Comisidén Especial de Renegociacion de Contratos
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Por la Comision de Renegociacion:

Miembros Permanentes:
e Arturo PAPAZIAN,
e lLucas FERNANDEZ APARICIO
e Luis Vicente MOLOUNY

Temas desarrollados:

1. Desempefio de los concesionarios Metrovias S.A. y Ferrovias
S.AC.

Por medio de fa Minuta de Reunién N° 15 de fecha 5 de abril de 2017 esta
Comision solicité al Equipo de Trabajo realizar un informe, en base a la
informacién producida por el Organo de Control, en donde se exponga
informaciéon operativa, estadistica y del cumplimiento de los programas de
mantenimiento previendo un periodo de tiempo que se extienda desde el inicio de
la concesién hasta el afio 2015 para las empresas Metrovias S.A. y Ferrovias
S.AC.

En este sentido, el Equipo de Trabajo, presenta el Informe N° 4,
cumplimentando asi las directrices esgrimidas. Se adjunta el mencionado
Informe.

Sobre el particular, luego de ser debatido y consensuado por los miembros
de esta Comisién, se resuelve aprobarlo por unanimidad.

2. Informe CERC a la Direccién General de Asuntos Juridicos del MT

Por medio de la presente se aprueba por unanimidad el informe elaborado
por .esta Comision en el que se exponen los antecedentes y la evolucion

Comisién Especial de Renegociacion de Contratos — Resolucion MT N°® 182/2016 1de2



contractual de las dos concesiones, se analiza el contexto normativo imperante y
se formula una propuesta de acciones a seguir.

En virtud de ello, se decide remitir el citado informe a la Direccién General
de Asuntos Juridicos del Ministerio de Transporte a fin de requerir su
asesoramiento, para que se expida sobre la viabilidad juridica y legitimidad de las
acciones propuestas.

3. Aprobacion Planes de Accion

En linea con lo acordado en la Minuta de Reunién N° 16 de fecha 11 de
mayo de 2017 por medio de la presente se aprueban los Planes de Accion
tentativos para los siguientes expedientes administrativos:

o EXP-502:0102757/2013
o EXP-502:0139441/2013
e TRI-S01:0070163/2010

Buenos Aires, 9 de junio de 2017
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INFORME DE LA
COMISION ESPECIAL DE RENEGOCIACION DE CONTRATOS

SOLICITUD DE ASESORAMIENTO JURIDICO

1 Objeto de la consulta
Esta comision, por los motivos que se consideran y exponen a lo largo del presente informe,
entiende que los contratos de concesion hoy vigentes y que estan proximos a vencer no deberian

ser protrogados en los términos de las clausulas contractuales vigentes.

No obstante, para garantizar una transicién ordenada que permita que el Fstado reasuma,
conforme lo exige la ley, la infraestructura ferroviaria y disefie un nuevo esquema contractual de
vinculacién con los privados para la prestacién del servicio publico de transporte ferroviario, que
considere expresamente los lineamientos que surgen de las Leyes N° 26.352 y N° 27.132, que
establezca obligaciones claras e incentivos para Ia mejora permanente de la calidad y seguridad
del servicio que se preste con el consiguiente llamado a licitacién; y permita asimismo finalizar
con los reclamos mutuos entre los concesionarios y ¢l Estado Nacional, se considera conveniente
que los actuales concesionarios contintien con la prestacion del servicio por un plazo maximo de
dos afios o hasta tanto un nuevo operador asuma efectivamente la prestacidén de estos servicios,

lo que ocurra primero.

Asimismo, esta Comisién considera ineludible la introduccidon de algunas modificaciones
parciales al contrato ain vigente orientadas a fortalecer el control sobre la aplicacion de los

fondos que el Estado Nacional introduce en el sistema de transporte ferroviatio.

Para esos fines, se solicita al servicio de asesoramiento juridico que analice la viabilidad juridica
de que se impulse la firma de una addenda con los concesionarios a Ia luz de las previsiones de

las normas citadas.

2 Fundamentos de la propuesta
2.1 Antecedentes del contrato de concesion.

2.1.1 El contrato de concesion original

Los contratos de concesion ferroviarios fueron adjudicados entre los afios 1992 y 1995. El
diseno regulatorio fue la concesién integral de la explotacién de los servicios, dividiendo las
diferentes unidades de negocios del ferrocartil, tales como los servicios de cargas y de pasajeros,
y a su vez se licité cada unidad particular de negocio (licitacion por linea ferroviaria) a los fines de

verificar su eficiencia y rentabilidad.



Bisicamente los aspectos centrales del disefio de la concesién de los Grupos de Servicios de

Pasajeros del Area Metropolitana de Buenos Aires, fueron:

e Las concesiones tenian un plazo de 10 afios, prorrogable por periodos de otros 10 afios
indefinidamente por mutuo acuerdo de las partes. En el caso del Grupo de Servicios 3-

Linea Urquiza, SBASE, el petiodo fue de 20 afios.

¢ El Estado retuvo la propiedad del material rodante, la infraestructura y las instalaciones
fijas en general, que fueron concedidas al operador, quien tomd a su cargo la totalidad de
las actividades ferroviarias desde la comercializacién y venta de boletos hasta el

mantenimiénto del conjunto de los bienes.

o FEl Estado defini6 las tarifas maximas a ser cobradas, las frecuencias minimas de cada
cotredor y las condiciones de calidad de servicio en cada uno de cllos. Si el operador
mejoraba o alcanzaba los estindares definidos en cuanto a calidad de servicio podia
lograr, de manera automatica, incrementos tarifarios sobre los niveles autorizados, como
premio al desempefio. El no cumplimiento de los estindares por parte de los operadores

implicaba penalidades financieras.

o Ll Estado definié, para el ptimer periodo de concesiones de 10 afios, un plan de
inversiones para cada una de las lineas a ser concesionadas, que preveia la rehabilitacion
de la infraestructura, del material rodante y el resto de las instalaciones fijas. Cada
concesionario podia, de considerarlo conveniente, agregar otras inversiones adicionales a
su cargo, las que se financiarian con los ahorros en los costos operativos que €stas

generaran.

* En sus respectivas propuestas como oferente cada grupo empresario, ademas de elaborar
un Plan Empresatio o Plan de Negocios para ser aplicado a lo largo de la concesion (y
que abarcaba todas las dreas empresarias —Comercializacién, Operaciones, Mecanicas,
Via y Obra, Sefialamiento y Comunicaciones, Recursos Humanos, etc.) debia definir, para
cada uno de los 10 afos de la concesion, el resultado de su plan de explotacién, El
resultado de la cuenta explotacion (que debia incluir el beneficio empresario) podia ser
positivo, en cuyo caso el concesionatio pagatia un canon al gobierno para operar el
sistema © negativo, en cuyo caso requeriria un subsidio del gobierno. Adicionalmente,
cualquiera fuese el resultado de la cuenta explotacién, cada grupo empresatio debia
cotizar el monto requerido para ejecutar el plan de inversiones definido previamente por

el gobierno e incluido en los pliegos licitatorios. Como resultado final, cada grupo
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oferente debfa estimar un monto de canon ofrecido o subsidio requerido por afio, que
surgia del resultado de su cuenta de explotacién y del monto requerido para ejecutar el

plan de inversiones.

¢ Resultd ganador del proceso licitatorio (uno por cada uno de los 7 grupos de servicios)
aquel oferente que ofteciendo el mayor canon requetia el menor subsidio, medido como
Valor Presente de los pagos a ser realizados por el Estado, afio a ano, a lo largo del

petiodo de la concesion.

o Lo dicho implicaba que el concesionatio debia correr los tiesgos propios de cualquier
actividad empresatia privada: si el numero de pasajeros efectivamente transportados (y
por consiguiente los ingresos) se ubicaban por encima del total estimado, ese ingreso
adicional le perteneceria integramente, lo que harfa aumentar la rentabilidad de la
concesién. Si, por el contrario, su demanda real se ubicaba por debajo de sus
estimaciones, deberia hacerse cargo del quebranto correspondiente, sin poder reclamar
un subsidio adicional al Estado. Lo mismo debia ocurrir con los gastos de operacion:
cualquier reduccién sobre los valores estimados en su propuesta le pertenecian e
incrementarfan su rentabilidad, teniendo la obligacién de absorber cualquier sobregasto

no estimado 1nicialmente.

Es decir, que un aspecto central en el disefio de la concesién era que en un contexto de inflacion
cero, en el cual las tarifas y los costos no requerian ser reajustados, el subsidio a ser percibido
anualmente (y pagado mensualmente por el Estado Nacional a los concesionarios), se definia de
una sola vez, a través de la propuesta econdmica-financiera en base a lo cual se eligié al

concesionario, y era aplicable para los 10 afios de concesién originalmente previstos.

Cabe también destacar que, si bien las empresas concesionarias tendian naturalmente a reducir
sus gastos, estos encontraban su “piso” en las exigencias propias del nimero de servicios a
prestar (nimeto de coches a set despachados en cada corredor) y su calidad {porcentaje maximo
de trenes cancelados y demorados), lo que obligaba a efectuar todas Jas tareas de mantenimiento
necesarias para no sufrir penalidades monetarias, a ser deducidas del subsidio, que pudieran ser
aplicadas como consecuencia del incumplimiento. Es decir que, al no alcanzar los estandares de
servicio comprometidos -incrementados con el avance de la concesion a fin de no reducir los
estandares de mantenimiento sobre el final del plazo- las empresas concesionarias tampoco
podian acceder a los incrementos de tarifas en términos reales, que actuaban como incentivos a

la buena prestacion del servicio, a lo largo de todo el periodo de concesionado.



2.1.2 Larenegociacion del contrato de concesion.

A tan solo pocos afios del inicio de la operacién se detectd que el disefio regulatorio no era
satisfactorio, ya que se advirtié la necesidad de captar la demanda insatisfecha en calidad y
cantidad que colapsatfa en poco tiempo en tanto no estaban previstas las inversiones para

satisfacer las necesidades sobrevinientes.

En otras palabras, en tanto la demanda de viajes pagos atendida por las lineas de superficie y las
del servicio subterrineo crecié paulatinamente desde el comienzo de las concesiones; la
prestacién de dichos servicios, objeto esencial de la concesidn, se realizd sin mayores cambios en
la infraestructura y en el material rodante. La rigidez que presentaban los contratos en vigor,
tanto en aspectos relacionados con el plan de inversiones, como en los plazos de la concesién e
ingresos del concesionatio, obstaculizaban el desarrollo de planes de expansion ferroviaria. Los
estudios realizados indicaron que en la Regién Mettopolitana se requerirfan inversiones
adicionales a las previstas en los contratos, dado que la oferta de servicios previstos
contractualmente pronto alcanzaria niveles de saturacidn, existiendo también una demanda

insatisfecha, que en el afio 1996 estuvo en el orden de los cien millones de viajes anuales.

Esto llevé a que se dictase el Decreto N° 547/97 por el cual el Poder Ejecutivo instruyé el inidio

de 1a RENEGOCIACION de los contratos de concesidn para subsanar lo expuesto.

Dicho proceso concluyd en los afios 1999/2001 con Ja ratificacidn presidencial de las
ADDENDAS a los contratos bajo tratamiento. (Metrovias Decreto N°210/99, revision addenda

Decreto N°104/01 — Fetrovias Decreto N®1417 /99, revisién adenda Decreto N°167/01)

Se entiende que la renegociacion se efectio en razén de considerar el Estado Nacional que los

concesionarios venian cumpliendo adecuadamente con las obligaciones contractuales previstas.
Las principales modificaciones acordadas fucron:

e Se autorizd prima facie una inversién que implicaba la electnficacidn de casi todos los
ramales, Ja renovacién del material rodante, adecuacidn de infraestructura para

discapacitados, modernizacion de sistema de sefales, entre otros.

e Las inversiones se recuperarian en base a la Tarifa, reinversion del Canon, aporte del
Estado Nacional y obtencién de financiamiento internacional por parte del
concesionatio. En lo que respecta al pago de las obras con tarifa se establecid que las
mismas aumentatian escalonadamente, del cual, una parte de las mismas irfa a un fondo

fiduciatio para cubrir las inversiones.



o  Se eliminaron los aumentos automaticos de la Tarifa Basica en virtud de acreditar la

mejota de la calidad del servicio que establecia el contrato original.

e Atento que las nuevas inversiones comprometidas se recuperarian con la tanifa, para las
concesiones bajo tratamiento se otorgd un plazo adicional de 20 afos en FERROVIAS
{donde el plazo original era de 10 afios) y de 4 afios en METROVIAS (donde el plazo
otiginal eta de 20 afios). En consecuencia los contratos de concesion se extendieron
hasta el 31/12/2017 para el contrato de Metrovias S.A. y 31/03/2018 para el

contrato de Ferrovias S.A.C.

