 -9.195 -9.195 -9.195 -9.195 -9.195 -9.195 -9.195 -9.195
Costes ligados al tren -465 -465 -465 -465 -465 -465 -465 -465 -465 -465 -465 -465 -465 -465 -465
Gastos generales y administrativos -6.551 -6.551 -6.551 -6.551 -6.551 -6.551 -6.551 -6.551 -6.551 -6.551 -6.551 -6.551 -6.551 -6.551 -6.551
Costes de operacién de carreteras 96.679 98.186 99.535 101.770 105.478 110.504 89.728 91.900 94.704 98.702 103.485 109.774 70.725 85.317 88.216
Externalidades -334 -50 1.351 4.154 7.531 11.150 -1.089 -260 2.533 6.850 11.190 16.180 -2.559 35 4.893
Accidentes -1.233 -934 481 3.300 6.692 10.327 -1.896 -1.049 1.763 6.099 10.458 15.468 -3.248 -632 4.249
Ahorro de tiempo 892 878 864 849 833 817 800 783 765 746 727 706 685 663 640
Emisiones CO2 7 7 6 6 6 6 6 5 5 5 5 5 4 4 4
Beneficios - Costes Socioeconémicos 51.837 53.627 56.377 61.416 68.500 77.146 44.130 47.132 52.729 61.044 70.166 134.362  -29.271 40.844 346.844

RO 69%
IR 171068

Fuente: Elaboracién propia.
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Tabla 64: Resultados del escenario Alternativa 5 — Durmientes de madera y reutilizacién del 33% de los durmientes (M Ul)

Concepto
Inversiones -643.524 -228.110 -423.632  -126.059 0O 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Inversién en Infraestructuras -538.159 -228.110 -423.632 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Inversién en material mévil -105.365 0 0 -126.059 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Costes de explotacién y mantenimiento 795212 0 0 70.322 57.602 64.668 63.382 65.568 68.512 54.957 56.979 58.285 60.151 63.253 67.588
]ﬁ:‘:‘rg’v‘fg'n:‘:m" de infraesiructuras g4 387 0 0 3163 -3.163 0 3163 3163 -3163 3163 3163  -3.163 3163 3163  -3.163
Mantenimiento de carreferas 672 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Costes de explotacién ferroviaria -560.646 0 0 -41.489 -41.489 -41.489 -41.489 -41.489 -41.489 -41.489 -41.489 -41.489 -41.489 -41.489 -41.489 -41.489
Costes ligados al tiempo -21.602 0 0 -1.599 -1.599 -1.599 -1.599 -1.599 -1.599 -1.599 -1.599 -1.599 -1.599 -1.599 -1.599 -1.599
Costes ligados a la circulacién -319.982 0 0 -23.679 -23.679 -23.679 -23.679 -23.679 -23.679 -23.679 -23.679 -23.679 -23.679 -23.679 -23.679 -23.679
Costes ligados al tren -124.250 0 0 -9.195 -9.195 -9.195 -9.195 -9.195 -9.195 -9.195 -9.195 -9.195 -9.195 -9.195 -9.195 -9.195
Costes ligados al tren -6.290 0 0 -465 -465 -465 -465 -465 -465 -465 -465 -465 -465 -465 -465 -465
Gastos generales y administrativos -88.523 0 0 -6.551 -6.551 -6.551 -6.551 -6.551 -6.551 -6.551 -6.551 -6.551 -6.551 -6.551 -6.551 -6.551
Costes de operacién de carreteras 1.395.568 0 0 114.974 102.255 104.207 106.158 108.035 110.221 113.164 99.609 101.631 102.937 104.803 107.905 112.240
Externalidades 35.743 0 0 1.971 252 292 552 1.325 2.866 5.223 -41 87 741 2287 4.851 7.592
Accidentes 23.357 0 0 934 -777 -728 -459 323 1.874 4.242 -1.013 -874 -208 1.350 3.927 6.680
Ahorro de tiempo 12.291 0 0 1.029 1.020 1.012 1.003 994 984 974 964 953 941 930 917 905
Emisiones CO2 95 0 0 9 8 8 8 8 8 8 8 8 7 7 7 7
Beneficios - Costes Socioeconémicos 187.430 -228.110 -423.632 -53.765  57.854 59.847 65.220 64.707 68.434 73.735 54.915 57.066 59.026 62.437 68.105 75.180

DD
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Concepto
Inversiones 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 288.985
Inversién en Infraestructuras 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 273.732
Inversién en material mévil 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 15.253
Costes de explotacién y mantenimiento 52.027 53.533 54.882 57.118 60.825 65.852 45.076 47.248 50.052 54.050 58.833 118.039 -26.856 40.665 43.563
Montenimiento de infroestuctures 5163 3163 3063 3063 3163 3163 -3163 3163 3163 3163 3163 3163  -3163  -3163 3163
Mantenimiento de carreteras 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 52.917 -52.929 0 0
Costes de explotacién ferroviaria -41.489 -41.489 -41.489 -41.489 -41.489 -41.489 -41.489 -41.489 -41.489 -41.489 -41.489 -41.489 -41.489 -41.489 -41.489
Costes ligados al tiempo -1.599 -1.599 -1.599 -1.599 -1.599 -1.599 -1.599 -1.599 -1.599 -1.599 -1.599 -1.599 -1.599 -1.599 -1.599
Costes ligados a la circulacién -23.679 -23.679 -23.679 -23.679 -23.679 -23.679 -23.679 -23.679 -23.679 -23.679 -23.679 -23.679 -23.679 -23.679 -23.679
Costes ligados al tren -9.195 -9.195 -9.195 -9.195 -9.195 -9.195 -9.195 -9.195 -9.195 -9.195 -9.195 -9.195 -9.195 -9.195 -9.195
Costes ligados al tren -465 -465 -465 -465 -465 -465 -465 -465 -465 -465 -465 -465 -465 -465 -465
Gastos generales y administrativos -6.551 -6.551 -6.551 -6.551 -6.551 -6.551 -6.551 -6.551 -6.551 -6.551 -6.551 -6.551 -6.551 -6.551 -6.551
Costes de operacién de carreteras 96.679 98.186 99.535 101.770 105.478 110.504 89.728 91.900 94.704 98.702 103.485 109.774 70.725 85.317 88.216
Externalidades -334 -50 1.351 4.154 7.531 11.150 -1.089 -260 2.533 6.850 11.190 16.180 -2.559 35 4.893
Accidentes -1.233 -934 481 3.300 6.692 10.327 -1.896 -1.049 1.763 6.099 10.458 15.468 -3.248 -632 4.249
Ahorro de tiempo 892 878 864 849 833 817 800 783 765 746 727 706 685 663 640
Emisiones CO2 7 7 6 6 6 6 6 5 5 5 5 5 4 4 4
Beneficios - Costes Socioeconémicos 51.693 53.483 56.233 61.272 68.356 77.003 43.987 46.988 52.585 60.900 70.022 134218  -29.415 40.700 337.442

RO 7%
IR 187430

Fuente: Elaboracién propia.
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Tabla 65: Resultados del escenario Alternativa 6 — Durmientes de madera y reutilizacién del 50% de los durmientes (M Ul)

ESTUDIO DE PRE-FACTIBILIDAD TECNICA, SOCIOECONOMICA, AMBIENTAL Y FINANCIERA
“PROYECTO FERROVIARIO: REHABILITACION DEL TRAMO ALGORTA — FRAY BENTOS”

Concepto
Inversiones -620.771 218465  -405.721 -126.059 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Inversion en Infraestructuras -515.406  -218.465  -405.721 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Inversién en material mévil -105.365 0 0 -126.059 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Costes de explofacién y manfenimiento ~ 793.377 0 0 70.178  57.458 64.668 63239 65425  68.368  54.813  56.835  58.141  60.007  63.109  67.444
]ﬁ:‘:‘rg’v‘fg'n:‘:m" deinfraestructuros 45 517 0 0 -3.307 -3.307 0 -3.307 -3.307 -3.307 -3.307 -3.307 -3.307 -3.307 -3.307 -3.307
Mantenimiento de carreteras 672 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Costes de explotacion ferroviaria 560.646 0 0 41489 41489  -41.489  -41.489  -41.489  -41.489  -41.489  -41.489  -41.489  -41.489  -41.489  -41.489  -41.489
Costes ligados al tiempo -21.602 0 0 -1.599 -1.599 -1.599 -1.599 -1.599 -1.599 -1.599 -1.599 -1.599 -1.599 -1.599 -1.599 -1.599
Costes ligados a la circulacion 319982 0 0 23.679  23.679  -23.679  23.679  -23.679  -23.679  -23.679  -23.679  -23.679  -23.679  -23.679  -23.679  -23.679
Costes ligados al tren 124250 0 0 9.195 9.195 9.195 9.195 -9.195 -9.195 -9.195 -9.195 -9.195 -9.195 9.195 9.195 9.195
Costes ligados al tren -6.290 0 0 -465 -465 -465 -465 -465 -465 -465 -465 -465 -465 465 465 465
Gastos generales y administrativos .88.523 0 0 6551 6551 6551 6551 -6.551 -6.551 -6.551 -6.551 -6.551 -6.551 6551 6551 6551
Costes de operacién de carreteras 1395568 0 0 114.974 102255 104207 106.158 108.035 110221  113.164  99.609  101.631  102.937 104.803 107.905  112.240
Externalidades 35.743 0 0 1.971 252 292 552 1.325 2.866 5.223 41 87 741 2.287 4.851 7.592
Accidentes 23.357 0 0 934 777 728 459 323 1.874 4.242 1.013 874 208 1.350 3.927 6.680
Ahorro de tiempo 12.291 0 0 1.029 1.020 1.012 1.003 994 984 974 964 953 941 930 917 905
Emisiones CO2 95 0 0 9 8 8 8 8 8 8 8 8 7 7 7 7
Beneficios - Costes Socioeconémicos 208.349 218465  -405.721 -53.909 57710 59703 65220  64.563  68.290  73.592 54772 56922  58.882  62.294  67.961  75.036