Con dicho acuerdo se obligaba a los concesionarios a establecer una contabilidad regulatoria.

2.1.3 Emergencia publica Nacional. Creacién de la UNIREN.
El agravamiento de las condiciones financieras generales del pais llevé a que en afio 2002, el

Congreso de la Naci6n sancione la Ley N° 25.561 declarando la Emergencia Publica General.

La demanda se desmorond y la crisis impidid el aumento de tarifas pata financiar las obtas
ptevistas. Las dificultades globales del sistema financiero del pafs, dieron cuenta de los
impedimentos para el acceso a lineas de crédito para el sector privado a fin de financiat el

desarrollo de inversiones. Por ende, los programas de obras practicamente se paralizaron.

En ese matco, mediante Decreto de Necesidad y Urgencia N° 2075/02 el PEN declard la
dcnominadg “Emergencia Fertoviatia” y a través del Decreto N® 311/03 se cre6 la UNIREN,
con el objeto — en lo sustancial — de llevar a cabo el proceso de renegociacion de los contratos de
obtas y servicios publicos dispuesta por la Ley N° 25.501, la cual debia seguir las siguientes

pautas de renegociacion:

e Impacto de las tarifas en la competitividad de la economia y en la distribucion de los

ingresos

¢ la calidad de los servicios v los planes de inversién; el interés de los usuarios y la

accestbilidad de los servicios.
¢ La seguridad de los sistemas comprometidos.
e La rentabilidad de las empresas y

¢ La prohibicién de las emptesas de suspender o alterar el cumplimiento de sus

obligaciones.



Este nuevo contexto trajo apatejado que las pautas contractuales renegociadas practicamente no

fueran aplicadas, ya que con la citada emergencia ferroviaria se:

o RATIFICA la suspension de la aplicacion de los incrementos tarifarios establectdos en la

adenda.

e Los ingresos propios del concesionario seguirin destinados al financiamiento de

actividades exclusivas a la FAZ OPERATIVA de la prestacion del servicio.

e Se SUSPENDE el PLAN DE OBRAS del contrato, pero se solicita a cada concesionatio
que presente un PLAN DE EMERGENCIA DE OBRAS al que syetata su
funcionamiento durante la vigencia de la emergencia ferroviaria. Il financiamiento y el
pago provendri de los aportes presupuestarios, de los fondos recaudados en concepto de
INGRESQOS ADICIONALES POR TARIFA destinados al Fondo de Inversiones

constituido a partir de dichos ingresos.

2.2 El Decreto N° 367/16 y la creacion de la CERC en el dmbito del Ministerio de
Transporte.

El proceso de renegociacién encomendado a la UNIREN quedé totalmente inconcluso.

Esta situacion, llevd a que en el afio 2016 se dictase el Decreto N° 367, de fecha 16 de febrero de
2016, mediante el que se derogd el Decreto N° 311/03 y se instruyd, a los Ministerios a cuyas
Otbitas correspondan los respectivos contratos sujetos a renegociacidn, a Pproseguir los
procedimientos que se encontrasen, a la fecha, en trimite de sustanciacién en el dmbito de la
UNIREN, facultaindose a idénticos efectos a los Ministetios competentes a dictar los actos
administrativos que sean necesarios a 1os fines de concluir Jos procesos de renegociacton de los

mentados contratos.

En ese contexto, por Resolucion N° 182 del Ministerio de Transporte, de fecha 14 de julio de
2016, se cred esta Comisién Especial encargada de llevar adelante los procesos establecidos en el
Decreto N° 367/16 y las renegocdiaciones que eventualimente puedan requerirse en cumplimiento

de lo dispuesto por el Articulo 3° de la Ley N° 27.132.

A su vez, con el dictado de la Res. MT N° 182/16 se receptaron las disposiciones de la Ley N°
27.132, en especial, la manda del legislador tendiente a que el PEN adopte las medidas necesarias
para reasumir la plena administracion de la infraestructura ferroviatia y Ja implementacidn de la
modalidad de acceso abierto, cuestiones medulates a ser consideradas en este proceso de

renegociacidn en curso.

En el marco de la CERC, entre otras tareas, se procedio a:



¢ Realizar un relevamiento de los expedientes reclamados por las empresas Concesionarias,
solicitando -a las reparticiones depositarias de los mismos- la  busqueda
exhaustiva/reconstruccién de aquellas actuaciones no remitidas. A su vez, se emplazd a
los concesionarios a ratificar los reclamos presentados, y de ser necesario, incluir el
universo de cuestiones a reclamar en miras de tener circunscripto el ambito de analisis
que se debera efectuar.

e Por otra parte, habiendo realizado una revision de las distintas actuaciones traidas a
consideracién, se relevaron distintos temas objeto de analisis por lo que se debid solicitar
asesoramiento a las dreas de MT s/normativa aplicable.

® Se impulsé la modificacién de los Planes de Nivelacién (Belgrano N - Res. MT N°25/17
y Urquiza - Res. MT N°60/17) en donde se incluyé: Aprobacién e implementacion de
una metodologia de actualizacén de obras de mantenimiento; Procedimiento de
aprobacién y certificacion de obras; y Renuncia a reclamos.

e Se disefié un mecanismo de rendicion de gastos a los efectos de disminuir el desfasaje
temporal entre el efectivo gasto y la rendicién del mismo.

e Se evaluaron disdntas alternativas de renegociacién teniendo en cuenta y analizando las
Causales de rescision de TMS, TMR, TMB, Tten de la Costa y TBA; las observaciones
efectuadas por AGN; y los procesos de renegociacion contratos carga

e Se obﬁwo un valor preliminar a reclamar pot parte del Estado Naaonal, elaborado por la
Comision Nacional de Regulacién del Transporte y consolidado por la Direccion
Nacional de Gestién Econdmica,

¢ Se realiz6 un andlisis del desempefio de los concesionarios, tanto en la evolucién de los
indicadores de explotacion como en el cumplimiento de los programas de

mantenimiento.

2.3 Alteracion de las condiciones del contrato de concesién originalmente celebrado.
Impacto.

2.31 Impacto de las modificaciones

Como acaba de sefialarse, los contratos de concesidon celebrados orginalmente tanto con
METROVIAS S.A. como con FERROVIAS S.A.C., le otorgaban a las citadas empresas la
concesion integral del servicio, lo que implicaba que ambas asumieran, en el sector objeto de la
contratacion, la explotacidon comercial, la operacion de trenes y atencién de estaciones, el
mantenimiento del material rodante, infraestructura y equipos y todas las demas actividades

complementatias y subsidiatias, y que la intervencién del Estado quedase reducida al control del
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estricto cumplimiento de lo pautado, no existiendo intervencién alguna respecto de la gestion del
servicio. La salida del régimen cambiario y la emergencia econdmica, v en particular la
emergencia del Sistema Piblico de Transporte Ferroviario de Pasajeros, tuvieron un impacto
negativo en la ejecucién de los contratos, toda vez que diversas previsiones contractuales fueron
suspendidas, erosionindose el disefio y el sentido original de los contratos y los incentivos

regulatorios que preveian los mismos.

A mayor abundatmniento, la emergencia implic6 el congelamiento de las tarifas, la eliminacion de
los excedentes tarifarios, el crecimiento paulatino de los subsidios aportados por el Estado
Nacional con el objeto de cubrir los costos de operacion, se instruyé la modificacion del regimen
de penalidades y, se suspendieron los planes de obras en ejecucién y a ejecutarse, entre otros

cambios.

Ello fue morigerado de alguna manera con normativa dictada en el marco de la emergencia; se
implementaron planes de obras mediante la Resolucién N° 115/02 y el Decreto N® 1683/05
{“Programa de Emergencia de Obras y Trabajos Indispensables”), se realizaron sendas
actualizaciones de las Cuentas de Explotacion y se dicté normativa complementaria a la luz de las
necesidades que imponia la ejecucion del contrato en este contexto, que si bien se erigieron
como paliativos temporales para mitigar el impacto de la emergencia, su extensién en el tiempo

derivé en la alteracion de la logica y espiritu de los contratos de concesion.

En este sentido, es importante recordar que -desde el punto de vista econémico- el equilibtio
contractual se pacté originalmente a través de la modalidad de concesién subvencionada, lo que
implicé que la operatividad del servicio estuviera cubierto por la tarifa y, en caso de

corresponder, por subsidio.
Al respecto cabe destacar, que el proceso de licitacidn previd que la oferta debia comprender:

a. La cotizacién de las obras exigidas por el Estado Nacional -en los términos de las
especificaciones técnicas- para mejorar la infraestructura y el material rodante, expresadas en el

pertinente Plan de Inversiones {PI}.

b. La previsién del monto correspondiente al subsidio (luego canon) relativo a la explotacion de
los servicios {S/C}, el cual debia surgir de la evaluacion de la ecuacion econdmica: IVB + OI -

GE + GAN = {S/C}, donde:
¢ IVB: Ingreso por venta de boletos.

¢ OI: Otros ingresos: publicidad, etc.



GE: Gastos de explotacién: sueldos, etc.

GAN: Ganancia.

S: Subsidio, si el resultado es negatvo.

C: Canon, si el resultade es positivo.

Es decir, la oferta econémica {O$} resulté de la suma de la valorizacién del plan de inversiones y
el subsidio o canon de explotacién (expresado como {O$} = {PI} + {S/C}), cuyo resultado, de
ser el mas bajo ofertado, darfa lugar a la adjudicacién de la licitacion, condicionado al

cumplimiento de los requisitos de solvencia econdmica financiera e idoneidad técnica.

En relacién a ello, METROVIAS S.A. previd una primera etapa (conforme Anexos VIII/1 y
VIII/2 del Contrato de Concesién) en la que se encontraria sujeta a subsidio por parte del
Estado Nacional, y, vencido dicho plazo, se establecfa el pago de un canon, con el fundamento

de retribuir al Estado en razén del plus de rentabilidad esperada.

Por su parte, Ferrovias S.A.C. previ la necesidad de subsidio durante los 10 anos de concesion

{conforme Anexo VIII/1 del Contrato de Concesién).

Ahora bien, csta prevision, que venia desde el proceso licitatorio, se alterd por el impacto de la
emergencia econdmica, toda vez que en la actualidad el Estado aporta en concepto de

subsidios aproximadamente el 95% de los costos de explotacion.

Esto fue desvirtuando el control por resultados previsto contractualmente, ya que el
esquema de subsidios cedi6 ante 1a alteracién de la ecuacidn econdmica. Es decir, 1a 16gica del
contrato de concesion, conforme a la cual el concedente sélo debia verificar el cumplimiento de
la calidad del servicio, sin analizar la organizacién interna del concesionario o las acciones que
proyectaba realizar para alcanzar el resultado comprometido, ya no podia ni puede sostenerse;
pues, en la actualidad, €] Estado es quien afronta con sus recursos casi la totalidad de los costos

de explotacion del servicio.

Ante esta realidad, que obliga al control respecto de la aplicacion de esas partidas, un contrato
como el vigente, que no contempla especificamente de qué manera el concesionario cumplira
con los tesultados esperados, es un contrato que ya no responde a las necesidades de la

administracion.

2.3.2 Modificaciones parciales introducidas
En el contexto de emergencia reseflado fueron introducidas algunas modificaciones parctales al

contrato de concesién originalmente celebrado.



Asi, se dictaton las Resoluciones 1603/14 y 1604/14, ambas del ex Ministerio del Intefior y
Transporte, que ademads de aprobar una nueva Cuenta de Explotacion para cada una de las
empresas, aprobaron una metodologia para la determinacién de la tarifa propia, Subsidio y/o
Compensacién de Costos de Explotacién y un “Plan de Nivelacién™ que contemnplaba “Obras y
Tareas de Mantenimiento” v “Obras Necesarias de Inversion Catalogadas por el Concesionario”

para cada una de las Lineas.