DD
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Concepto
Inversiones 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 277411
Inversién en Infraestructuras 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 262.158
Inversién en material mévil 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 15.253
Costes de explotacién y mantenimiento 51.883 53.390 54.738 56.974 60.682 65.708 44.932 47.104 49.908 53.906 58.689 117.895 -27.000 40.521 43.420
Montenimiento de infroestructures 5307 3307 3307 3307 3307  -3307  -3307 3307 3307 3307 3307  -3307  -3307  -3307  -3307
Mantenimiento de carreteras 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 52.917 -52.929 0 0
Costes de explotacién ferroviaria -41.489 -41.489 -41.489 -41.489 -41.489 -41.489 -41.489 -41.489 -41.489 -41.489 -41.489 -41.489 -41.489 -41.489 -41.489
Costes ligados al tiempo -1.599 -1.599 -1.599 -1.599 -1.599 -1.599 -1.599 -1.599 -1.599 -1.599 -1.599 -1.599 -1.599 -1.599 -1.599
Costes ligados a la circulacién -23.679 -23.679 -23.679 -23.679 -23.679 -23.679 -23.679 -23.679 -23.679 -23.679 -23.679 -23.679 -23.679 -23.679 -23.679
Costes ligados al tren -9.195 -9.195 -9.195 -9.195 -9.195 -9.195 -9.195 -9.195 -9.195 -9.195 -9.195 -9.195 -9.195 -9.195 -9.195
Costes ligados al tren -465 -465 -465 -465 -465 -465 -465 -465 -465 -465 -465 -465 -465 -465 -465
Gastos generales y administrativos -6.551 -6.551 -6.551 -6.551 -6.551 -6.551 -6.551 -6.551 -6.551 -6.551 -6.551 -6.551 -6.551 -6.551 -6.551
Costes de operacién de carreteras 96.679 98.186 99.535 101.770 105.478 110.504 89.728 91.900 94.704 98.702 103.485 109.774 70.725 85.317 88.216
Externalidades -334 -50 1.351 4.154 7.531 11.150 -1.089 -260 2.533 6.850 11.190 16.180 -2.559 35 4.893
Accidentes -1.233 -934 481 3.300 6.692 10.327 -1.896 -1.049 1.763 6.099 10.458 15.468 -3.248 -632 4.249
Ahorro de tiempo 892 878 864 849 833 817 800 783 765 746 727 706 685 663 640
Emisiones CO2 7 7 6 6 6 6 6 5 5 5 5 5 4 4 4
Beneficios - Costes Socioeconémicos 51.549 53.340 56.089 61.128 68.213 76.859 43.843 46.844 52.441 60.756 69.878 134.075  -29.559 40.556 325.724

TR 4%
EVBN ] 208.349

Fuente: Elaboracién propia.
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6.4. ANALISIS ECONOMICO FINANCIERO

6.4.1. NOTA PREVIA

El presente estudio de viabilidad econémico financiera ha sido elaborado por el equipo de
Infraestructuras y APPs de Deloitte Advisory, S.L. y Deloitte, S.C. a partir de la informacién facilitada o
validada por Corporacién Nacional para el Desarrollo y por el resto de colaboradores del estudio.

Tanto Deloitte como Corporacién Nacional para el Desarrollo hacen constar el carécter preliminar y
aproximado de los célculos reflejados en este estudio de viabilidad y que los resultados presentados
pueden variar sustancialmente si se corrigen los datos técnicos o cualquiera de los supuestos
utilizados en el modelo financiero sobre el cual se basa este informe.

Ni Deloitte, ni Corporacién Nacional para el Desarrollo realizan manifestacién alguna respecto a la
exactitud de las estimaciones y proyecciones que aqui figuran y recomiendan a cualquier interesado
en participar en el proyecto que realice sus propios cdlculos y estimaciones a la hora de analizar la
viabilidad econémico financiera de los proyectos en cuestion.

Nuestro trabajo se ha realizado de acuerdo con normas profesionales generalmente aceptadas, por
lo que se entiende que son los destinatarios de este informe quienes obtienen sus propias
conclusiones.

Como parte de nuestro trabajo hemos comprobado el adecuado funcionamiento del Modelo
Econémico-Financiero (MEF) respecto de los andlisis de sensibilidad del Caso Base preparado en
relacién con determinadas variables y de los principales criterios de naturaleza contable y fiscal
aplicados. En relacién con los principios contables aplicados en la preparaciéon de los estados
financieros, nuestro trabajo ha incluido la revisién de la concordancia de los mismos a los principios
de contabilidad generalmente aceptados en Uruguay y a las Normas Internacionales de Informacién
Financiera.
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6.4.2. INTRODUCCION

El presente capitulo, que forma parte del contrato para la elaboracién del estudio de pre-factibilidad
técnica, socioecondmica, ambiental y financiera para la realizacién del proyecto ferroviario
correspondiente a la via de Algorta-Fray Bentos, y la elaboracién de Pliego Técnico y Econémico
para la contratacién del Proyecto bajo la modalidad de Participacién Publico Privada, tiene como
objeto el analizar la viabilidad (o factibilidad) econdémica — financiera del proyecto ferroviario
correspondiente a la via Algorta-Fray Bentos. El proyecto consiste en la rehabilitacién y/o mejora, y
mantenimiento de la via antes mencionada, de forma que permita mejorar sustancialmente la
infraestructura disponible, habilitando de esta manera un incremento en los servicios de transporte de
carga ferroviaria.

La Corporaciéon Nacional para el Desarrollo (CND) en conjunto con la Administracién de
Ferrocarriles del Estado (AFE), tienen la intencién de que el proyecto se estructure mediante una
férmula de APP. El socio privado serfa el encargado de rehabilitar y/o mejorar, financiar y mantener
por un plazo de tiempo prefijado de 30 afos, al cabo del cual la infraestructura retornaria a la
Administracién Publica pertinente.

El modelo de negocio de la economia uruguaya ha venido sufriendo una serie de cambios, teniendo
en la actualidad un crecimiento basado en las exportaciones, principalmente del sector
agroindustrial. Este tipo de crecimiento necesita de una dotacién adecuada de infraestructura, por lo
que se hace necesario disponer de vias ferroviarias con un nivel adecuado de servicio para estas
actividades.

El presente capitulo tiene por objeto analizar la factibilidad econémica financiera para la
rehabilitacién y mantenimiento de la infraestructura.

Ley Numero 18.786 publicada en el Diario Oficial el 19/08/2011 de Uruguay establece el marco
regulatorio aplicable al régimen de Contratos de Participacién Publico-Privada. En su articulo 16
establece que “con cardcter previo a la iniciacién del procedimiento de contratacidn, la
Administracién Publica contratante deberd contar con un documento de evalvacién en que se ponga
de manifiesto la viabilidad y la conveniencia del proyecto en cuestién. Dependiendo de las
caracteristicas de cada proyecto, la evalvacién previa podrd separarse en estudios de pre-
factibilidad, estudios de factibilidad y estudios de impacto. El documento de evaluacién deberd
incluir, entre otros aspectos, un andlisis comparativo con formas alternativas de confratacién que
justifiguen en términos técnicos, juridicos, econémicos y financieros, la adopcién de esta férmula de
contratacion. En particular, se deberd mostrar que el modelo de contratacion propuesto es el que
permite al Estado obtener el mayor «Valor por Dinero»”

En este sentido, en este documento se ha desarrollado un primer andlisis de viabilidad cuyos
resultados servirdn de base para el andlisis numérico incluido en el documento de evaluacién previa.

Cabe mencionar que a los efectos de este estudio de viabilidad, los ingresos proceden integramente
de la Administracién. Consecuentemente, el objetivo Ultimo del presente estudio es presentar una
cifra ilustrativa del nivel de pago presupuestario necesario para hacer el proyecto factible
financieramente, esto es, el nivel de ingresos a aportar por la Administracién publica al contratista
que le permita abonar sus inversiones y gastos para conservar y mantener adecuadamente la via
ferroviaria Algorta-Fray Bentos y obtener una determinada rentabilidad.

Para el correcto desarrollo y entendimiento del presente documento, se ha definido un Caso Base
sobre el cual se realizardn, entre otras, las siguientes sensibilidades:

e Costo de rehabilitacién y/o mejoramiento
e Costo de mantenimiento
e Costo de financiacion

Asimismo, se han realizado diferentes escenarios de plazos y de alternativas de inversién asociadas a
diferentes gastos de mantenimiento.
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Cabe mencionar, que el Caso Base no tiene por qué ser el escenario que finalmente se elija para el
desarrollo del proyecto. Los pardmetros mas relevantes que configuran el Caso Base se definen en el
Andlisis de pre-factibilidad.
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6.4.3. DESCRIPCION BASICA DEL PROYECTO

6.4.3.1. Ubicacién y longitud

El proyecto implica la recuperacién del tramo ferroviario que une a Algorta, en el departamento de
Paysandd, con Fray Bentos, capital de Rio Negro. Este tramo tfiene una extensién de 140,5 km vy
practicamente la totalidad del mismo se ubica dentro del departamento de Rio Negro.

6.4.3.2. Alcance del proyecto y servicios prestados

El proyecto consiste en la rehabilitacién y/o mejoramiento, y el posterior mantenimiento, que
albergaria los siguientes servicios en sus distintas fases:

Durante la etapa de construccién, el Contratista se hard cargo de:
- Rehabilitacién y/o mejoramiento de la infraestructura existente

- Financiamiento

Durante la etapa de operacién, el Contratista deberd prestar el servicio de mantenimiento. El
Contratista realizard las reparaciones y las reposiciones necesarias de acuerdo a las especificaciones
técnicas y a la vida 0til de cada elemento.

A continuacién se detalla la metodologia empleada para la elaboracién del estudio de viabilidad.
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6.4.4. METODOLOGIA

A los efectos del desarrollo del presente estudio de viabilidad se ha elaborado un modelo econémico
financiero (MEF), con el objetivo de simular los Flujos de Caja de una sociedad concesionaria cuyo
objeto social fuese la rehabilitacién y/o mejoramiento, y mantenimiento de la via de Algorta-Fray
Bentos. La elaboracién del modelo econémico financiero se ha basado en la aplicacién de unos
pardmetros iniciales de inversién en rehabilitaciéon y/o mejoramiento, mantenimiento y estructura
financiera recogidas en el libro de asunciones y validadas por el cliente, obtenidas principalmente

de:

e Los estudios de pre-factibilidad técnica, socioeconémica y ambiental descritos en los
apartados anferiores.

e Histérico de Proyectos similares, entrevistas con personal con la Administracién, y diversas
fuentes consultadas en el mercado (ofros costes de inversién, gastos de operacién vy
mantenimiento, pardmetros financieras, y demds pardmetros aqui considerados).

El modelo de proyecciones financieras se ha desarrollado utilizando el software Excel y se ha
estructurado en distintas hojas:

Resumen: recoge los principales supuestos y los principales resultados del andlisis, y los
supuestos de sensibilidad empleados en el MEF.

Pardmetros: contiene todos los datos de partida (generales, fiscales, parémetros de ingresos,
gastos, inversién, financiacion, etc.).

Inversién: refleja las inversiones.

Ingresos: contiene el célculo de los ingresos de explotaciéon y los ingresos adicionales.

Gastos: recoge los gastos de operacién y mantenimiento, los Pagos al Ministerio de Interior:
Inspeccién y Control del Contrato, dotaciones y empleos de la Cuenta de Reserva (Destrozos),
seguros, impuestos, etc.

Financiacién: incluye los célculos de las aportaciones de capital, disposiciones de deuda,
amortizaciones de principal e infereses correspondientes, asi como comisiones e intereses
intercalares (durante construccién), y en su caso, emisiéon de bonos con los gastos financieros
correspondientes, efc.

Activo Financiero: recoge los cdlculos pertinentes a la cuenta por cobrar y la tasa efectiva a
aplicar en la estimacién de los ingresos financieros de la cuenta por cobrar.

IRAE: incluye los cdlculos del impuesto IRAE.

Balance: principales cuentas de Activo y Pasivo de la sociedad adjudicataria.

Cuenta de resultados (P y G): simula la cuenta de pérdidas y ganancias de la futura sociedad
adjudicataria.

EOAF: Recoge el origen y aplicacién de los fondos en el modelo.

Cash flow ( o Flujo de Caja): recoge los movimientos en los flujos de caja de la sociedad.
Ratios: principales ratios, entre otros: la rentabilidad del Proyecto y la rentabilidad del
Accionista.

El modelo asi construido permite calcular, como principal resultado del mismo, la cuantia de los
pagos de la Administraciéon a la sociedad adjudicataria que permiten viabilizar financieramente el
esquema descrito. Este pago se dimensiona de manera tal que se alcancen los siguientes objetivos:

a) Cubrir los costos de mantenimiento, gastos fiscales, asi como las reinversiones durante el
periodo de explotacién.

b) Hacer frente al servicio de la deuda, en un plazo méximo determinado, y cumpliendo con
unos ratios minimos de cobertura del servicio de la deuda.

c) Obtener de una rentabilidad minima de los capitales aportados por los socios.
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A continuacién se presenta el esquema de desarrollo metodolégico:

Inputs e hipotesis

Técncos: Plazos y Horizonte del
Inversidn, Costes de
Explotacién, Reinversiones

Defiriciénde Estructura
Financiera: Captal, Deuday
Emisién de Bonos

Otras hipdtesis financieras,
contables, fiscalkesy
macroeconémicas

Defnicién de criterics de
Factibildad / Aceptabildad
Rentabiidad del Accicnista, Plazo
de deuda RCSDy
Apslancamyenio

Gréfico 3: Esquema de desarrollo metodolégico
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Sensibiidades

Una vez que el andlisis define una combinacién “base” de importes de los pagos presupuestarios
para que el proyecto sea factible en los términos descritos, se presentan sensibilidades ante
variaciones de las variables del proyecto relativas a inversién en rehabilitaciéon y/o mejoramiento,
gastos de mantenimiento, gastos financieros, etc. Asimismo, se han realizado diferentes escenarios
de plazos y de alternativas de inversion asociadas a diferentes gastos de mantenimiento.
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6.4.5. INPUTS Y PARAMETROS TEMPORALES

Todos los datos técnicos del proyecto (inversién en rehabilitacién y/o mejoramiento de la
infraestructura, calendario de inversiones en rehabilitacién y/o mejoramiento, programa de
reinversiones, costos de mantenimiento, entre otros) han sido estimados por Deloitte y debidamente
validados por la Corporacién Nacional para el Desarrollo. De igual manera, los supuestos y
pardmetros de cardcter financiero y macroeconémico han sido propuestos por Deloitte y
oportunamente validados por la Corporacién Nacional para el Desarrollo.

6.4.5.1. Pardmetros contables

Para la elaboraciéon del Plan Econémico Financiero, se ha analizado el marco general de aplicacion
en el dmbito contable. En consecuencia, a continuacién se describen las principales conclusiones de
nuestro andlisis, que determina el marco contable de aplicacién al presente contrato.

En el dmbito internacional, la IFRIC 12 aplica a los acuerdos de concesién de servicios pUblicos a un
operador privado si:

a) la concedente controla o regula qué servicios debe proporcionar el operador con la
infraestructura, a quién debe proporcionarlos y a qué precio, y

b) Ja concedente controla —a través de lo propiedad, del derecho de uso o de otra manera—
cualquier participacidon residual significativa en la infraestructura al final del plazo del
acuerdo.

En este proyecto, el derecho incondicional al cobro de determinadas cantidades por parte de la
Concesionaria, como son los pagos por disponibilidad, condiciona el tratamiento contable bajo la
modalidad de Activo Financiero.

“El operador debe reconocer un activo financiero en la medida que fenga un derecho contractual
incondicional a recibir de la concedente, o de una entidad bajo la supervisidn de ella, efectivo u ofro
activo financiero por los servicios de construccidn; y que la concedente tenga poca o ninguna
capacidad de evitar el pago, normalmente porque el acverdo es legalmente exigible. £l operador
tiene un derecho incondicional a recibir efectivo cuando la concedente garantiza el pago al operador

de:
a) importes especificados o determinables o

b) el déficit, si lo hubiere, entre los importes recibidos de los usuarios del servicio publico y los
importes especificados o determinables, incluso cuando el pago esté condicionado a que el
operador garantice que la infraestructura cumple con los requerimientos de calidad o
eficiencia especificados.”

En este contexto, en la elaboraciéon del Estudio Econémico Financiero se han tenido en cuenta los
siguientes efectos derivados de la aplicacién del modelo del Activo Financiero:

e No se registra la infraestructura como activo material ni inmaterial. El operador debe registrar un
Activo Financiero.

e No pueden capitalizarse los gastos financieros ni durante la construccién (aunque el activo
financiero devenga intereses en la fase de construccién) ni posteriormente a la puesta en
explotacion de la concesién.

e FEl operador debe reconocer ingresos por intereses relacionados con el activo financiero,
utilizando el método del interés efectivo (excepto si se elige la alternativa de cambio en el valor
de mercado por resultados).

e las actuaciones sobre la infraestructura durante la duraciéon del contrato con la aplicacién del
modelo del Activo Financiero van asociadas a un derecho incondicional de cobro, lo que
supondrd el registro del correspondiente Activo Financiero con abono a un ingreso por
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prestacién de servicios.

6.4.5.2. Pardmetros fiscales

A continuacién se detallan los principales pardmetros relativos a los impuestos aplicables al proyecto
que han sido contempladas en el Caso Base.

1) IRAE

e Para el Impuesto a las Rentas de Actividades Econémicas (IRAE) se ha considerado un tipo
impositivo del 25%.

o El Caso Base no contempla la exoneracién del IRAE de acuerdo con el régimen de
“Concesionario de Obra Publica Sin Declaratoria Promocional”.

2) VA

e Para el célculo del Impuesto sobre el Valor Afiadido (IVA) durante el periodo de construccién
se ha considerado un tipo general del 22%.

e En lineas generales, el IVA serd soportado por el Contratista en el periodo de construcciéon y
se genera en el momento en que se expide la certificacién final de la obra realizada.

o El Caso Base contempla la devolucion del IVA al afio siguiente al momento del VA
soportado relativo al IVA generado por los ingresos gravados.

e En el periodo de operacién y mantenimiento, el Caso Base contempla el devengo de IVA
correspondiente a los servicios de conservacién y mantenimiento y los ingresos gravados

3) IP

e El Impuesto de Patrimonio se ha calculado aplicando una tasa de 1,5% al valor del
patrimonio neto en cada afio

El Anexo 2, adjunto a este estudio, contiene un andlisis de distintos regimenes fiscales y los beneficios
de aplicacién de cada uno.

6.4.5.3. Pardmetros monetarios y de inflacién

En consideracién de la situaciéon econémica actual, para la elaboracién del presente estudio de
viabilidad se han utilizado Unidades Indexadas. El valor de la Unidad Indexada serd el que fije el
Instituto Nacional de Estadistica de Uruguay.

Todas las cifras cuyas estimaciones se presenta en este informe se refieren a Unidades Indexadas,
salvo que se indique lo contrario. El tipo de cambio aplicado es®:

Tabla 66: Tipo de cambio

Tipo de cambio ‘

Ul / US$ 7,8627
$ /Ul 2,5145
$/US$ 19,77

Por tanto, a los efectos de presente estudio, no se ha considerado inflacién.