Postetiormente en el seno de esta Comisién Especial, se elabord el Informe N° 2 de fecha 6 de
septiembre de 2016, que en base al grado de cumplimiento de las resoluciones citadas, concluye
en la necesidad de tomar las medidas necesarias odentada a: llevar a cabo una revision integral de
los Planes de Nivelacidn, establecer los procedimientos especificos y metodoldgicos a los efectos
de la presentacién de obras para ser aprobadas, aprobar procedimientos de certificacion de obra
para una cotrecta aplicacién de los fondos, y poder de esta forma, finalizar las obras que se
encuentran en ejecucion, iniciar aquellas que por diferentes cuestiones no cuentan con avance y

agregar obras nuevas que sean necesarias para las lineas.

Por ello, desde esta Comision se disefiaron y proyectaron las Resoluciones MT N° 25/17 y MT
N° 60/17, que modificaron y complementaron a las ya citadas 1603 y 1604, estableciendo

e Citcuitos administrativos y procedimientos para la aprobacion de obras y tareas de

mantenimiento a Iniciarse, como asi también, procedimientos de certificacion de las obras.

Asimismo, se aprobé una metodologia de actualizacién de las obras de los Planes de Nivelacion.

En este sentido, ademas, se estd disehando un Procedimiento de Rendicién de Cuentas que
facilitard el control respecto de la efectiva aplicacion de los fondos otorgados al concesionario en
funcion de la cuenta de explotacion, asi como la implementacién de correcciones ante eventuales
desvios. Ello se provecta realizar con la intervencion de la CNRT' y sera un insumo que permititd

la introduccién de posibles modificaciones en la cuenta de explotacion.

Sin petjuicio de estas modificaciones y otras que se estan disefiando, no puede soslayarse que el
esquema otiginal del contrato de concesion dificulta €l control y se halla huérfano de incentivos

que propendan a la eficiencia y mejora en la operacion de las empresas concesionatias.

2.4 Ouros limites que surgen del contexto notmativo actual,
N A todo lo dicho, acerca de la desnaturalizacion del contrato de concesion entonces celebrado, se

suman otras cuestiones que instan al disefio de un nuevo esquema de vinculacién entre el Estado

y los privados.
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Entre éstas, cabe mencionar la Ley N° 26.352, que dio inicio al proceso de reordenamiento del
Sistema Ferroviario, toda vez que, fundada en experiencias internacionales, introdujo el concepto
de separacién horizontal del Sistema Ferroviario, diferenciando la gestion de la infraestructura

ferroviaria de la operacién de los servicios de transporte de cargas y de pasajeros.

A tal fin, crea una sociedad estatal (SOFSE) con el objeto de operar por si o por terceros los
servicios fetroviarios de pasajeros y otra (ADIFSE) con la finalidad de administrar la

infraestructura ferroviatia.

A su vez, mediante la Ley N° 27.132 se instruy6 al Poder Ejecutivo de la Nacién para que
tomase las medidas conducentes a reasumir la plena administracidon de la infraestructura
ferroviaria. Esa norma, ademds, establece la modalidad de acceso abierto para la red de

pasajeros, que debiera ser receptada en los contratos de operacion.

A esa directiva patlamentaria, debe anadirse que este Ministerio de Transporte est ejecutando las
obras necesarias para la implementacién de la Red de Expresos Regionales (RER), que
tiene como premisa la integracion del ferrocarril Belgrano, lo cual también resulta incompatible
con la concesion integral de la linea Belgrano Norte e incluso requiere que las Lineas
Belgrano Notte y Sur sean operadas por un mismo sujeto, independientemente de si sea

éste publico o privado.

En sintesis, un esquema de concesion integral, como el que fuera previsto, no resulta compatible

con en el marco juridico vigente.

2.5 Conveniencia de un nuevo disefio regulatorio
En este orden de ideas, parece indudable la conveniencia de disefiar un nuevo esquema
contractual, que permita clarificar los términos de la relacion juridica, teniendo en cuenta el

reordenamiento de la actividad ferroviaria efectuado por las Leyes Nros. 26.352y 27.132.

De este modo, resulta razonable proponer el impulso de un nuevo proceso de contratacion, que
redefina las condiciones de vinculacidon entre el Estado Nacional y los particulares para la
prestacion del Servicio de Transporte Ferroviario de Pasajeros respecto de la Lineas Urquiza y

Belgrano Notte.

En este contexto, entonces, resulta conveniente recordar que toda contratacién del Hstado, debe
estar regida, por los principios de promocién de la concurrencia de interesados, competencia
entre oferenites y transparencia en los procedimientos, entre otros. Es decir que todo proceso de
seleccion un contratante debe, desde el inicio de las actuaciones hasta la finalizacion de la

ejecucion del contrato, garantizar el cumplimiento de los mencionados principios y, toda

11



cuestion vinculada con la contratacidn debe, ademas, interpretarse sobre la base de su rigurosa

obscrvancia.

2.6 Necesidad de una transicién ordenada

2.6.1 Conveniencia.

Para avanzar en este camino, garantizando una transicion ordenada, ranto en la faz operativa
como en lo que a la ejecucion del contrato respecta, esta CERC considera conveniente que los
actuales concesionarios contintien con la prestacion del servicio por un plazo maximo de dos

afios o hasta tanto se asignen ambas lineas a un nuevo operador, lo que ocurra primero.

Ese plazo resultara de utilidad para que el Estado Nacional reasuma, conforme lo exige la ley, la

infraestructura ferroviana.

A su vez, facilitara la realizacién de realizar los inventarios finales, el cierre de los reclamos

mutuos v todas aquellas otras cuestiones inherentes a la conclusion de un contrato de concesion.

Asimismo, permitira el disefio de un nuevo esquema contractual de vinculacidon entre el Estado
nacional y los privados para la prestacion del servicio publico de transporte ferrovianio, que
considere cxpresamente Jos lineamientos que surgen de las Leyes N° 26.352 y N° 27.132, que
establezca obligaciones claras e incentivos para la mejora permanente de la calidad y seguridad

del setvicio y el consiguiente llamado a licitacién para la seleccidn de un nuevo concesionario.

Dicho plazo resulta razonable, si se considera, aun cuando se trata de otra jurisdiccidn, el caso de
Subterrancos de Buenos Aires Sociedad del Estado (en adelante SBASE), que mediante Leyes
Nros 4472 v 4790 y el Dto. N°® 127/16 prorrogd la emergencia y en consecuencia la extension
del plazo contractual con el Subterrineo, mientras se disefaba y llamaba a licitacion publica

internacional para la operacion y mantenimiento de la red de subterrancos.

A su vez, también se condice con las previsiones contractuales del actual contrato de concesion,
pues alli se¢ prevé, atendiendo a la complejidad de la tematica, que el Concedente debe
proceder, 18 meses antes de la finalizacion del término efectivo de la Concesion, a
efectuar el llamado a licitacion para conceder nuevamente la explotacién de los servicios,
pudiendo excluir o no al Concesionario, segin la calificacién que como tal le mereciera como
consecuencia del cumplimiento de sus obligaciones contractuales y la verificacidon de un
mensurable mejoramiento de los indices de desempefio del Grupo de Servicios Concedidos.
Esto da un parimetro cierto, de lo que se comsideraria un plazo razonable para

instramentar todas aquellas cuestiones que culminen en un nuevo llamado a licitacién.
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2.6.2 Continuidad de los actuales concesionarios durante ese petiodo.

Resulta oportuno senalar que, en el marco de la solicitud de Prorroga efectuada tanto por
METROVIAS SA. como por FERROVIAS S.A.C. que tramiten en los expedientes EXP-
$02:0073876/2016 y EXP-502:0040192/2016, respectivamente, esta COMISION ESPECIAL
DE RENEGOCIACION DE CONTRATOS solicité al area con competencia técnica, que
procediera a elaborar un informe a fin de conocer la calidad del desempefio de ambas empresa a
lo largo del transcurso de los afios de concesién, previendo un periodo de tiempo que se
extiende desde el inicio de la concesion hasta el afio 2015, a fin de facilitar el analisis y en

consideracion de la totalidad del Sistema de Transporte Urbano de Pasajeros.

Dicho informe pondet6 el desempefio de las citadas empresas atendiendo a la informacion
elaborada por la CNRT en el “Informe Estadistico 2015” presentado ante la  Secretatia de
Gestion de Transporte por medio de la Nota CNRT N° 1150/16 del 27 de Julio de 2016, en la
publicada en su sitio Web oficial y en la presentada por Nota N.LG.C1F N° 714 de fecha 13 de
marzo de 2017 de la Gerencia de Control Técnico Ferroviario de la CNRT en donde diera
respuesta a la Nota CERC N° NO-2017-02558599-APN-CERC#MTR de fecha 20 de febrero
de 2017.

A su vez, de los informes elaborados por la CNRT se desprende que, en gencral, el desempefio
de los concesionarios FERROVIAS SA.C. y METROVIAS SA. ha sido aceptable, si se
considera ¢l contexto de emergencia a partir del 2002 y se reaﬁéa un anilisis retrospectivo
integral v comparativo con la operacion de la SOFSE y del resto de las concesiones cuyos

contratos fueron oportunamente rescindidos.

Sobre el particular, del analisis realizado acetca de las causales que llevaron a la rescision de los
Contratos de Concesion para el servicio ferroviario de pasajeros pertenecientes a “TMR”,
“IMS”, “IMB” v TBA — en principio — no estarfan dadas ni cuantitativa ni cualitativamente en

los contratos bajo examen.

3 Consulta
Por lo expuesto en el presente informe, esta COMISION ESPECIAL DE RENEGOCIACION

DE CONTRATOS, entiende conveniente que ese Servicio Juridico se expida, en forma previa a

la prosecucion del tramite, con respecto a:

1) ILa adecuacién legal de extender el plazo de Concesion por dos afios (contados a partir de
los vencimientos de los contratos) o hasta tanto tome efectiva posesion de la prestacion

del servicio quien resultare contratante a raiz de un nuevo proceso de contratacién, en

13



2)

cumplimiento de las previsiones de la Ley N® 27.132 en cuanto a la reasuncién de la
infraestructura por parte del Estado Nacional y a la prevision de la implementacion del
sistema de Acceso Abierto, asi como también adecuado a las necesidades de las politicas

de este Ministerio en relacion al RER-, lo que ocurra pnmero,

Si el instrumento més adecuado para llevar adelante la extension del plazo antes

mencionada es a través de una adenda.

Si la firma de esta adenda darfa por finalizado el procedimiento de renegociacion, sin

petjuicio de que deba continuar la CERC resolviendo los reclamos mutuos.

Si el organo del sistema ferroviario con competencia para llevar adelante la nueva
licitaciéon con la consiguiente firma del contrato de operacion es SOFSE y si este
Ministerio conservaria competencias en la definicién del contenido de ese pliego, de

acuerdo a lo previsto en el art. 17 de la ley 27.132.
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INFORME EFECTUADO POR EL EQUIPO DE TRABAJO DE LA
COMISION ESPECIAL DE RENEGOCIACION DE CONTRATOQS

DESEMPENO DE LOS CONCESIONARIOS METROVIAS S.A. Y FERROVIAS S.A.C,

1 OBJETO

En cumplimiento de lo solicitado en la Minuta de Reunién N° 15 de fecha 5 de abril de 2017 de la
Comisién Especial de Renegociacién de Contratos, creada por conducto de la Resolucién del Ministerio
de Transporte N° 182 de fecha 14 de julio de 2016, en el presente Informe se expone diversa
informacién operativa, estadistica y del cumplimiento de los programas de mantenimiento, con el fin de
contar con los elementos necesarios que sirvan al andlisis del desempefio de las lineas Belgrano Norte
(Ferrovias S.A.C.) y Urquiza (Metrovias S.A.) a lo largo de los afios de concesidn, y de alguna manera,
establecer parametros de comparacién con otras lineas ferroviarias.

Es del caso mencionar que la fuente de informacion utilizada para el desarrollo del presente, fue la
elaborada por la Comision Nacional de Regulacion del Transporte en el “Informe de Avance Semestral
sobre la Gestion de los Servicios Ferroviarios”, en el “Informe Estadistico 2015” (Informe
Estadistico CNRT) presentado ante la Secretaria de Gestién de Transporte por medio de la Nota
CNRT N° 1150/16 del 27 de Julio de 2016 y en la publicada en su sitio Web oficial.