% Correspondiente al tipo de cambio promedio del mes de noviembre de 2012
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6.4.5.4. Pardmetros de plazos
El modelo financiero cuenta con los siguientes pardmetros temporales:

e Se ha establecido para el Caso Base un periodo del contrato de 30 afos'C.

o A efectos de simplificar la modelizacién, se fija como fecha de inicio del contrato el 1 de enero
de 2014. Lo fecha real de comienzo dependerd de la agilidad con que actie el Estado
Uruguayo en el proceso de adjudicacién y la firma del contrato.

e En base al andlisis y estimaciones de proyectos similares, el plazo maximo de construccién se
estima en unos 18 meses. De este modo, el fin de los trabajos de construccion se prevé se
produzca el 31 de diciembre de 2015.

e El fin del periodo de contrato a los efectos del caso base tendrd lugar el 31 de diciembre del
afio 2043

Tabla 67: Parametros de plazos

Pardmetros de plazos ‘

Inicio del periodo de construccién 01/01/2014
Periodo redacciéon del proyecto (meses) 6

Fin del periodo de redaccién del proyecto 30/06/2014
Inicio de ejecucién de las obras 01/07/2014
Periodo de ejecucién de las obras (meses) 18 meses
Fin de ejecucién de las obras 31/12/2015
Inicio de periodo de mantenimiento 01/01/2016
Periodo de mantenimiento (afos) 31/12/2043
Fin del contrato 31/12/2043
6.4.5.5. Pardmetros técnicos

A continuacién se exponen las asunciones técnicas consideradas en el modelo para la via
perteneciente al proyecto bajo estudio.

6.4.5.5.1. Costes iniciales del proyecto y necesidades de financiacién

Las necesidades de financiacién en el periodo de construccién estén compuestos por la inversién
inicial y otros gastos en construccién incluyendo: los gastos de constitucién y los gastos de estructura
en construccién, entre otros.

Obra

La obra serd ejecutada bajo el concepto “/lave en mano” con un contrato de construccién de las
obras por un importe que asciende a US$ 91,5 millones, equivalentes a 719,7 millones de Uls.

Otfros gastos de la sociedad durante el periodo de construccién

Adicionalmente a los costes iniciales del proyecto detallados anteriormente, se han considerado otras
necesidades de inversién o gasto:

e Gastos de constitucién y estructura de la sociedad concesionaria en el periodo de construcciéon
compuestos por:

19 En el capitulo 8 se exponen los resultados que surgen al considerar los distintos escenarios
de plazos.
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o Gastos de personal cubriendo los salarios y los gastos de la seguridad social de 1 gerente
general, 1 Gerente Técnico, 1 Ayudante Técnico, 1 Director Administracién y Finanzas, 3
Administrativos y 1 Secretaria

Grdfico 4: Organigrama de la sociedad concesionaria en el periodo de construccién

Organigrama de la Sociedad Concesionaria en el Periodo de Construccion

Gerente General

Garente Técnico

AM"“! SO
3 administrativos
de apoyo

El gasto anual de personal se ha dimensionado aplicando a dichos puestos los siguientes sueldos por
puesto:

Tabla 28: Salarios en el periodo de construccién

Personal US$/afio

Gerente general 191.300
Gerente Técnico 124.380
Ayudante Técnico 57.410
Gerente administracién y finanzas 114.770
Administrativos 34.446
Secretaria 34.446

El gasto anual de personal en el periodo de construccién alcanza $ 12,3 millones, equivalentes a

4,9 millones de Uls (US$ 625 mil).

e GCastos de oficina correspondientes a los consumos (energia, agua, comunicaciones vy
papeleria, etc.). El gasto mensual de los consumos se ha estimado a $176.000,
correspondientes a un gasto anual de $2,1 millones, equivalentes a 840 miles de Uls (US$
106,9 mil).

e Gastos de vehiculos dimensionados para 2 vehiculos con un coste de $11.000 al mes, que
al afio supone $264.000 equivalentes a 105 miles de Uls (US$ 13,4 mil).

e Intereses y comisiones incurridos durante la fase de construccién relativos a la deuda corporativa

y a la deuda IVA

Como resultado, los costes iniciales del proyecto ascienden a 795,1 millones de Unidades Indexadas
aproximadamente. En el cuadro siguiente se exponen las necesidades de financiacién considerando
la estimacién de avance de inversiones (tanto anual como acumulado).
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Tabla 69: Necesidades de Financiacion

NECESIDADES DE

FINANCIACION
Inversién inicial'! 91.537.189 | 719.730.446 | 32.038.016 | 251.905.656 | 59.499.173 | 467.824.790
f“sm do sl 1.491.654 | 11.728.444 | 745827 | 5864222 | 745827 | 5.864.222
urante construccion

Gastos de constitucion 5.500 43.245 5.500 43.245 0 0
Sosios financieros deuda | 5 415 974 | 26.858.833 | 1.877.222 | 14.760.054 | 1.538.754 | 12.098.779
SZS*OS financleros deuda 758239 | 5.961.816 | 541.866 | 4260535 | 216.373 1.701.281
Dotacién inicial del FRSD | 3.919.113 | 30.814.853 0 0 3.919.113 | 30.814.853

) e e e T e

6.4.5.5.2.

Gastos en el periodo de mantenimiento

Los parédmetros considerados en la estimacién de los gastos de mantenimiento regular y correctivo se
basan en informacién obtenida de proyectos de caracteristicas similares a partir de estédndares
internacionales usuales.

En concreto, en el andlisis técnico, desarrollado en el Segundo Informe (Estudio de los Costos.
Estudio de impacto ambiental), se ha analizado los costos de Mantenimiento regular y correctivo.

Se han estimado los siguientes gastos durante la fase de explotacién: gastos de mantenimiento 2y
gastos de estructura.

El detalle del conjunto de los gastos en el periodo de mantenimiento considerados son los siguientes:

Tabla 70: Gastos anuales en el periodo de mantenimiento

GASTOS DE EXPLOTACION TOTAL US$ TOTAL Uis
Gastos de mantenimiento 484.932 3.812.880
Gastos de estructura 982.145 7.722.319

A continuacién, se desglosa las distintas partidas de gastos y la metodologia utilizada para el
dimensionamiento de los mismos.

Gastos de Mantenimiento y Reposiciones

Los pardmetros considerados en la estimacién de los gastos de mantenimiento y reposiciones se
basan en informacién obtenida en el Segundo Informe (Estudio de los Costos. Estudio de impacto
ambiental) y corresponden a US$ 3.450 por kilémetro, es decir unos US$ 0,5 millones.

"' En el capitulo 8 se exponen los resultados que surgen al considerar las diferentes
alternativas de inversion.

12 En el capitulo 8 se exponen los resultados que surgen al considerar los diferentes gastos de
mantenimiento asociadas a distintas alternativas de Inversion.
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Gastos de Estructura

Los gastos de estructura de la sociedad concesionaria en el periodo de operacién y mantenimiento se
han dimensionado segun los siguientes componentes:

e Gastos de personal cubriendo los salarios y los gastos de la seguridad social de 1 Gerente
general, 1 Gerente de Operaciones, 1 Supervisor de Operaciones; 1 Supervisor de
Mantenimiento, 1 Gerente Administrativo Financiero, 8 Administrativos y 1 Secretaria.
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Gréfico 5: Organigrama de la Sociedad Concesionaria en el Periodo de Operacién y Mantenimiento

Organigrama de la Sociedad Concesionaria en el Periodo de Operacion y Mantenimiento
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El gasto anual de personal se ha dimensionado aplicando a dichos puestos los siguientes sueldos por
puesto:

Tabla 71: Salarios en el periodo de explotacién

Gastos de personal US$/afio

Gerente general 191.300
Gerente de Operaciones 124.380
Supervisor operaciones 57.410
Supervisor mantenimiento 57.410
Gerente admin financiero 114.770
Administrativos 34.446
Secretaria 34.446

e El gosto anual de personal en el periodo de operacién alcanza $16,9 millones,
equivalentes a 6,7 millones de Uls (US$ 855,3 mil).

e Gastos de oficina correspondientes a los consumos (energia, agua, comunicaciones y
papeleria, etc.). El gasto mensual de los consumos se ha estimado a $176.000,
correspondientes a un gasto anual de $2,1 millones, equivalentes a 840 miles de Uls

(US$ 106,8 mil).

e Gastos de vehiculos dimensionados para 3 vehiculos con un coste de $11.000 al
mes, que al afo supone $396.000 equivalentes a 157 miles de Uls (US$ 20 mil).
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6.4.5.6. Estructura financiera y parametros de las condiciones de financiacién

Para el desarrollo de esta infraestructura se ha seleccionado como alternativa de financiacién, una
estructura financiera inicial consistente en capital del propio contratista y una deuda project finance a
suscribir por Entidades Financieras.

Si bien la estructura de financiacién que se asume como base en el proyecto podria variar en funcién
de la configuracién final de los apoyos publicos o podria ser optimizada por el socio inversor
privado, se ha establecido como “Caso Base” (punto de partida del andlisis detallado) que el
proyecto en su conjunto serd financiado mediante una combinacién de la deuda comercial y bonos;
y aportaciones de los socios (privado).

De acuerdo con la informacién obtenida en proyectos recientes de similares caracteristicas al
analizado, en el modelo se considera que el importe de la inversién total, se financiard mediante
capital del socio privado y deuda corporativa en una proporcién de 30/70 como Caso Base.

Tabla 72: Estructura de capital y deuda

Estructura Financiera

Capital 30,0%

Deuda Senior 70,0%

La deuda suscrita en el Caso Base del modelo econémico financiero, se ha dimensionado de
acuerdo con a las siguientes caracteristicas:

Tabla 73: Condiciones de la deuda'®

Condiciones de Financiacién Deuda

Tipo de interés aplicable (%)

hasta el afio 3 6,00%
hasta el afio 5 6,00%
hasta el afio 10 6,00%
Comisién de apertura (%) 2,00%
Comisién de disponibilidad (%) 1,00%
Comisién por amortizacién anticipada (%) 4,00%
Comisién de gestién (Ul al afio) 471.763
Amortizacion RCSD
RCSD 1,40

El Caso Base del modelo econémico financiero prevé una emisién de bonos después de 3 afios
completos desde la puesta en marcha. Esta emisién de bonos tiene como objetivo amortizar el saldo
pendiente de amortizar de la deuda suscrita en el periodo de construccién.

13 E| Ratio de Cobertura del Servicio a la Deuda (RCSD) es el cociente entre el flujo de caja disponible para el servicio
de la deuda y el servicio a la deuda. El objetivo de este ratio es el de medir la capacidad de la empresa para hacer
frente a sus compromisos financieros.
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Las condiciones financieras consideradas en el Caso Base para la emisiéon de bonos son las
siguientes:

Tabla 74: Condiciones de emisién de bonos en el periodo de operacién

Condiciones Financieras de Emisién de Bonos

Apalancamiento 70,00%

Tipo de interés 5,00%

Comisién de emision 3,00%

Comisién de gestion 471.763

Amortizacién RCSD

RCSD 1,35
6.45.7. Estado de origenes y aplicaciones

El gréfico de Origenes y Aplicaciones de Fondos del Proyecto refleja, de manera clara, las
necesidades de financiacién durante construccién, rehabilitacién y mejoramiento, (Aplicaciones) y las
fuentes de financiacién de dichas inversiones (Origenes).

A continuacién se presenta una tabla resumen de todas las necesidades de financiacién y los
origenes en el periodo de construccion expresados en délares estadounidenses y en unidades
indexadas.

Tabla 75: Estado de Origenes y Aplicaciones

Estado de Origenesy 2014 2015

Aplicaciones miles US$ miles Uis miles US$ miles Uis miles US$ miles Uis
Inversion inicial 91.537 719.730 32.038 251.906 59.499 467.825
Gastos de estructura durante 1.492 11.728 746 5.864 746 5.864
construccion
Gastos de constitucion 6 43 6 43 - -
Gastos financieros deuda PF 3.416 26.859 1.877 14.760 1.539 12.099
Gastos financieros deuda IVA 758 5.962 542 4.261 216 1.701
Dotacion inicial del FRSD 3.919 30.815 - - 3.919 30.815
Capital Social 30.338 238.541 10.563 83.050  19.776 155.491
Deuda Senior 70.789 556.596 24.646 193.784 46.143 362.813
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Grdfico 6: Estado de Origenes y Aplicacién de Fondos
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6.4.6. COSTO DE FONDOS PROPIOS
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El costo de los fondos propios puede definirse como la tasa de retorno esperado en el mercado de

capitales en inversiones alternativas de riesgo equivalente.

Se utilizaron dos modelos para el célculo de dicha tasa.

1. Modelo CAPM (“Capital Asset Pricing Model”).

La férmula original del CAPM debe adecuarse debido a la falta de informacién del mercado local y a
la necesidad de reflejar el riesgo propio de invertir en Uruguay. Para ello se utiliza el modelo
conocido como “Country-Spread Model”, el cual implica utilizar informacién de ofro pais y luego
adicionarle el riesgo pais a fin de “nacionalizarlo”. Eso supone incorporar riesgos tales como el

politico, el regulatorio y de crédito en el mismo.

La férmula utilizada es la siguiente:

Ke =rf+ rp +B* (rm — ) + prima tamafio + prima liquidez

Siendo:

Ke = costo de los fondos propios
rf = tasa libre de riesgo
rp = riesgo pais

3 = coeficiente beta ajustado por nivel de endeudamiento, indicador del riesgo sistemdtico del
negocio o riesgo no diversificable
rm = retorno histérico del portafolios del mercado
rm — rf = premio por el riesgo del portafolios del mercado
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Al componente B8* (rm — rf) se le denomina prima por riesgo sistemdtico.

Para determinar el costo de los fondos propios es necesario definir el valor de Beta y la estructura de
financiamiento a utilizar (proporcién de financiamiento con fondos propios y con deudas financieras).
Para ello se dispone de informacién publica en distintos sectores de actividad de los mercados
emergentes.

Como ponderadores de la estructura de capital, la teoria financiera recomienda utilizar valores de
mercado de deuda y capital propio, por sobre valores de libros, ya que los valores en libros muestran
el financiamiento histérico y éste puede ser no representativo de la estructura esperada de
financiamiento. En el caso de Uruguay, la mayoria del financiamiento de las empresas no cuenta con
cotizacién piblica, por lo que existe una limitacién prdctica a estos efectos. Dada la imposibilidad de
contar para el sector bajo andlisis con una estructura de capital a valores de mercado, la estructura
de capital utilizada resulta de la estructura promedio observada en los distintos sectores.

En funcién de la informacién disponible, se realizé la estimacién mds probable de la tasa de costo de
fondos propios. Los valores utilizados surgen de los valores observados en transacciones de empresas
en mercados emergentes en el afio 2011. Se observaron los sectores:

“Building materials”

“Construction”

" . "
Heavy construction

La tasa de descuento basada en el CAPM refleja estrictamente el riesgo sistemdtico. Algunos autores
manifiestan que la férmula resultante del CAPM debe considerar correcciones a fin de reflejar otros
riesgos que asume el inversor (riesgos asistemdticos). El riesgo asistemdtico puede expandir o
contraer dicha tasa, independientemente de lo que pase en la economia en general. El ajuste por
riesgo asistemdtico puede ser el resultado de un componente sectorial y/o de un componente de la
propia empresa. En consecuencia, hemos optado por incorporar el efecto sobre el costo del capital
propio de considerar primas para los riesgos de tamafio y liquidez.

Prima tamafo: Numerosos trabajos de investigacion demuestran evidencia de que las compafias de
menor tamafo tienen mayores tasas de reforno que las de mayor tamafio. Estudios empiricos han
hallado que los inversores que invierten en pequefas compafias requieren retornos mds altos que los
que el CAPM puede predecir.

Prima liquidez: Empresas que cotizan en bolsa son mds liquidas que las de capital cerrado, en el
sentido de que sus tenencias accionarias pueden ser rédpidamente vendidas o compradas en la bolsa
en cuestién de minutos. El que invierte en un negocio de capital cerrado queda trabado en su
inversién durante un lapso normalmente largo y sin garantia de poder desprenderse de las acciones
répida o favorablemente. Esto agrega a la tenencia accionaria un componente de riesgo por
iliquidez que debe ser contemplado.

A continuacién se indica la forma de caélculo y las fuentes de informacién utilizadas para cada
componente de la férmula.

Tabla 76: Pardmetros relevantes Retorno requerido segin CAPM
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Parametros Relevantes

Industry (promedio de las firmas de:) Nun'1ber Cii Beta Market D/E Prlc'e / Ta'sa ClizEAT) Infl. EEUU
firms unleveraged Earnings de impuestos

Building materials 231 46,95% 39,90% 12,90 25% 2%

Construction 387 51,00% 29,44% 15,17 25% 2%

Heavy construction 198 63,53% 41,07% 9,75 25% 2%

Fuente: Damodaran 2011

Retorno Requerido seglin CAPM
Premio por | Retorno Real

Tasa Bonos Ul a Premio por

Industry (promedio de las firmas de:) 2028 (1) Leveraged (2) el riesgo (3)| riesglo' Requerido
sistematico base

a) Building materials 4,38% 0,61 6% 3,7% 8,0%

b) Construction 4,38% 0,62 6% 3,7% 8,1%

c) Heavy construction 4,38% 0,83 6% 5,0% 9,4%

Promedio 8,5%

(1) Promedio de los valores diarios para el periodo 2009 - 2012 de la Curva en Unidades Indexadas para un plazo de 15 afios
(2) http://pages.stern.nyu.edu/~adamodar/ (Estructura de endeudamiento promedio de empresas del sector)

(3) http://pages.stern.nyu.edu/~adamodar/ (Promedio aritmético de datos anuales desde 1928, del diferencial

de rendimiento total del S&P 500 vs el rendimiento de un Bono de referencia del US Treasury a 10 afios.)

2. Modelo “Price/Earnings”
Para el cdlculo de la tasa segin este modelo, se parte de la base de que el precio de las acciones es
igual al Valor Actual Neto (VAN) de las mismas. El VAN equivale a las utilidades futuras por su

crecimiento esperado sobre la tasa de retorno requerido.

Al despeijar la férmula matematicamente, se llega a la siguiente ecuacion:

|R =g+ (1+g) * (E/P) + prima tamafo + prima liquidez

siendo:

R = tasa de retorno requerido

g = crecimiento utilidades

E = utilidades

P = precio
A continuacién se indica la forma de cdlculo y las fuentes de informacién utilizadas para cada
componente de la férmula

Tabla 77: Retorno requerido segin P/E
Retorno Requerido segtin P/E

Crecimiento Retorno Requerido
Industry (promedio de las firmas de:) | de Utilidades | Price/Earnings
(*)
a) Building materials 6.00% 12.90 14.2% 12.0%
b) Construction 6.00% 15.17 13.0% 10.8%
c) Heavy construction 6.00% 9.75 16.9% 14.6%
Promedio 12.4%

(*) Se asume crecimiento similar al crecimiento de las economias emergentes

Adicionalmente, los mismos componentes de prima de liquidez considerados para el CAPM deben
tenerse en cuenta.

3. Conclusién
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En base a los dos andlisis detallados anteriormente, y luego de considerar una prima por liquidez de
1,9% se puede estimar una tasa promedio para el costo de fondos propios.

Tabla 78: Costo de los fondos propios

Costo de los fondos propios

’ Tasa ‘ Prima

liquidez
CAPM 8,5% 1,9% 10,4%
Price / Earning 12,4% 1,9% 14,3%
Promedio 10,5% 1,9% 12,3%

La misma resulta en 12,3% real anual.
6.4.7. ANALISIS DE FACTIBILIDAD Y RESULTADOS DEL CASO BASE

El andlisis de factibilidad se ha realizado dimensionando los pagos presupuestarios y el
apalancamiento financiero con el objetivo de dar cumplimiento a la exigencia de ciertos valores en
las variables que consideramos clave para la aceptabilidad del proyecto por inversores y Entidades
Financieras involucradas en la financiacién del proyecto y que detallamos a continuacién:

Tabla 79: Variables de factibilidad financiera

Variables de la factibilidad financiera ‘ ‘

Cubrir los costes de mantenimiento, e inversiones durante operaciéon

Rentabilidad de Accionista minima esperada 12,30%
Cumplimiento del ratio cobertura servicio de la deuda 1,40 x
Cumplimiento del ratio cobertura servicio de los bonos 1,35 x
Cumplimiento del plazo méximo de deuda/bonos (afios de cola) 3
Cumplimiento de un apalancamiento méximo deuda 70,00%
Cumplimiento de un apalancamiento méximo bonos 70,00%

En el presente estudio se asume que es la Administraciéon quien sufragard la totalidad de las
necesidades de recursos / ingresos del proyecto por medio de pagos anuales presupuestarios en
funcién de la disponibilidad de la infraestructura.