A su vez, a fin de contar con la informacion que comprenda el periodo previo al afio 2005, es decir
desde el inicio de las Concesiones hasta el 2005, por Nota CERC N° NO-2017-02558599-APN-
CERC#MTR de fecha 20 de febrero de 2017 se requirid a la C.N.R.T. complementar la informacion
presentada oportunamente. Asimismo, se solicité realizar un informe basado en los resultados
obtenidos de las auditorias e inspecciones efectuadas a los concesionarios Metrovias S.A. y Ferrovias
S.A.C. en los aspectos de mantenimiento y los apartamientos detectados en los mismos aspectos,
respecto de los compromisos contractuales asumidos por dichas empresa, cuya respuesta fue
suministrada a través de la Nota N.I.G.CTF N° 714 de fecha 13 de marzo de 2017 de la Gerencia de
Control Técnico Ferroviario, tramitando por conducto del EXP-S02:0019195/2017.

2 - INDICADORES DE EXPLOTACION

En el siguiente apartado se mostrara de manera ordenada informacion suministrada por la Comision
Nacional de Regulacion del Transporte, referente a la evolucién de los indicadores de explotacion en las
lineas Belgrano Norte (Ferrovias S.A.C.) y Urquiza (Metrovias S.A.), a los efectos de reflejar el
desemperio de ambas lineas en la Red de Superficie del AMBA.

2.1 - PASAJEROS PAGOS TRANSPORTADOS

La CNRT define a los Pasajeros Pagos Transportados como la totalidad de los boletos vendidos (ida,
ida/vuelta, abonos, boletos con tarifa diferencial), llevados a boletos de ida. Los pasajeros pagos no
incluyen los pasajeros franquiciados y tampoco los pasajeros que viajan sin sacar boleto, es decir, la
evasion.

Total Red de Superficie (AMBA)
El siguiente grafico refleja la evolucién de los Pasajeros Pagos Transportados para el Total de la Red de
Superficie en el AMBA en el periodo 1993 2015.
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Haciendo un extracto de la informacion remitida por la CNRT en el “Informe Estadistico 2015" a
continuacién se exponen los valores referentes a los Pasajeros Pagos transportados para el Total de la
Red de Superficie (AMBA) en el perfodo 1993-2015, con su variacién interanual:

2007

2010
2011

M3
2014
2015

Cuadre 3.1

Pasajeros Pagos Red de Superficle afios 1993-2015

Pasajuros  Variwchin %
Pagos a0 anterior Observaciones

212.082.575
245.143.027
HeTLS5
413 547,371
456 129,330
477.480.842
473.425.487
475304070
430.215.766
356.852.547
377.691.75%
396.193.274
413059 859
433.205.371
420.638.976
448 03% 275
431.027.560
419.214.076
344 006.300
BLAG0.TIE
235 024.602

265.702.9%4
329 668.732

16,1%
40,9%
19,3%
10,3%
4,7%
0.9%
-0,7%
-9,6%
-17,1%
S.B%
4.9% Rescision Contruto de TMS (San Martin)
a3%
49%
-2.5% Kescision Contrato de TMB [8lagrmo Sur) y TMR [Roca)
6,5%

Ermre ¢ 12 de arace de 1993 y 2! 27 de mayn de (995 2 concerionaron lax
7 iineas de 12 Had de Superficie y 1z fed de Sudmmineas

Decretg YG75/2002 de Emengencia Ferroviana

-3,8%
-2, 7%
-17,5%
-17.9% Rescisidn Contrato de TBA {Mitre y Sarmiento)
-16,4%
Concesion g Argenten 54 JRoca, B, Sur) y Comedores Ferrovianos
1.e% <.A_ [Nt S3n Martin)
24.1% Coimien 3 a cperat SOPSE / Entram en servicio los Coches Nuevos

S300% 100N -100%  00% I0% 200 300% 4A00% 50,0m

1994;16,1%
1595, 40, 9%
1994; 19.3%
1997, 50.0%
£998:4.7%
1999, bA%
J00G0; -0, 7%
1001;-9,85
T2 -1T,1%
2003, 5,8%
N4, 4.9%
2006;4, 3%
1004, 4,9%
2007;-2,9%
1008;8.5%
2009;-1,8%
2040, 2. 7%
INLY-17.9%
201k -17.9%
013;-16,4%
2014;12,6%
201%; 24,1%

vez, se exponen los pasajeros pagos fransportados en el periodo 1995-2015, discriminado por
erroviaria:
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Cuadro 3.3
Pasajeros Pagos Red de Superficie afios 1995-2015 por Linea

aflo Mitre Sarmiento Unquiza Roca San Martin Belgrani Notte Belgrano Sur

1985  53.484.941 81.877.554 23,150.932 116.458 589 3B8.033.997 25371540 8321683

1996 €9.811.767 5% 99336972 21,38 MT22376 48N 136025688 168% 43513166 J44% 28788787 135K 11348613 364N
1957 80578712 154X 111537913 123% 24953953 49x 147035929 £1X  L662FME  22% 32285510 2% 13009385 155K
1998 S4.081.492 43% 113.218819 L5% 25581310 Z5% 152082063 L4%  S0365550 KON 35931801 1IN 16215.806 AN
1999 83455450 A% JILEYLTSE L4 25817971 D98 155344676 21% SOUT46.760 DA 3531996 LYK 16.062.827 -10%
2000 81.731.508 -2I% 111518119 -OI% 25115427 -27% 155041358 0% 49591736 238 36552511 06% 16343350 LW
2001 74548729 -REW  100.339.022 -0 22572083 -JOI% 135031239 03K A5.1YV545 RN 30102324 A 14384424 -ML9%
002 65673657 -1.9%  ERIIATIT -LLIX 2IBESAS  12%  10M.177.009 -222% 271756 -A40X 23373007 -MoN 9336992 -:.I%
2003 €3.7A268 47X 97.246,399 14IN 26416631 227% 100791886 1SN 20870314 -12¥%  34.800.118 ATE 10416659 ILEN
2004 €9.730089 L4% 105063628 40% 2307009 S6¥  11LI7E9I2 L% 31635808 59N 3668913 ILIX  1160RE15 1ld4N
2005 71435051 24% 100309123 40% 27704721 2% 117170218 54% 349312359 104K 40553719 4% 11973476 AIN
2006 75475205 57% 114551695 AEN 27472881 0N 118.3098BT7 LO% 4104727 1&0% 46115504 AEN 13005472 oM
2007 75819450 05% 115967449 L2%  J4B60919 -9.5%  101174.124 -ME5N  46647.676 132% 45650800 13X 10518558 -129%
2008 73.207.057 -34% 118163977 LIS 4212123 -2E% 135715185 2438 49564678 63N A5BI0200 04N 11342056 AN
2008 54496087 -11L9% 108233851 R4AN 22639350 -E5N 131543005 SO%  4B170.885 24N 43660208 -4 11A653M 48N
2010 6105609 S4% 99506016 -&I% 22495408 -GEW 130525874 08N A9.841.002 34 42676093 -23%  1LT440TR  ZeW
2011 51425383 .J57%  BB.618.30%9 -109%  1B509.348 -I77%  91527.685 3018  AB518.735 -2 32065466 249N 13.340774 40N
2012 35655278 .o k393118959 -559% 100963418 25% 97166721 &2% 492129 ofw 30451450 .5o0x 12167720 -amm
2013 1500847 3548 L14d7.420 -POPN 15418209 187K 104.761.125 78X 44657574 4™ 33428901 478 10.389.527 -4.6%
2014 18330512 ISI%  J9663.847 MESE 12585106 -l44% 115032946 98% 39233510 -IAIN Q9B76619 -I06%  LGOHMASH 56N
2015 41540366 1266% 55192852 382%  18.528.36% 472% 12B.794.388 IAON  47.147305 42K 2GE2BEI1 IRMN  11BISBRE NN

La variacién porcentual corresponde a la evolucion de la venta de boletos respecto al afio anterior.

En base a los datos expuestos precedentemente, la Comision Nacional de Regulaciéon del Transporte
realizo los siguientes comentarios:

“Dentro de la estadistica def Cuadro 3.1 Pasajeros Pagos Red de Superficie destacan los ultimos cinco
afios (2011-2015), como los de menor venta de bolefos de foda la serfe. Una de las razones que
provocaron dicha baja fue que a partir de octubre de 2010 la cantidad de bolefos vendidos en la Red de
Superficie se vio afectada debido en un principio a la falta de monedas, y simultaneamente, a problemas
generados por la baja en los servicios de seguridad que prestaba la gendarmeria nacional, 1o que
provoco el cierre de boleterias en distintas estaciones y horario. Esto trafo aparejado el aumento de la
evasion, de la cual hablaremos mas adelante.

Por ofra parte, el accidente en la estacion Once en febrero de 2012 y la rescision del conlrato de
concesién a la empresa Trenes de Buenos Aires S.A. (TBA) provocé una importante disminucion en la
cantidad de servicios de las lineas Mitre y Sarmiento, ambas concesionadas a TBA, lineas que
representan histéricamente mas del 40% en el caudal de pasajeros totales de la red, y que "aportaron”
un alfo porcentaje en la baja de pasajeros sobre el total de la red.

Si bien el 2015, con 329,5 millones de pasajeros pagos, presenta un aumento destacable respecto al
afo anterior, atin se encuentra lejos del promedio anual de la primera década de este siglo que alcanzo
{fos 420 millones. En 2015, las lineas Mitre, Sarmiento, Urquiza y Belgrano Norte se encuentran por
debajo de sus promedios del periodo 2000-2009. En cambio las lineas Roca y Belgrano Sur lo han
superado.”

Por otra parte, el Organo de Control realiza un analisis de la evolucion de la participacion de cada linea

en el total "Pasajeros pagos transportados” entre los afios 1995y 2015:
|
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Cuadro 3.8
Pasajeros Pagos por Linea y participacion porcentual en la Red de Superficie afios 1995-2015

g & " Afio 2015

3 E' E 3

a. o = = 3 ~%an Manin

8 A € - T o Y

Ey v ] = 3 g

] T u & 7 g < 5 § Belirano
afo & 2 g ¥ =1 = a & Howa - fete
1995 306701235 154% 23.6% 67% 336% 11L0%  73%  24% % i
199 413547371 169% 24.0% 60% 329% 105% 708 2TH Bafgran
1997 456129330 IT7%  24.5% 55%  322% 102%  7,1%  29%
1998 477480842 I76% 23,7% S54% 319% 105% 75% 34%
1999 479426487 174% 233% 54%  324% 106% 76%  34% _hatre
W00 4A7SEA0T0 17, 234%  SIN IZEN 104% 27N 34% 13%
001 430215766 17.3% 233%  52%  I23X  105%  TOM 3% ‘
002 356852547 1B4% MATH  61% IIN 96X BIN  26% e
W03 ITTEALTSS 182 B57% TIK 201%  79% 92%  2E%
004 3E19TIVE  IEW 265% 1% 2BI%  60%  98%  2,0% .
2005 413059659 1U3% 6S% 67X 284K  B5%  08%  20% Promedic 1995-2015
2006 433306371 17.4% 264%  63%  27.2% 95K 10.2%  2B% -
007  A063BS76  180M  276%  59%  240%  11a% 10.9% 25% 1%
008 MR035276 163% 264% S54%  281% 1L1%  102%  25% e bepana
000 431027560 150% 25.1% 53%  3I06% 112%  101%  Z2E% 1% Nerly
010 41921407 6% 23,7%  54%  3L2%  119% 102N 30%
M1 WKADOEI0 149 XEX  54% 266X 141% 53%  39% — plgians
2012 ZB2460.776 126K 138% 57% 4% 173%  10.8% 43N b
013 236024602 67% 47 65% 444N 189% 142K 44% -
2014 2657029% GI%  I49% 4T 433%  14.8% 112%  41% —
2015 329668732 126% 167%  SE%  IIN 143N RIN 3N % L»:ll;e

— Satmuehto_—
Promedio 1995-2005 IS5 26%  59%  20% ILSN 2K 33% ,

Cabe seifialar lo manifestado en cuanto a que *(...) con la concesion de la operacion de las lineas a
empresas privadas en la década de los 30 se estima que la evasién disminuyd respecto a los
porcentajes histéricos, dado que los concesionarios llevaron adelante el cerramiento de estaciones y
aplicaron un estricto control de ingreso a las mismas. De este modo, se ha calculado que la evasion en
el total de la red y para el periodo 1395-2001 se encontraba cercana al 12% y en el perfodo 2002-2009
llegé al 15%".