Para determinar el nivel de pago publico requerido por parte de la Administracién, se ha establecido
un pago por disponibilidad (en adelante “PPD”) que, cubriendo los costes de mantenimiento, las
reinversiones, el servicio de lo deuda y cumpliendo con los ratios de cobertura, genere una
rentabilidad nominal al accionista en el entorno del 12,30%.

A continuacién se presenta, como resultado del Caso Base, el volumen de pago presupuestario
requerido por el proyecto en términos de pagos anuales necesarios, para hacer a la via bajo estudio,
factibles financieramente, expresados en délares estadounidenses y en Unidades Indexadas.

Los resultados del Caso Base planteados en lo que al Pago por Disponibilidad se refiere, son:
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Tabla 80: Resultados del Caso Base Algorta — Fray Bentos

Pago Anual sin IVA VA de los pagos piblicos Pago Anual con IVA
uss | Ul us$ Uls us$ Uls
D) etios 14.815.372 | 116.488.987 | 91.537.189 719.730.446 484.942 3.812.961
(Caso Base)

Adicionalmente al pago presupuestario anual, se incluye como resultado el importe del pago
presupuestario total durante todo el periodo del contrato en valor presente, descontado a una tasa
del 5,0% segin lo comentado anteriormente en este documento.

Gréfico 7: Gréfico resumen Caso Base

PLAZO DEL CONTRATO 30 ANOS
CONSTRUCCION MANTENIMIENTO

Obra Mantenimiento

140,56 km 140,56 km

651.232,1 US$/km US$ 3.450 / km

US$ 91,537 M C US$05M*

Rentabilidad de Accionista Cumplir el RCSD, plazo y Cubrir las inversiones y los
minima esperada de 12,3% real apalancamiento de la deuda/bonos gastos de mantenimiento

* Montos anuales

A continuacién, y partiendo del Caso Base, se analizan distintos escenarios de plazo de contrato asf
como escenarios de alternativas de inversién con su correspondiente gasto de mantenimiento y
posteriormente, en el apartado 8, se llevan a cabo sensibilidades a las posibles desviaciones en el
coste de inversién, costes de mantenimiento, etc.

6.4.7.1. Escenarios de Plazo

El Caso Base se ha analizado considerando un periodo del contrato méximo de 30 afios. A
continuacién se presentan los resultados para distintos plazos del contrato, manteniendo el mismo
periodo de construccién.
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Tabla 81: Resultados en funcién del plazo del contrato: Caso Base

Variacién

Plazo de Pago anual VA de los pagos publicos Variacién
iy respecto al
concesién Caso Base respecto al
(afios) US$ Uls (%) Us$ Uls Caso Base (%)
25 14.999.134 | 117.933.856 1,24% 174.768.973 | 1.374.157.890 -8,34%
30 14.815.372 | 116.488.987 n/a 190.667.358 | 1.499.162.293 n/a
35 14.769.115 | 116.125.278 -0,31% 204.162.389 | 1.605.269.815 7,08%
40 14.775.334 | 116.174.176 -0,27% 215.293.160 | 1.692.787.855 12,92%

Partiendo del Caso Base, se observa que al incrementar 5 afos el plazo del contrato (35 afios), el
déficit anual disminuye en un 0,3% aproximadamente, mientras que el déficit total medido en
términos de valor actual se encarece en un 7,1%. Incrementar 5 afios mds, esto es pasar a un
contrato de 40 afos, implica una reduccién del déficit anual del orden del 0,3% aproximadamente
respecto al contrato de 30 afios, y un encarecimiento de la factura agregada, en valor actual neto,
del 12,9%, aproximadamente. Ese andlisis permite concluir que aunque el alargamiento del plazo
disminuye el pago anual necesario, el valor actual neto de los pagos durante todo el periodo de
operacién incrementa de forma mds que proporcional.

6.4.7.2.

Alternativas de Inversién y Mantenimiento

En el Caso Base se ha considerado una inversién anual de US$ 91.537.189 con un gasto de
mantenimiento asociado de US$ 484.942. A continuacién se exponen los resultados obtenidos al
considerar diferentes alternativas de inversién y de gastos de mantenimiento asociados, comentadas
en los apartados anteriores.

Tabla 82: Resultados en funcién de la Alternativa de Inversién y mantenimiento

Pago por Disponibilidad

Inversién Mantenimiento Variacién
. anual respecto al
Alternativas
Caso Base
Us$ Uls us$ uss$ Uls (%)
Caso Base 14.815.372 116.488.987 91.537.189 719.730.446  484.942 3.812.961 n/a
Alternativa 1 16.484.662 129.614.130 103.660.488 815.052.441 421.689 3.315.619 11,27%
Alternativa 2 17.190.408 135.163.207 108.598.388 853.877.719 421.689 3.315.619 16,03%
Alternativa 3 17.308.214 136.089.484 109.422.279 860.355.731 421.689 3.315.619 16,83%
Alternativa 4 15.812.771 124.331.247 98.811.169 776.923.643 442.773 3.481.400 6,73%
Alternativa 5 15.371.828  120.864.240 95.578.289 751.504.444  463.858 3.647.181 3,76%

Como se puede observar en el cuadro anterior, el Caso Base es el mds eficiente en el sentido
econdmico, ya que es el que menor PPD requiere por parte de la Administraciéon. La Alternativa que
menor incremento del PPD requiere es la 5, necesitando un PPD 4% superior, aproximadamente, al
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del Caso Base. Le sigue la Alternativa 4, 1 y 2, necesitando un incremento en el PPD de 6,73%,
11,27%, 16,03%, respectivamente. Finalmente, la Alternativa més cara para la Administracién es la
3, requiriendo un incremento del PPD respecto al del Caso Base de 16,83%.

6.4.8. SENSIBILIDADES

En este apartado se analizan las posibles variaciones en los resultados expuestos en el Caso Base,
segUn variaciones en distinfos pardmetros. Para ello se ha estudiado como afectarian al pago por
disponibilidad anual de la Administracién, las modificaciones en variables fundamentales del
proyecto, tales como las inversiones en rehabilitacién y/o mejoramiento, los gastos de mantenimiento
y los tipos de interés, (siempre considerando los demds pardmetros del Caso Base fijos), con el
objetivo de evaluar el efecto que tendria para los presupuestos de la Administracién variaciones en
las estimaciones de dichas variables por los futuros licitantes.

6.4.8.1. Sensibilidad a variaciones en el coste de la obras

A continuacién se muestra como afectarian variaciones en el coste de la obra del proyecto sobre las
variables objeto de andlisis.

Tabla 3 Sensibilidad al coste de la obra del proyecto

Importe de Inversién Pago anual VA de los pagos piblicos

Variacién

respecto al

()

Caso Base (%) us$

+10% 100.690.908 791.703.490 16.123.612 ]26‘7]75'30 8,83% 207‘5803'83 1.631.542.661
+5%  96.114.049 755716968 15.469.479 21 '6832'03 4,42% ]99'0585'42 1.565.351.118
+2,5% 93.825.619 737723707 15142429 ]9'0260'54 2.21% ]94'8976'43 1.532.257.079
0%  91537.189 719.730.446 14815372 ]6'4788'98 0,00% ]90'6867'35 1.499.162.293
25% 89248760 701737.184 14488318 ]3‘93] 745 9019 18‘"4258'3] 1.466.067.784
5% 86960330 683.743.923 14161268 ‘3645'95 4,42% ]82‘2549'32 1.432.973.737
0% 82383470 647.757.401 13.507.157 06'2002'87 883% | 73'823] 20y 366.784.470

Como se puede observar en la tabla arriba expuesta, la variacién en el coste de la obra tiene efecto
casi proporcional en la aportacién anual de la Administracién. Un 5% de reduccién del coste de
inversién inicial se traduce en una reduccién de 4,4% en el pago anual a redlizar.
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6.4.8.2.

Sensibilidad a los gastos de mantenimiento

La variacién del coste de mantenimiento afectaria al pago por disponibilidad segin se presenta en la
tabla a continuacién:

Tabla 84: Sensibilidad a los gastos de mantenimiento

Gastos anual de

Mantenimient Variacién -
(Ms:oeggnc:?;coy Pago anual respecto al VA de los pagos publicos
materiales) Caso Base
s Ty
US$ Uls Us$ Uls
+10% 533.425 4']9;']6 14.863.873 116.870.331  0,33%  191.291.537 1.504.070.029
+5%  509.179 4'0043'52 14.839.627 116.679.695  0,16%  190.979.506 1.501.616.619
+2,5% 497.055 3'9028'20 14.827.581 116.584.982  0,08%  190.824.482 1.500.397.711
0%  484.932 3‘8]02'88 14815372 116.488.987  0,00%  190.667.358 1.499.162.293
2,5% 472.809 3'7]87'55 14.803.260 116.393.753  -0,08%  190.511.480 1.497.936.672
5%  460.685 3'6262'23 14791211 116.299.016  -0,16%  190.356.416 1.496.717.447
0%  436.439 3'432]'59 14.766.890 116.107.787  -0,33%  190.043.416 1.494.256.414

Como se puede observar en la tabla arriba expuesta, la variacién en el coste de mantenimiento no
tiene un efecto significativo en la aportacién anual de la Administracién. Un 10% de incremento de
los costes de mantenimiento se traduce en un incremento inferior al 0,33% en el pago anual a
realizar.

6.4.8.3.