Linea Urquiza

Tomando lo informado por la CNRT en el “Informe Estadistico 2015", se observa un aumento de los
pasajeros pagos transportados durante los primeros 7 afios de Concesién, hasta que en los periodos
2000 2001 2002 (crisis econdémica) se produce una caida de los mismos. Posteriormente se refleja
un aumento en los afios 2003 y 2004, y nuevamente una caida afio tras afio desde el 2005 al 2014, con

excepcién del afio 2012.

A cién se expone los Pasajeros Pagos transportados para la Linea Urquiza en el periodo 1993~
2 su variacién interanual.



Cuadro 3.1
Pasajeros Pagos Transportados

joros '.“Dbsmdwm

Mo Pagos aito anterior

1993 15786.575 v e o 0% 1006 20086 30.0% 4000 SO0 BOOW
1994 22442402 33,7% El 12 de enero Metrovias comienza a operar 3 linea. 109433, 7%
1995 23.150.932 3.2% 1995; 3,2%

1956 24722376 6.8% 1996.6,8%

1997 24953953 0% 1597:0,9%

1998 25.581.310 5% 1998, 2.5%

W99 35817971 o, 1999,0,9%

000 25115427 2% 2000;:-2,7%

001 157206 A0% 2001;10,1%

2001 21855349 3,2% Decrett 2075/2002 de Emergenda Ferrowaria I002; -3,1%

2003 2681661 27 2603;22,7%
00t WIHTIN  56W 2004:5,6%

005 27.MATA -2,1% 2005;-2,1%

2006 27472381  -0E% 2006;-0.8%

007 MANNI 5% 2007:-9.5

2008 MN2123 2% 2008; -2,6%

2009 226390 65% 2009,6,5%

2010 22.455.408 -0,E% 1010;-0,6%

2011 18.509.348 -7, 7% 2013;-17,7%

2012 18.963.418 2.5% Trusgaso de kn ked de Subtecranens Ml Gobiennt de la Gadad 1012 2.5%

2013 15419209 -1&7% ' T 14,1079

014 12585106 188%
2015 185IMIGE  412%

2214, -18.4%
1015,47,2%

En el informe del Organo de Control se considera que:*(...) Dentro de la estadistica del Cuadro 3.1
destaca el afio 2014 como el de menor venta de toda la serie. Una de las razones que provocaron dicha
baja es que el operador tuvo problemas con la cantidad de conductores disponibles y esto produjo
numerosas cancelaciones y atrasos en los servicios. Asimismo, se vio un relajamiento en el control de
ingreso a las estaciones y esto trajo aparejado un aumento de la evasion. Es asi que en el 2015 se
recuperaron los pasajeros pagos que la linea detentaba en 2011-2012. Con 18,5 millones de boletos
vendidos en 2015, la linea alin se encuentra muy lejos de las marcas maximas alcanzadas en los

ultimos 20 afos.”

Pasajeros pagos transportados
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ye lo siguiente: “A/ jgual que ofras lineas de la red, a partir de octubre de 2010 Ia
tos vendidos bajo considerablemente en la Linea Urquiza, debido en un principio a la
sy, simultaneamente, a problemas generados por la baja en los servicios de seguridad
la gendarmeria nacional, lo que provocé el cierre de boleterias en distintas estaciones y
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Linea Belgranc Norte

De manera similar a lo informado para la Linea Urquiza, se exponen los Pasajeros Pagos
Transportados en la Linea Belgrano Norte en el periodo 1993-2015, con su variacién porcentual
respecto del afio anterior:

Pasajeros Pagos Transportados

afo  Pasaiers  Variacién% Observaclones

Pagos aflo anterior
1993 11.806.000 - A00%  -10.0% 0.0% 004 A0U% G00% BODS
1994 14.938.098 26,5% El 12 de abril Ferrovias comienza a operar la linea. 1994, 26 5%
1995 25373540 69,9% 169 9%
19%6 28.788.787 13,5% 1996;13 5%
1997 32285.510 12,1% 1997;12 1%
1938 35.931.801 11,3% 1998; 11,3%
1999 36.324.996 1,1% 1999;1,1%
2000 36552511 0,6% 000; 0 6%
2001 24.102.324 -6, 7% 2001;-6,7%H
2002 25.323.007 -14,0% Decreto 2075/2002 de Emergencia Ferroviaria 002;-14
2003 34.800.118 18,7% 2003; 18,7%
2004 38.668.913 11,1% 2004: 11,1%
2005 40.553.719 4.9% 2005, 4.9%
2006 44.115.504 B,8% 2006, 8 B%
2007 45.650.800 3,5% 2A007,3.5%
2008 45,830,200 0,4% 2008 0 4%
2009 43.669.208 -4,T% 2009;-4,7%
2010  42.676.0%3 -2.3% Comientan problemas de falia de cambio y boleterias cerradas 2010;-2,3%
2011 32.065.456 -24,9% 2011, -24,9%
2012 30,461.450 -5,0% 2012;-5,0%
2013 3342890 9,7% 2013;9,7%
2014 29.876.619 -10,6% 2014;-10,6%
2015 26.628.631 -10,9% 2015;-16.9%

Se refleja un aumento consecutivo de los pasajeros pagos transportados durante los primeros 8 afios de
Concesién, hasta que en 2001 y 2002 se produce una caida de los mismos. Postetiormente se observa
un crecimiento afio tras afio en el periodo 2003 - 2008, y nuevamente una caida desde el 2009 al 2015,
con excepcion del afio 2012

Sobre el particular, la CNRT destaca que: “Durante el afio 2015 la cantidad de Pasajeros Pagos
transportados en la Linea Belgrano Norte disminuy6é 10,9% respecto al afio 2014, llegando a 26,6
millones de boletos vendidos. Esta baja en la venta de boletos, que ya venfa sucediendo en el 2014, se
debié en parte a los problemas con el material rodante y a un relajamiento en el control de evasion.
Dentro de la estadistica se destaca el afio 2008 como el de menor venta de toda la serie y a partir de
ese afio, con excepcion del 2013, la baja se acentua. De este modo, el 2015 presenta la menor venta de
bolefos en losu * o0s 20 afios.”
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Por otra parte, sefiala lo mismo que con la Linea Urquiza: “Al igual que otras lineas de la red, a partir de
octubre de 2010 la cantidad de boletos vendidos bajé considerablemente en la Linea Belgrano Norte,
debido en un principio a la falta de monedas y, simultaneamente, a problemas generados por la baja en
los servicios de seguridad que prestaba la gendarmeria nacional, lo que provoco el cierre de boleterias
en distintas estaciones y horario. Esto trajo aparejado el aumento de la evasion (...)".

“En comparacién con el afio 2014 todas las lineas mostraron un desempefic positivo en la venta de
boletos con la excepcion de la linea Belgrano Norle que presenta una retraccion del 10,9%”

Por ultimo, se muestra la variacion interanual para ambas lineas respecto del comportamiento en el
Total de la Red de Superficie (AMBA):
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2.2 - TRENES - KILOMETRC

Este indicador representa la cantidad de kildmetros que recorrieron todos los trenes que prestaron
servicio durante el periodo en estudio. Este dato depende de la cantidad de trenes corridos y de los
kilémetros de la red.

La siguiente tabla muestra los Trenes-kilometro anuales en el total de la Red de Superficie del AMBA y
en las lineas Urquiza y Belgrano Norte. A su vez, se incluyo la variacién interanual y la incidencia de
ambas lineas en el total de la Red.

Red de Superficie AMBA Linea Urquiza Linsa Belgrano Norte

A1 ota Tren Km '?‘s.:tm‘:;:ic afo | Total Tren Km :s;s:::t}:ic g '“fim: vesto| Total Tren Km n:;:ar:::c o Incidsncia e pecto
1995 18.990,948 1.530.111 0.59% 1.737.048 9.15%
1996 07647 z2.28% e 7.25% 1784758  275% 1.69%
1997 671382 10.80% 1724698  247% 6.71% 2184.705|  22.41% B.50%
1998 27.283.148 6.10% e 055% 5.35% 235271 7.69% BE2%
1999 28.469.113 4.35% 1771571 2,16% 6.22% 2.348.867 0.1T% 6,25%
2000 mIw2ze  D2T% 1716430 3% 6.04% 2382.311 142% 5.39%
2001 78841290  -124% 1667523  3,38% 5.91% 2.386 565 B.14% B.51%
2002 24652456  -12.09% 1305682 Z121% 5.30% 1956626  -17.98% T.54%
2003 a3iesz|  138% 1314867]  059% 541% 2.116.546 BATR 8.71%
2004 24201118 -0,06% 1361920 156% 5.61% 2279 852 5.35% 9,18%
i\ 2005 24.396.428 8.40% 1urarr|  A.08% 5.52% 2 316.681 1.98% 9.50%
2006 25425609  4.22% 1209901 296% 5.09% 2484854  7a1% 9.71%
2007 25.009595|  -164% 1280808  0.32% 5.16% 2.498.813 0.56% 9.99%
[ 2008 527528 20m% 125653  2.55% 492% 2 544 866 184% 9.97%
2009 26571928)  4.09% 1426330  13.48% 5.31% 2575.930 1.22% 9.69%
20 | 26.586.968 6.03% 1487488  4.29% 5.60% 2658816  -D86% 9,63%
2 11 | oessusl  -1e 1481216 0.42% 568% 2510018 A.19% 9.64%
2 12 [ 103080  523% 1459 610 A.45% 591% 2.530.729 1.02% 16.28%
13 2160008  -11.66% 1446.248]  0.92% 6,63% 282 502] | 08d% 11,56%
4 p1es7214) 078 1.388.758]  4.25% 539% za3400)  43% 1.14%
20 21.097 561 258% 1.385.3%4 8.12% 5.51% 2401631 0A%% .35%
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Por lo que se observa en el grafico anterior, la Red experimenta un crecimiento durante la segunda
mitad de la década del 'S0, tendencia que se rompe en el afio 2000, llegando a su minimo en el 2004,
para posteriormente registrar un incremento en el periodo 2004 2010, luego del cual se experimenta
una caida constante que atn no se ha podido revertir.

E! “Informe Estadistico CNRT" destaca que: “(...) hasta 2013 se observa una calda pronunciada. La
misma se debe a la retirada de servicio de formaciones antiguas y las obras de mejoramiento en foda la
red que aun se llevan a cabo, lo que provocé una disminucién en la cantidad de trenes corridos. Sin
embargo en 2014 y 2015, se moderd la calda”.

Lineas Urquiza y Belgrano Norte
Los siguientes graficos muestran la evolucién del indicador “Trenes-kilometro “para las dos empresas
Concesionarias a lo largo del periodo 1995 - 2015.

Trenes Km
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Linea Urqulza

ede observar, en la Linea Urquiza se produce un crecimiento desde el inicio de la
Conc 6n hasta el 2000, afo en el que comienza a reflejarse un descenso del indicador. En los ahios
200 y 2004 ve un repunte de los valores, pero entre 2005 - 2008 se visualiza una calda.
Pos normente/se produce una recuperacion en los anos 2009 y 2010 (maximo incremento interanual
de!| serie), y n descenso desde el 2011 al 2014. Por dltimo, el 2015 muestra un crecimiento del 0,12%
con especto 2014.
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En cuanto a la Linea Belgrano Norte, se refleja un crecimiento desde 1995 al 2009, con excepcion de
los afios 1999 y 2002 en donde se ve un descenso de 0,17% y 17,98% (este ultimo fue el minimo de la
serie). A partir del afio 2009 y hasta el 2015 se produce una caida del indicador con excepcion del ano
2012, en donde se produce una variacion positiva del 1,02%.

Por otra parte, si se realiza la comparacion de la variacion interanual de cada linea respecto del
comportamiento del total de la Red, se puede observar lo siguiente:
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m Total Red AMBA  ® Linea Balgrano Norte

S - KILOMETRO

la cantidad de kildmetros que recorren todos los coches que prestaron servicio durante el
n estudio. Este dato depende de la cantidad de coches que forman un tren, y la cantidad de

orridos.

10
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De forma similar a lo realizado en el indicador anterior, la siguiente tabla muestra los Coches-kildmetro
anuales en el Total de la Red y en las lineas Urquiza y Belgrano Norte. Asimismo, se pone a
consideracion la variacion porcentual de cada afio y la incidencia de ambas lineas en el total.

Red de Superficie AMBA Linea Urquiza Linsa Belgrano Noite
A0 | el Gocha Km | especs o st | Toal Goche Kn | respacta o st | "46753 SSPAEol oy ok kim | repacts a8 pact
antarior antevior
1985 109.149 799 9.727.833 8.91% 9.868 681 9,04%
1996 135.202.3%2 U43T% 9.750.041 6.23% 1.15% 19.531.904 &T2% T
1997 154 410.427 13.20% 10.285.629 553% 6,66% 12.959.3%6 23,05% 8.39%
1998 168.790.074 $,31% 10.354.629 0.63% 5,13% 14.556.733 12.33% B.67%
1999 173561667, 283% 10.427.084 0.70% 6.01% 14.178.074 1.52% B51%
2000 170.301.840 -1,66% 10.087.167 3.26% 5,92% 15.154.439 2.56% B90%
2001 163.862.108 382% 9.784.229 -3.00% 59T% 15 445.773 -0.06% 9,25%
2002 135.609.341 A7 2% 7.835.290 19,92% 5,78% T 12485347 A7 o19%
2003 135 095.856] 0,38% 7.859.076 0.30% 5,82% 13.543.096 6.,65% 10.02%
2004 138.095.764 2.22% B.AT1.520 396% 5,92% 14.469.797 6.84% 18.40%
2005 135.415.243 A,22% 8.083.661 -1,08% 593% 15.027.097 185% 11,02%
142 2484791 4,28% 7.763.405 -3.96% 546% 16.027 698 6.66% 11.21%

[ 2007 142 947 526| 0,49% 1.735 829 0.32% 541% 16.245.938 1.1T% 1.4%
2008 145.999.284 213% 7.541.606 2.55% 5% 16.579.723 224% 11,36%
2009 151.908.51¢ 4,05% 8.556.723 1346% £63% 16.601.263 1,14% 11.06%
2010 151.459.476 £,30% 5.924.928 4.30% 589% 16.702.261 0.59% 11,03%
2011 150.157.436]  0.85% oser2ss D42 5.97% 16488476  1.81% 18.92%
2012 140.824.569 £,22% e.757.553| -1.46% 62% 16.568.873 1,02% nIT%
2013 124718643 11,44% 8.677.470 £.92% 6.96% 16.460.815 0.60% 13.20%
2014 125 618.982 0.72% 8.308.531 4.25% 6.61% 15.694.725 4.78% 1249%
2015 130.220.193) 356% 8.318.362 6.12% 6,39% 15.562.954 0.84% 11,95%

Total Red de Superficie (AMBA)

Coches Km
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150,000,000 7%\
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o
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a
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= Total Red AMBA
De acue lo informado por la C.N.R.T., para obtener este indicador se toma como base a los
Trene o y se los multiplica por la cantidad de coches promedio por tren. Su evolucion sigue un
patré flar a los Trenes-kilémetro, aunque existen pequefias variaciones provocadas por la
mod n la cantidad de coches que componen cada tren.
Segu uesto por el Organo de Control, la Red refleja un crecimiento desde mediados de los '90 al
2000. artir de ese afio y hasta el 2005, con excepcién del 2004, se observa un descenso de los

valore Posteriormente, el indicador comienza a crecer hasta el 2009 y nuevamente cae desde el 2010
has 2013, donde con 124.718.643 Coches-kildmetro registra el minimo valor de la serie. En 2015

11



con la incorporacion de coches nuevos, que conforman frenes mas largos, los Coches-kildmetro
avanzaron un 3,7% respecto al 2014.

Lineas Urquiza y Belgrano Norte
Los graficos muestran la evolucion del indicador “Coches-kilémetro” a lo largo del perfodo 1995 - 2015.
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nea Urquira

Al igual que lo observado en los Trenes-kilémetro, en la Linea Urquiza se desprende un crecimiento
sostenido desde el inicio de la concesion hasta el afio 1999, en donde se registra el mayor valor de la
serie, alcanzando los 10.427.084 Coches-kildmetro. Con la crisis econdmica de 2000, 2001 y 2002 se
produce una caida y un posterior rebote en los afios 2003 y 2004. A partir del afio 2005 se produce un
descenso del indicador hasta llegar, en el afio 2008, a su pico mas bajo con un total de 7.541.606
Coches-kildémetro. Posteriormente se observa una recuperacion en el 2009 y 2010, y nuevamente un
descenso del 2011 al 2014. Por dltimo, el afio 2015 muestra un crecimiento del 0,12% respecto del
2014.

Coche km

18,000,600
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12.600.000
10.000.000 —v/

8,000 000

£.000 000

4.000.000 - -
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=—|{nea Belgrano Norte

En cuanto a la Linea Belgrano Norte, se ve un crecimiento desde 1995 al 2009, con excepcion de los

anos 2002. Por su parte, desde el 2009 (en donde se refleja el mayor valor de ia serie), y hasta
el 2 uce una calida del indicador con excepcion del afio 2012.

R comparacioén de la variacion interanual de cada lfinea respecto del Total de la Red, se
p siguiente:

12



_— Varisciones interanuales de coches-kildmetro{%}
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2.4 - PASAJEROS-KILOMETRO
Este indicador refleja los kilémetros totales recorridos por todos los pasajeros pagos transportados de
una linea.

La tabla que se muestra a continuacion refleja los Pasajeros-kildometro anuales en el Total de la Red de
Superficie AMBA y en las Lineas Urquiza y Belgrano Norte, incluyendo la variacién porcentual afio a
afio su incid ncia en el total.
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Red de Superficle AMBA Linea Urqulza Linea Belgrano Norte
A | Total I;’(a;a‘yeros r:‘;%zgf;‘; Tota Pasajeros K| 99 H5Rn especto o ncidnciatsspacto Total F:rnsejems r:i;&;‘zif;'; Inc‘.’i:r::‘i: rspects
1995 6.455.429.607 400.511.128 6.19% 459.953.114 758%
1996 8529 208.058  31.92% 427697.105 6.79% 5.01% §40.313.442)  10,28% b 33%
1997 9.288.975.870 8.91% 431.703.387 0.94% 4.55% 504.126.993  11.61% 6.50%
1998 9.622.777.598 3.59% 442 556.663 251% 460% 845,771,157 5.89% 6.71%
1999 9105240994  5.38% 446 650 698 0.93% 4.91% 632,106 126  2.12% 6.94%
2000 8915260002  -209% 434 496 887 217% 4.87% 616.978.349  2,39% 6.92%
2001 7.042877.376]  -1891% 390.497.036 18.13% 4.97% 576.996.241 £.48% 7.2%6%
2002 7468870360  9.73% 378.097 538 3.18% 5.27% 507004935  12.3% T.87%
2003 7.620.213.315 6.28% 463.921.746 2.70% 6.09% 606.634.188)  19,66% 7.96%
2004 7.929.803 952 4.06% 489.712.985 5.56% 6.18% 673222985  10.90% 8.40%
2005 B.274.057.673 434% 419.291 613 213% 5.79% 715.678.295 6.31% B.65%
2006 B.662.034 417 493% 475.280.841 0.84% 5AT% 778.759.444 EBI% BIT%
2007 8.418.419.881 -3,04% 430.093.899 8.51% 5.11% 07 993.948 3.75% 5,60%
2008 9.021.386.661 147% 418.869.728 261% 4.6% 824.276.171 2,02% 9.14%
2009 B935676669  D95% 391.660.755 £,50% 4.38% 791.313.278 400% 8.66%
2010 8630.291.882)  342% 389.170.558 £.64% 4.51% TT6.274.645  -1.90% 8.99%
2011 T.106.069.369(  -17.63% 320 241.720 A1.T2% 4,50% 593424623  23.55% 8.35%
2012 5835013602  -WT.92% 328.067.131 245% 5.67% 580326533  2.21% 9.95%
2013 4872716420  -164T% 266.752.316 -18.69% 547% 617.903.982 $47% 12.68%
M4 5.5Y6G57.967]  1442% 27722338 -18.38% 1,90% 543574398  -12.8%% 9.75%
2015 6.692.639.168)  20,01% 320.540.697 4122% 479% 433641698  9.19% 7,38%
Total Red de Superficie (AMBA)
Pasajeros Km
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—TOTAL RED AMBA

Para el Total de la Red este indicador muestra un comportamiento similar a los anteriores ya que se
observa un crecimiento en los primeros afios de las concesiones hasta alcanzar, en el afio 1998, el
valor maximo de la serie, con 9.622.777.598 Pasajeros-kildmetro. A partir de este afio y hasta el 2003
se produce una caida de los valores y desde el 2003 al 2008 con excepcion del afio 2007 - se revierte
i6n incrementando el indicador, acercandose a los registros alcanzados a mediados de los "90.

ente se produce una caida desde el 2009 al 2013 con un repunte en los afios 2014 y 2015.

la ...
P

L
Y
a
m

to en el parrafo anterior coincide con lo mencionado por la CNRT para los “Trenes-kilémetro”
-kilémetro”, en donde la calda hasta el 2013 “se debe a la retirada de servicio de formaciones

y las obras de mejoramiento en toda la red que atn se llevan a cabo”. Por otro lado, el
miento en los afios 2014 y 2015 se debit a la incorporacién de material rodante en las lineas.
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Lineas Urquiza y Belgrano Norte
Los graficos muestran la evolucion del indicador “Pasajeros-kilometro” a lo largo del periodo 1995
2015.

Pasajeros Km
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Uiniea Urquiza

En la Linea Urquiza se produce un incremento interanual desde el inicio de la concesién hasta el afio
1999, a partir del cual se observa una caida hasta el 2002. Posteriormente, se visualiza una
recuperacion a partir del afio 2003 y 2004, en donde se alcanza el mayor valor de la serie con
489.712.986 Pasajeros-kildometro. Luego, se produce una caida desde el 2005 al 2014 (con excepcion
del afio 2012}, sequida de un repunte en el 2015.

Pasajeros Km
A00.000.960
000.000.000
700.000. 000
£00.000.000 f
500.000.000 -
400000000 ———
300.000.000
N _
1995 1997 1939 2001 2003 2005 2007 2009 2011 2013 2015
===| [nea Belgrano Norte

Respecto a la Linea Beigrano Norte, manifiesta un comportamiento similar al del total de la Red, en
donde se observa un crecimiento desde el inicio de la concesion hasta 1998, para luego caer de manera
continua hasta el 2002. A partir del 2003 al 2008 se produce una recuperacion, alcanzando el mayor
valor la serie con 824.276.171 Pasajeros-kilémetro, seguida de un descenso desde el 2009 al 2015,

c én del afio 2013,

a variacion interanual de cada linea respecto del Total de la Red de Superficie (AMBA), se
siguiente:
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2.5 - RECORRIDO MEDIO DE LOS PASAJEROS

Este indicador refleja los kilémetros promedio recorridos por pasajero en un viaje.

En lo que respecta a la Linea Urquiza se observa que no tuvo variacidén a Io largo del periodo de
@ andlisis.
Recorrido medio de los pasajeros
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En cuan ala Linea Belgranc Norte, se observa un descenso a partir del afio 1995, profundizandose en

/04
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los afios 2000 y 2001 en donde se alcanza el valor mas bajo de la serie. Con posterioridad a estos afios
comienza a producirse una recuperacién del valor del indicador hasta llegar al afio 2012 a los 19,1
kilémetros. Finalmente se produce una calda en los afios 2013 y 2014 y un incremento en el afio 2015.

Recorrido medio de los pasajeros

s 2893 _——
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1935 1997 1599 1008 2003 2005 2007 2009 2011 2013 W15
H LinesBeigrano Morte

2.6 - VELOCIDAD COMERCIAL
Refleja la velocidad promedio que alcanzan las formaciones.

Linea Urquiza

El siguiente grafico muestra la velocidad promedio de trenes eléctricos en la Linea Urquiza,
observandose los mejores registros en los afios 2001 y 2002. En promedio para toda la serie la

velocidad comercial alcanzaria aproximadamente 33 Km/h.