A continuacién se muestra como afectarfan variaciones en el tipo de interés:

Sensibilidad al tipo de interés

Tabla 85: Sensibilidad al tipo de interés

Pago anual Variacién VA de los pagos publicos
respecto
al Caso Us$ Uls
Base (%)
+0,75% 15.088.551 118.636.915 1,84% 194.183.054 1.526.805.194
+0,50% 14.995.754 117.907.274 1,22% 192.988.789 1.517.415.034
+0,25% 14.904.719 117.191.492 0,60% 191.817.207 1.508.203.223
0% 14.815.372 116.488.987 0,00% 190.667.358 1.499.162.293
-0,25% 14.727.743 115.799.982 -0,59% 189.539.606 1.490.295.103
-0,50% 14.641.862 115.124.726 -1,17% 188.434.357 1.481.604.854
-0,75% 14.557.302 114.459.853 -1,74% 187.346.103 1.473.048.228

En esta sensibilidad se observa que un incremento de 50 puntos bdsicos en el tipo de interés,
supondria un incremento de 1,22% en la factura anual de la Administracién para mantener la misma
rentabilidad del Accionista.
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6.4.8.4. Sensibilidad a la rentabilidad esperada por el accionista

La rentabilidad esperada del Accionista, en el Caso Base es de 12,0%, de acuerdo con la
justificacién desarrollada en el apartado 6 de este informe. A continuacién se presentan los
resultados del andlisis de sensibilidad de la rentabilidad esperada del Accionista sobre los pagos
anuales de la Administracién.

Tabla 86: Sensibilidad a la rentabilidad esperada por el Accionista

Pago anual . VA de los pagos piblicos
- = Variacién respecto

al Caso Base

Rentabilidad del

Accionista USs$ (%)

+1,50% 13,80% 16.079.297 126.426.861 8,53% 206.933.515 1.627.058.381
+1,00% 13,30% 15.654.701 123.088.387 5,67% 201.469.153 1.584.093.681
+0,50% 12,80% 15.236.867 119.803.075 2,84% 196.091.805 1.541.813.154
0% 12,30% 14.815.372 116.488.987 0 190.667.358 1.499.162.293
-0,50% 11,80% 14.401.034 113.231.163 -2,80% 185.335.003 1.457.235.530
-1,0% 11,30% 13.988.090 109.984.306 -5,58% 180.020.598 1.415.449.901
-1,5% 10,80% 13.584.806 106.813.402 -8,31% 174.830.511 1.374.641.746

Un incremento de 1% de la rentabilidad esperada del Accionista supone un incremento de 5,7% del
pago anual de la administracién.
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6.4.8.5. RESUMEN DE SENSIBILIDADES

Coste de la Obra( U$S)

Tipo de interés (deuda /
bonos)

Rentabilidad esperada por
el Accionista

Variacién respecto al Caso
Base (%)

Caso Base

91.537.189

6,00-6,25% / 5,00%

n/a

ESTUDIO DE PRE-FACTIBILIDAD TECNICA, SOCIOECONOMICA, AMBIENTAL Y FINANCIERA

“PROYECTO FERROVIARIO: REHABILITACION DEL TRAMO MONTEVIDEO — RiO BRANCO”

Tabla 87: Cuadro resumen de sensibilidades

Coste de la Obra

10%

8,8%

Gastos de
Mantenimiento

0,3%

Tipo de interés

1,2%

Rentabilidad esperada
por el Accionista

i

13,80%

8,5%
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6.4.9. ANALISIS DE ROBUSTEZ DEL PROYECTO

En este apartado se ha tratado de analizar la solidez del proyecto desde el punto de vista de la
factibilidad financiera. Para ello, partiendo del pago por disponibilidad del Caso Base, se han
realizado variaciones en variables fundamentales del proyecto, tales como la inversién inicial y los
costes de explotacién, a fin de analizar la solidez financiera del proyecto desde el punto de vista de
un inversor privado evaluando como variaria su rentabilidad esperada en esos escenarios.

6.4.9.1. Sensibilidad al coste de la obra

A continuacién se muestra como afectarian variaciones en el coste del proyecto al Caso Base:

Tabla 88: Cuadro sensibilidad al coste de la obra

Ygr}i:\f;?;édne inversion TIR del Accionista
10% 100.690.908 791.703.490 10,85%
5% 96.114.049 755.716.968 11,55%
0% 91.537.189 719.730.446 12,30%
-5% 86.960.330 683.743.923 13,12%
-10% 82.383.470 647.757.401 14,02%

Como se puede observar en la tabla adjunta, que en un escenario de incremento del coste del
proyecto en un 10%, la rentabilidad del Accionista estaria por debajo de 11%.

6.4.9.2. Sensibilidad al gasto de mantenimiento
A continuacién se muestra como afectarian variaciones en el gasto de mantenimiento al Caso Base:

Tabla 4 Cuadro sensibilidad al gasto de mantenimiento

., Gastos de mantenimiento
Variacién de los

TIR del Accionista

gastos de Operacién Us$ Uls
10% 533.425 4.194.168 12,24%
5% 509.179 4.003.524 12,27%
0% 484.932 3.812.880 12,30%
-5% 460.685 3.622.236 12,33%
-10% 436.439 3.431.592 12,36%

En la tabla se puede observar que incluso un incremento de los gastos de mantenimiento de un 10%
no afecta la rentabilidad del Accionista de forma significativa manteniéndose ésta entorno a 12,2%.

6.4.9.3. Sensibilidad al coste de financiacién

140




A continuacién se muestra como afectarian variaciones en el coste de los tipos de interés al Caso
Base:

Tabla 90: Cuadro sensibilidad al coste de financiacién

Iernti® e i TIR del Accionista

de interés (pb)

1,0% 12,01%
0,5% 12,16%
0,0% 12,30%
-0,5% 12,43%
-1,0% 12,57%

Un incremento en 100 puntos bésicos en los tipos de interés conlleva una pérdida de rentabilidad del
accionista de casi 0,3%.

6.4.10. CONCLUSIONES DEL ANALISIS ECONOMICO-FINANCIERO

Este andlisis de factibilidad ha consistido en un andlisis de costes desde el punto de vista de la
Administracién, como volumen estimado de esfuerzo presupuestario para hacer el proyecto factible
tal y como se ha definido, en consideracién de unos pardmetros técnicos de partida (costo de
rehabilitacién y/o mejoramiento, costes de mantenimiento, costes financieros, etc.) para la via
Algorta- Fray Bentos. Dicho andlisis de costes se ha realizado en detalle, bajo el supuesto de apoyo
presupuestario diferido en esquema de pagos anuales presupuestarios a pagar por la Administracién
una vez terminada la rehabilitacién y/o mejoramiento, que serdn definidos en el futuro contrato.

El pago anual requerido para un plazo de 30 afios de contrato alcanza US$ 14,8 millones.

Adicionalmente se ha realizado un andlisis de sensibilidades de los pagos presupuestarios anuales a
variaciones en las principales variables consideradas, pudiendo ver como afectarian las estimaciones
de los licitantes el futuro pago de la Administracién. De estos andlisis se obtiene como resultado que
el valor actual de los PPD a lo largo del periodo de concesién estimado podria variar entre US$ 208
millones en el peor escenario y US$ 174 millones en el mejor

Por ¢ltimo, se ha realizado un andlisis de robustez del proyecto analizando el efecto que tendrian en
lo rentabilidad del accionista o inversor, las variaciones en los valores de los pardmetros bésicos de
partida (inversiéon en rehabilitaciéon y/o mejoramiento, costes de mantenimiento y coste de la
financiacién), evidenciando que el proyecto, con los supuestos considerados en este andlisis, es
sustancialmente sélido desde un punto de vista financiero y por lo tanto de interés para el mercado
de inversores y promotores. Concretamente, en los escenarios mds pesimistas analizados el promotor
alcanzaria rentabilidades de alrededor del 10,9% y de hasta aproximadamente 14% en el escenario
mds optimista.

En cuanto a las alternativas de inversién con su mantenimiento asociado, se ha observado que el

Caso Base seleccionado es el mds eficiente econdmicamente ya que es el que menor PPD requiere
por parte de la Administracion.
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7. CONCLUSIONES

La economia uruguaya ha tenido en los Gltimos afios un crecimiento impulsado en buena
medida por el sector agropecuario, el cual requiere de adecuadas infraestructuras. Por su
parte, la infraestructura ferroviaria del pais fue desarrollada principalmente a principios del
siglo pasado. Distintas gestiones del modo ferroviario y la falta de inversiones y de
mantenimiento han llevado a que en la actualidad la infraestructura existente no responda en
general a los requerimientos bdsicos.

Las obras que se propone desarrollar se suman a un proceso de recuperacién de la red, que
ya se inicié con las obras llevadas a cabo con financiamiento del Mercosur en el eje central de
la red, entre las ciudades de Montevideo y Rivera.

Se trata de otorgarle al ferrocarril mayor velocidad promedio y aumentar el peso de la carga
transportada, dos medidas fundamentales para que este medio de transporte sea uno de los
vehiculos de salida de la produccién nacional, objetivo que va acorde con la politica general
del MTOP, que busca que Uruguay se constituya en el centro logistico regional.

Ante este contexto, el objetivo del proyecto ha sido la realizacién de las obras necesarias para
la rehabilitacién del framo Algorta — Fray Bentos. La via del ramal Fray Bentos estd fuera de
servicio desde el afio 2010 por problemas de falta de balasto, lo cual ha conducido a
bastantes descarrilamientos. Serd necesaria su renovacién completa - plataforma, drenajes y
cunetas, durmientes y rieles — dada la indefinicién existente en cuanto al estado de los mismos.

El trabajo se realiz6 mediante entrevista a los dos principales clientes potenciales del modo
para este ramal: Forestal Oriental y Montes del Plata. La informacién relevada por la CND ha
llevado a concluir que existe una demanda potencial importante que emplearia el ferrocarril si
se ofreciera una operacién con cierto nivel de calidad. Los resultados de los andlisis de
demanda muestran que la demanda en el escenario con proyecto seria de 0,9 millones de
toneladas anuales.