Velocidad Comercial
0.0
1955 1959 2001 2003 2005 wn 201t 2013 2015
EiLines Urquiza

L1 rano Norte
E entido, se muestra la Velocidad promedio de trenes diesel en la Linea Belgrano Norte,
o} ose un incremento sucesivo de la velocidad comercial para los primeros afios de la serie
an estabilizandose en los comienzos del 2000, alcanzando en promedio una velocidad comercial

ap adamente de 39 Km/h.
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2.7 - FORMACION MEDIA

En lo que respecta a la cantidad de coches por formacién, se mantuvo constante durante todo el
periodo de las concesiones. Esto se debe a que no se ha realizado recambio de material rodante,
situacién que podria haber implicado un replanteo en la configuracién de la flota. En ambas lineas dicha
cantidad asciende a seis (6).

2.8 - PASAJEROS PROMEDIO POR TREN Y COCHE

A continuacion, los graficos muestran la evolucion en la cantidad de pasajeros promedio por tren y por
coche. Dicho cdlculo se realiza tomando la cantidad total de pasajeros pagos transportados y
dividiéndolo por la cantidad de trenes o coches corridos, segun corresponda.

Urquiza: Pasajeros promediox tren y x coche
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PASAJEROS PROMEDIO POR TREN e PASAIEROS PROMEDIO POR COCHE

Ambos indicadores se comportan de igual manera, debido a que la cantidad de coches no varia a través
de los afios. Hasta el afio 2000 podemos observar que practicamente se mantienen constantes,
sufr nd  na baja en el 2001, en coincidencia con la fuerte crisis economica atravesada en nuestro

pa ‘stros se recuperan a partir del afio siguiente y experimentan un alza hasta el afio 2006.
Po la serie muestra que para la mayoria de los afios siguientes sufrieron una caida
inte xcepcién de 2008 y 2012 que presentaron subas con respecto al periodo anterior. Sin
emb I Gltimo afo la tendencia se ha invertido.
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Ferrovias: Pasajeros promediox tren y x coche
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Al igual que lo ocurrido en la Linea Urquiza, la L.inea Beigrano Norte presenta, tanto para los pasajeros
promedio por tren como los pasajeros promedio por coche, el mismo comportamiento, debido a que la
cantidad de coches por tren ha permanecido invariable en el tiempo.

En este caso, las variables se mantienen practicamente constantes hasta el afic 2000, producto del
equilibrio entre la oferta de trenes y la cantidad de pasajeros pagos transportados a través de los afios.
Con posterioridad a la calda del afic 2001, la Iinea experimentd un crecimiento hasta el 2006, afio en el
que se estabilizaron las variables para mantenerse casi constantes hasta el 2010. A partir de dicho afio,
la linea presenta valores decrecientes por los préximos tres periodos, hasta encontrar una mejora en el
2013 y volver a caer los dos afios siguientes.

Para un mejor entendimiento de lo anteriormente expresado, seguidamente se incluira las variaciones
interanuales experimentadas por ambas lineas y la comparacién con el total de la Red del Area
Metropolitana de Buenos Aires (AMBA).

Variaridninteranual de pasajeros promedio por tron (%)

:T:r—::.—lf—l“':!; - o

w RRODIO ANTEA LRHATE

Variacion interanuel de pasajeros promedio por tren (%)
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2.9 - CANTIDAD TOTAL DE ASIENTOS

A continuacién se mostrara la cantidad total de asientos ofrecidos en los trenes corridos de ambas
lineas para el periodo 1994 - 2015, con su variacion porcentual respecto al afio anterior:

Linea Urquiza Linea Belgrano Norte
| Cantidad Total asientos % de::‘:cm;::(m Cantidad Total asientos % de ar;?::;::,mm

1954 17.204.000 10.014.927
1995 17.745.696 3.15% 13.390 440 33,70%
1996 17.786.207 0,23% 19.746.169 A7 46%
1997 18.770.535 551% 23 415600 18,58%
1998 18.880.108 0,63% 24.8136% 597%
1999 19.021.281 0,70% 24.979.680 0,67%
2000 18.401.200 -3,26% 25.287.9%6 1,23%
2001 17.848.574 -3,00% 25.326.696 0,15%
2002 14.293.282 -19,92% 20639928 -18,51%
2003 14.336 674 0,30% 22.474.872| 8,89%
2004 14.906 640 3,98% 23.793.168] 5,87%
2005 14.746.366 1,08% 24.719.760] 3,89%
2008 14.162.149 -3,96% 26.775.318 8,32%
2007 14117317 0,32% 26.647.233 -0,48%

13.757.540 -2,55% 27.191.114 2,04%
2009 15.609.335 13,46% 27 427.268 0,87%
2010 16.281.021 4,30% 26.943.362 -1,76%
2011 16.212.372 0,42% 26.505.715 -1
2012 15.475.883 -1,46% 26.710.827 0,77%
2013 15.829.619 0,92% 26.306 009 -1,52%
2014 15.156 578 -4,25% 24.915.230 -5,
2015 15.174.511 0,12% 24.423.816 -1,97%

En cuanto a la Linea Urquiza se puede observar un incremento del indicador desde el inicio de la
concesion hasta el afio 1999, en donde se alcanza el maximo valor de la serie con 19.021.281 asientos
ofrecidos. En los afios 2000, 2001 y 2002 se produce una caida y posteriormente una recuperacion en
el 2003 y 2004. A partir del 2005 comienzan a reflejarse variaciones interanuales negativas hasta llegar
en el afio 2008 al menor valor de la serie, con 13.757.540 asientos. Asimismo, en los afios 2009 y 2010
el indicador incrementa un 13,46% y 4,30% respectivamente, y a partir del 2011 hasta el 2014 se
produce un descenso del indicador. Finalmente el 2015 cierra con un aumento del 0,12% respecto al
afo an rior.

Cantidad total de asientos
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En la Linea Belgrano Norte se produce un crecimiento en la oferta de asientos desde el inicio de la
concesién hasta el afio 2001. En el 2002 se registra una caida del 18,51% y a partir de alll comienza a
recuperarse hasta el afio 2009, en donde se observa el mayor valor de la serie, alcanzando los
27.427 268 asientos. A partir del 2010 y hasta el 2015, con excepcion del afio 2012, se produce un
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descenso en el valor del indicador.

Cantidad total de asientos
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2.10 - CANTIDAD DE ASIENTOS PROM. P/COCHE

La cantidad de asientos promedio por coche permanece invariable en el tiempo en ambas lineas,
debido a que no han recibido material rodante nuevo. En la Linea Urquiza dicho nimero es de 47
asientos, y de 76 en el caso del Belgrano Norte.

3 - INDICADORES DE PRESTACION DE SERVICIOS

De igual forma que en el punto anterior, para el presente apartado se tomara como base la informacion
suministrada por la CNRT tanto en su pagina web como en e! “Informe Estadfstico 2015".

Como primera medida, corresponde traer a consideracion lo expuesto por la Comisién Nacional de
Regulacion del Transporte en el citado informe, donde realiza la siguiente definicion:

“la Programacion de Servicios indica la cantidad de trenes que deben circular en una linea
estableciendo horarios y frecuencias, entre otras cosas, en un periodo determinado. Esto brinda el
marco necesario para comprobar el nivel de cumplimiento de la corrida de trenes y asi calificar el
servicio respecto al cumplimiento de dicha programacion, no asi de la cantidad de trenes necesarios
para brindar un servicio que no rechace la demanda.

Los datos generados por la corrida de trenes son los siguientes:
Trenes Programados: Cantidad de servicios de transporte programados para un periodo.

Trenes Corridos: Cantidad de servicios de transporte realizados (no cancelados) entre las estacione!
cabecera.

Trenes Puntuales: Cantidad de servicios de fransporte que llegaron de acuerdo a la programacion, con
un atraso igual 0 menor a 5 minutos.

Trenes Cancelados: Cantidad de servicios de transporte que no corrieron o que no completaron su
servicio entre las estaciones cabecera.

Utilizando esos datos se califica al servicio con los siguientes indicadores:

Cumplimiento de programa: Representa el porcentaje de cumplimiento de la programacion sin
contabilizar la puntualidad. (Trenes Corridos/Trenes Programados).

Regularidad Absoluta: Representa el porcentaje de cumplimiento de la programacion (Trenes
Puntuales/Trenes Programados). Cabe agregar que de acuerdo a parametros internacionaies, para
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considerar que un servicio es eficiente, este indice debe alcanzar al menos el 95% de cumplimiento.

Regularidad Relativa: Representa el porcentaje de cumplimiento de la puniualidad de los Trenes
Corridos (Trenes Puntuales/Trenes Corridos)."

Total Red de Superficie (AMBA}

Datos operativos del promedio AMBA
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Cantidad de treaes

Programados - ancelados Covridos Puntuales — Al rasados

En cuanto al periodo 1993- 2005 podemos observar una tendencia alcista en los Trenes Programados
hasta el afio 2001. Dicha tendencia se rompe y se mantiene a la baja hasta el afio 2006, momento en el
que comienza a crecer nuevamente. Lo mismo sucede con los Trenes Corridos y los Puntuales.

Por el lado de los Trenes Cancelados, se ubican cerca de los 100.000 en 1993 (afio en el gue
comienzan las primeras concesiones) y disminuyen hasta ubicarse por debajo de los 10.000 en el afio
1999. A partir del siguiente afio y hasta el 2004, la tendencia es alcista.

Los atrasados también experimentan un descenso durante los primeros afios de concesiones, situacion
ue se revierte a partir del afio 2000. A partir de alli, el ascenso serfa constante hasta el afic 2007,
alcanzando el nivel maximo de setvicios atrasados en el afio 2012,

Ahora, respecto al periodo 2005- 2015 y teniendo en cuenta esta informacion, la CNRT en su “Informe
estadistico 2015" manifiesta lo siguiente:

“I & evolucion de los Trenes Programados mantuvo una tendencia ascendente en el periodo 2005-
2012. Pero con la retirada del servicio de varias formaciones a partir de 2012 y las obras en
infraestructura se modificd ia programacién de servicios a fin de adecuarla al material rodante utilizable
y & la disponibilidad de infraestructura. Atento a ello la cantidad de Trenes Programados se redujo un
9% de 2012 a 2013 y 14% de 2012 a 2014. En 2015 continut la reduccién aunque fue menor a fas
anteriores.

Ahora, los Trenes Corridos y los Puntuales tuvieron un comportamiento diferente. Ambos indicadores
venian descendiendo desde el afio 2010, con una baja mas pronunciada en el caso de los Trenes
Puntuales (...)"

“ os Trenes Corridos, con un promedio anual de 746 mil trenes en ef perfodo 2005-2011, disminuyeron
a un promedio anual de 618 mil en sélo 3 afios por las razones expuestas anteriormente y que se deben
principalmente a la retirada de servicio de formaciones antiguas y las obras de mejoramiento en toda /a
red que atin se llevan a cabo, lo que provocé una disminucion en la cantidad de trenes corridos. Esta
caida se produjo principaimente en los Servicios Eléctricos que explican el 78% de la retraccion,
pasando de 420 mil frenes corridos promedio para el periodo 2005-2011 a 318 mil trenes corridos en
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2014, es decir 102 mil trenes menos y 346 mil en 2015. En 2015, sobre el total de trenes corridos la
tendencia descendente se mantiene, aunque ya en forma marginal.

Servicios Eléctricos: En 2015, la incorporacion de los trenes nuevos en las lineas eléctricas mejor6 la
cantidad de servicios aunque no en la medida de lo posible, ya que faltan trabajos de adecuacion en la
red de potencia para que puedan aumentarse fas frecuencias. Servicios Diésel: En 2015 sufrieron una
retraccion del 10,5%, aumentando la caida que se observa desde el afio 2009. Esto se debe a material
rodante insuficiente e inadecuado. A la suspension de los servicios a partir de septiembre de 2015 en
los ramales Constitucion-La Plata y Constitucién-Bosques por obras de electrificacion y del ramal
Constitucion-Gutiérrez/Temperley/Bosques. Todos de la linea Roca. Entre otras razones.”