Complementando el andlisis de la demanda, se llevd a cabo un andlisis de la oferta de
servicios actual y la prevista en el Escenario Con Proyecto. El andlisis de la capacidad de la
infraestructura para la demanda estimada en el Escenario Con Proyecto confirma que existe
capacidad en el ramal, con los criterios de explotacién y asignacién de surcos establecidos,
para ofrecer los servicios ferroviarios previstos con el nivel de calidad exigido.

El estudio técnico del proyecto tuvo como fin presentar varias secciones tipo, cuyo buen
funcionamiento ha sido demostrado por la préctica. Esto se debe a que la seccién tipo de via
existente no se considera una alternativa viable porque no es valida para el objetivo de una
circulacién a 40 km/h. El bajo espesor del balasto (inexistente en algunos casos) y la
degradacion de la plataforma por la inexistencia de drenaje, conllevarian a unos elevadisimos
costes de mantenimiento.

Las alternativas que se plantean y analizan para este proyecto cumplen con el objetivo de
mejorar la calidad de servicio del modo ferroviario para atraer la demanda potencial que
existe en la actualidad. Los criterios de calidad empleados son el aumento de la velocidad
media de operacién a 40 km/h y el aumento del peso del riel a 50 kg/m para permitir el
aumento del peso de la carga transportada. En consecuencia, fueron planteadas tres
alternativas bésicas segin su seccién tipo, tal como se describe a continuacién:

e Alternativa 1 — Via sobre durmiente de madera.
e Alternativa 2 — Via sobre durmiente de hormigén con riel embridado.
e Alternativa 3 — Via sobre durmiente de hormigén con barra larga soldada.
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Para los andlisis de rentabilidad socioeconémica y financiero se han supuesto otras 3
alternativas que se corresponden con la solucién técnica de la Alternativa 1 (durmientes de
madera) con el supuesto de que se aprovecha parte de los durmientes existentes. Estas 3
alternativas se diferencias segun el porcentaje de durmientes reutilizados tal y como sigue:

e Alternativa 4: se reutilizan un 20% de los durmientes existentes.
e Alternativa 5: se reutilizan un 33% de los durmientes existentes.
e Alternativa 6: se reutilizan un 50% de los durmientes existentes.

Los resultados del andlisis de rentabilidad socioeconémica muestran que el proyecto resulta
rentable desde un punto de vista socioeconémico con los criterios empleados en cualquiera de
las alternativas propuestas. Las tasas de retorno estimadas se ubican entre 6,3% y 7,4% segin
el caso considerado, superando el umbral de aceptacién de 5% tomado como criterio de
evaluacion. En el caso de emplear alternativas que reutilizan algunos de los durmientes
existentes con los criterios de calidad de la Alternativa 1 (durmiente de madera vy riel eclisado)
se observan los mayores valores de retorno socioeconémico.

Se debe sefialar, sin embargo, que el proyecto enfrenta un riesgo de demanda muy
significativo, en tanto el uso de las vias férreas recaeria en un nimero muy reducido de
empresas.

El andlisis de factibilidad ha permitido cuantificar el volumen del esfuerzo presupuestario para
hacer el proyecto factible en consideracién de unos pardmetros técnicos de partida (costes de
construccién, costes de explotacién, costes financieros, etc.).

Dicho esfuerzo presupuestario anual correspondiente a la Alternativa 6 (para la cual se estimé
una inversién inicial de US$ 91,5 millones) alcanza US$ 14,8 millones.

Las alternativas 1 a 3, que no prevén la utilizacién de durmientes existentes, resultan en pagos
por disponibilidad anual que varian entre 16,4 y 17,3 millones de délares.

El andlisis de robustez del proyecto ha permitido comprobar que el proyecto es
sustancialmente sélido desde un punto de vista financiero y por lo tanto de interés para el
mercado de inversores y promotores.
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Impuesto
al Patrimonio

Concesionario de Obra Péblica
Sin Declaratoria Promocional
Ingresos gravados al 22%
Podré recuperar el IVA compras de
adquisiciones en plaza de maquinarias y
equipos necesarios para la inversién como
asociados a ingresos de exportacién.

(Art. 3 Decreto 293/001)

Podré recuperar el resto del IVA compras
como asociado a ingresos gravados.
Efecto financiero: malo
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Concesionario de Obra Péblica
Con Declaratoria Promocional
Ingresos gravados al 22%
Podré recuperar el IVA compras de
adquisiciones en plaza de maquinarias y
equipos necesarios para la inversién como
asociados a ingresos de exportacién.

(Art. 3 Decreto 293/001)

Podré recuperar el IVA compras de
adquisiciones en plaza (debidamente
documentada) de materiales y servicios
destinados a las Obras Civiles.

(COMAP)

Podrd recuperar el resto del IVA compras
como asociado a ingresos gravados.

Efecto financiero: menos malo que escenario
4

Régimen General
Sin Declaratoria Promocional
Ingresos gravados al 22%

Podré recupera el IVA compras como
asociado a ingresos gravados.

Efecto financiero: muy malo

Régimen General
Con Declaratoria Promocional Decreto 455/0
ngresos gravados al 22%

Podrd recuperar el IVA compras de
odquisiciones en plaza (debidamente
documentada) de materiales y servicios
destinados a las Obras Civiles.

COMAP)

Podrd recuperar el resto del IVA compras

como asociado a ingresos gravados.

Efecto financiero: menos malo que escenario

1

El PE puede exonera de VA los ingresos de la
concesién (Ley 15.637).

En dicho caso podré recuperar todo el IVA
Compras como asociado a ingresos de
exportacion.

(Art. 34 Decreto 220/998)

Efecto financiero: ok

El PE puede exonera de VA los ingresos de la
concesién (Ley 15.637).

En dicho caso podré recuperar todo el IVA
Compras como asociado a ingresos de
exportacion.

Efecto financiero: ok

Activo intangible:

Exonerado por el término de hasta 7 afos
(Ley 15.637 - Art. 3 Decreto 293/001)

Los bienes del activo fijo destinados al
proyecto estdn exonerados por el término de
hasta 7 afos.

(Art. 3 Decreto 293/001)

Activo intangible:

Exonerado por el término de hasta 7 afos
(Ley 15.637 - Art. 3 Decreto 293/001)

Los bienes del activo fijo destinados al
proyecto estdn exonerados por el término de
hasta 7 afos.

(Art. 3 Decreto 293/001)

El PE puede exonerar:

bienes muebles por toda su vida 0til si los
mismos no pudieran exonerarse al amparo
de otros beneficios.

Obras Civiles en Montevideo por 8 afios
Obras Civiles en interior del pais por 10 afios
(COMAP — Decreto 455/007)

Todos los bienes gravados al 1,5%.

Todos los bienes gravados al 1,5%.

El PE puede exonerar:

bienes muebles por toda su vida til si los
mismos no pudieran exonerarse al amparo de
btros beneficios.

Obras Civiles en Montevideo por 8 afios
Obras Civiles en interior del pafs por 10 afios
(COMAP — Decreto 455/007)




IRAE - renta

IRAE - gasto

IRAE - impuesto
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Ingresos operativos: gravados al 25%

Igual al escenario 1.

En lo que refiere al ingreso por la concesién:
Si se registra el activo como crédito:
Intereses ganados: gravados al 25%

Si se registra el activo como intangible:
Ingresos operativos: gravados al 25%

gual al escenario 3.

En lo que refiere al gasto asociado a la
concesion:

Se deduce la amortizacién, que es, a opcién
del concesionario:

10 afos

el plazo de vida til de la inversién, con el
limite del plazo de la concesién (consistente

con mejoras en inmuebles arrendados)
Consideramos que los intereses por el
financiamiento son 100% deducibles (son
con instituciones de intermediacién financiera
locales o con personas del exterior que
pagan un impuesto a la renta en el exterior
mayor al 25%)

al escenario 1.

En lo que refiere al gasto asociado a la
concesién:

Si se registra el activo como crédito:

Se deducen los incobrables fiscales (por
ejemplo: cuando pasan mds de 18 meses
que no se cobra el canon)

Si se registra el activo como intangible:

Se deduce la amortizacién, que es, a opcién
del concesionario:

10 afos

el plazo de vida 0fil de la inversién, con el
limite del plazo de la concesién (consistente

con mejoras en inmuebles arrendados)
Consideramos que los intereses por el
financiamiento son 100% deducibles (son
con instituciones de intermediacién financiera
locales o con personas del exterior que
pagan un impuesto a la renta en el exterior
mayor al 25%)

gual al escenario 3.

No hay exoneracién del impuesto.

Los concesionarios podrian acceder a los
beneficios de los proyectos de inversién de
acuerdo al Decreto 455/007, ya que fueron
promovidos por el PE a través del Decreto
293/001.

Confirmado por la COMAP.

(Art 1 Decreto 455/007)

Los bienes adquiridos destinados a integrar el
activo intangible pueden ser objeto de

promocién.
(Art 3 Decreto 455/007)

Se podré exonerar del impuesto hasta el
100% del monto invertido, en un plazo de 3
a 25 afos dependiendo de la categorizacion
de la inversién.

El plazo para usar el beneficio se computard

No hay exoneracién del impuesto.

Los concesionarios podrian acceder a los
beneficios de los proyectos de inversién de
ocuerdo al Decreto 455/007, ya que fueron
promovidos por el PE a través del Decreto
P93/001.

Confirmado por la COMAP.

Art 1 Decreto 455/007)

Los bienes adquiridos destinados a integrar el
bctivo infangible pueden ser objeto de

promocion.
Art 3 Decreto 455/007)

Se podrd exonerar del impuesto hasta el
100% del monto invertido, en un plazo de 3 a
D5 afios dependiendo de la categorizacién de
a inversién.

El plazo para usar el beneficio se computard a
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a partir del ejercicio en que se obtenga renta
fiscal, incluyendo a éste Gltimo en dicho
cémputo, siempre que no hayan transcurrido
cuatro ejercicios de la declaratoria
promocional

partir del ejercicio en que se obtenga renta
iscal, incluyendo a éste Gltimo en dicho
cémputo, siempre que no hayan transcurrido
cuatro ejercicios de la declaratoria
romocional.
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