3.1 - CUMPLIMIENTO, REGULARIDAD RELATIVA Y REGULARIDAD ABSOLUTA

Total Red de Superficie (AMBA)
Respecto de estos indicadores, la CNRT en su “Informe Estadistico 2015” manifiesta lo siguiente:

“El indice de Regularidad Absoluta es ef dato mas importante a la hora de evaluar el cumplimiento del
servicio. Se ftrata del porcentaje de trenes que han legado puntuales respecto a los lrenes
programados.

(...) los tres indices de Regularidad presentan un deterioro desde el afio 2010. Esta situacion se debi6 a
diversos factores, pero una muy importante fue el estado del material rodante. Sin embargo, con la
incorporacion de material rodante nuevo en el transcurso del afio 2014 y continuando en el 2015 todo
estos indices reflejan una mejora substancial y entre ellos se destaca el de Regularidad Absoluta”

Dicho esto, aqui podemos ver la evolucion de los indicadores de calidad de servicio durante el periodo
1993-2015 para el total del Area Metropolitana de Buenos Aires (AMBA).

Afo Cumplimiento Regularidad absoluta [Regularidad relativa
1993 87,14% 77,25% 88,66%
1994 88,94% 79,10% 83,94%
1995 96,87% 90,87% 93,81%
1996 97.58% 94,30% 96,64%
1997 98,38% 95,79% 956,88%
1998 98,83% 96,61% 37, 76%
1999 99,07% 96.56% _ 97.46%
2000 98,11% 95,18% 97,01%
2001 96,93% 93,81% 96, 78%
2007 91,50% 86,54% 94,58%
2003 93,70% 85, 70% 91,46%
2004 93,38% 82.24% 88,07%
2005 95,45% 82,65% 86,59%
2006 95,49% 82,25% 86,13%
2007 94,85% 73,83% 83,11%
2008 96,03% 84,32% 87.81%
2009 97,18% 85,40% 88,31%
2010 56,39% 85,40% 88,59%
2011 94,30% 77,85% B2,56%
2012 88,82% 63,95% 77.63%
2013 84,95% 63,21% 74,41%
2014 89,71% §9,76% 77, 75%
201% 90, 76% 75,03% 82,67%

Sin embargo, resulta dificil vislumbrar tendencias de esta manera. Por ello, se procede a representarlo
de manera grafica:
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Programacién del servicio Total Red AMBA
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Ahora, habiendo visto la evolucion de estos indicadores para la totalidad de las lineas del AMBA, nos
concentraremos en los concesionarios en cuestion, comenzando por Ferrovias, concesionaria de la
Linea Belgrano Norte.

Linea Belgrano Norte

CUMPLIMIENTO REGULARIDAD ABSOLUTA REGULARIDAD RELATIVA
Ao Balfg“r::o Total Red B;l‘;"r::‘) Total Red BeLI:;“r::o Total Red
Norta AMBA Norte AMBA _ Norte AMBA
1993 89,37% 87,14% 84,85% _77,25% 94,95% 88,66%
1994 93,89% 88,94% 90.40% 79,10% 96.29% 88,94%
1995 97,53% 96,87% 93,.88% 90,87% 96,25% 93,81%
199 91,20% 97,58% 84.73% 94,30% | 92.90% 96,68%
1957 97.09% 98,88% 95 83% 95,79% 98,70% 96,88%
1998 96,93% 98,83% 95 30% 96,61% 98,32% ~97,76%
1999 98.61% 99,07% 97.20% 96,56% 98.57% 97,46%
2000 98.81% 98,11% 97.31% 95,18% 98.54% 97,01%
2001 98.50% 96,93% 9762% | 93,81% 99,11% 96, 78%
2002 80.81% 91,50% 79.39% 86,54% 98.24% 94,58%
2003 98,95% 93,70% 95,76% 85,70% 95.78% 91,46%
2004 99.00% 93,38% 94.22% 82,24% 95,17% 8,07%
2005 98,18% 95,45% 92.74% 82,65% 94,46% 86,59%
2006 98,32% 95,49% 92.20% _ BA% 93,78% 86,13%
2007 97.55% 94,85% 90,58% 78,83% 92,85% 83,11%
2008 97.48% 96,03% 90,09% 84,32% 92.42% 87,81%
2009 97,14% 97,18% 80.27% 86,40% 92,93% 88,91%
2010 95,70% 96,39% 84,22% 85,40% 88,00% 88,59%
2011 94.66% 94,30% 86.02% 77,85% 90,85% 82,56%
2012 95.42% 88,82% 86.87% 68,95% 91.05% 77,63%
2013 94,34% 24,95% 80,39% 63,21% 85.21% 74,41%
2014 89.81% 89,71% 72.11% 69,76% 80,96% 77,76%
2015 90,01% 90,76% 74,02% 75.03% 82.24% 82,67%

Para esta linea se observan mejoras en los indicadores desde comienzo de la concesion hasta el afto
2000, en donde se denota uno de los mejores registros de la serie, posteriormente los indicadores
comienzan g caer.

Asimismo, resulta de utilidad comparar el desempefio de la concesionaria respecto del promedio del
AMBA, para ello se expone en forma grafica.
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CUMPLIMIENTO COMPARADO:

Cumplimiento
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] inea Belgrano Norte mnTotal Red ANBA

El cumplimiento registré una mejora constante a partir del afio 1996, encontrando un maximo local en el
afo 2001. En el 2002 se observa una caida en los registros, ya que el indicador dio 80,82%.
Posteriormente, en el afio 2003 ia tendencia vuelve a los registros anteriores, y a partir de ahi
desciende.

REGULARIDAD ABSOLUTA COMPARADA:

100,00%
95,00% e i

85,00%
80,00%
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55,00%
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‘etoc un minimo en el afio 1996. Esta tendencia se quiebra en el 2002, cuando el indicador alcanza
el 79,3 %. Sin embargo, al afo siguiente sube nuevamente hasta un valor superior al 95% y a partir de
hiel escenso se sostiene hasta el afio 2015, a excepcién de 2011 y 2012.

@
sm==| {nes B elgrano Norte s===Total Red AMBA
En cu nio a la regularidad absoluta, el indicador muestra un ascenso practicamente constante después
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REGULARIDAD RELATIVA COMPARADA:

Regularidad Relativa
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La regularidad relativa se mantiene en valores superiores al 90% durante el periodo 1993- 2012, a
excepcion del afio 2010 donde cae levemente por debajo. Para los afos posteriores al 2012 se observa
una caida en el indicador, experimentando una recuperacién en el 2015.

Comparativamente, se mantiene superior al promedio del AMBA durante practicamente todo el periodo,
a excepcidn de los afios 1996, 2010y 2015

ea Urquiza
CUMPLIMIENTO REGULARIDAD ABSOLUTA REGULARIDAD RELATIVA
Linea Total Red Linea Linea
Aiio Urquiza AMBA Urquiza Total Red AMBA Urquiza Total Red AMBA

1993 94,94% 87,14% 91.83% 77,25% 96,73% 88,66%
1994 98,45% 88,94% %4T% | 79,10% 97,99% 88,94%
1995 98,98% 96,87% 96.51% %,87% 97.51% 93,81%

1996 97,06% 97,58% 94,26% 94,30% 97.14% 96,64%

1997 97.9%6% 9e88% | 9412% | os79% | 9608% |  9688% |
1598 97.62% 98,83% 95,12% 96,61% 5743% | 97,76%
1999 97.94% 99,07% %,57% 96,56% 96,55% 97,46%
2000 9,10% 98,11% 92,19% 95,16% 95.92% 97,01%
2001 96,37% 96,93% 93.35% 93,81% 9%.85% 96,78%
2002 87.42% 91,50% 85,76% 86,54% 96,10% 94,58%
98.56% 93,70% 96,22% 85,70% 97,53% 91L,45%
2004 99,17% 93,38% 96,83% 82,24% 97.63% 88,07%
L 2005 97.78% 95,45% 93.20% 82,65% 95.31% 86,59%
2006 98,12% 95,49% 95.33% 82.25% 97,16% 56,13
2007 98.18% 94,85% 93,82% 78,83% 95,56% 83,11%
i\ 2008 93,73% 96,03% 90.35% 84,32% 96,39% B7,81%
. 2009 99,07% 97,18% 96.85% 86,40% 97,76% 88,91%
2010 99,02% 96,39% 97, 1% 85,40% 98,07% BB,59%
2011 99,09% 94,30% 96.46% 77.85% 97.35% 82,56%
2012 97.91% 58,82% 90,61% 68,95% 92,75% 77,63%
2013 96.85% 84,35% 85.75% 63.21% 88.50% 74,41%
2014 92.07% 89,71% 81.25% 69,76% 88.25% 77,76%
2015 96,35% 90,76% 77,86% 75,03% 80.61% 82,67%

Continuando con el analisis resultara de utilidad representar graficamente y realizar una comparacion
con el desemperio del promedio del AMBA.
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CUMPLIMIENTO COMPARADO

Cumplimiento
100, 00%
95,00%
94,00%
85,00%
80,00%
75,00%
1992 1994 1996 199 2000 2002 2004 2006 2008 2010 2012 20314 2016
-Lines Urquize ew==Total Red AMBA

En cuanto al cumplimiento, la Linea Urquiza arranca con un valor considerablemente alto y se mantiene
en ese rango hasta el afio 2002, cuando cae hasta el 87,42%. A partir del siguiente afio, el indicador
alcanza un valor superior al 98% y se mantiene durante todos los afios siguientes en valores superiores
al 90%.

En cuanto a la comparacién con ios registros del AMBA a partir del afio 2003 el cumplimiento registrado
por el Urquiza es superior, a excepcion del 2008

REGULARIDAD ABSOLUTA COMPARADA

Regularidad Absoluta

100,00%
95,00%
90,00%
85,00%
80,00%
75,00%
70,00%
65,00%
60,00%
55,00%
50,00%

1992 1999 1996 1998 2000 2002 2004 2006 2008 2010 2012 2014 2016

el afio 2002, donde registra 86,54%. A partir del afio 2010 hay un descenso constante del
indi ndencia que no se revirtic hasta el 2015.

Linea Urquiza T ota] Red AMBA
Po de la regularidad absoluta, se mantienen valores superiores al 90% hasta el afo 2010, a
ex
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REGULARIDAD RELATIVA COMPARADA

Regularidad Relativa

100,00%

95,00%

85,00%

75,00%

70,00%
1992 1994 1996 1992 2000 2002 2003 2006 2008 2010 2012 2014 2016

Linea Urquiza emTotal Red AMBA

La regularidad relativa experimenta valores superiores al 95% durante todo el periodo hasta el afio
2011 A partir de ahi, el indice comienza a caer paulatinamente pero manteniéndose siempre por
encima del promedio del AMBA hasta el 2014. Es en e! afio 2015 que el indice cae por debajo de dicho
promedio, alcanzando el 80, 81%.

4 - CUMPLIMIENTO DE LOS PROGRAMAS DE MANTENIMIENTO

Es del caso recordar que mediante Nota CERC N° NO-2017-02558599-APN-CERC#MTR de fecha 20
de febrero de 2017 se solicité a la C.N.R.T. realizar un informe basado en los resultados obtenidos de
las auditorias e inspecciones efectuadas a los concesionarios Metrovias S.A. y Ferrovias S.A.C. en ios
aspectos de mantenimiento y los apartamientos detectados en los mismos respecto de los compromisos
contractuales asumidos por dichas empresas.

En respuesta a ello, a través de Nota N.I.G.CTF N° 714 de fecha 13 de marzo de 2017, tramitando por
conducto del EXP-S02:0019195/2017, la Gerencia de Control Técnico Ferroviario realiza un informe en
donde destaca los aspectos de mantenimiento y seguridad en ia Linea Belgrano Norte (Ferrovias
S.A.C)) y en la Linea Urguiza (Metrovias S.A.) a lo largo de los afios de concesion.

En tal sentido, a continuacion realizaremos una breve resefia de lo contenido en dicho informe,
resaltando los datos mas significativos para el objetivo del presente. Para mayor abundamiento cabe
remitir al informe original para su lectura in extenso.

Dicho informe se encuentra dividido en cinco partes, a saber: 1.PONDERACION GENERAL;
2 EVOLUCION GENERAL; 3.MULTAS POR CUESTIONES DE MANTENIMIENTO, SEGURIDAD Y
ACCIDENTES; 4. MANTENIMIENTO y 5.ACCIDENTOLOGIA COMPARADA.

4.1 - PONDERACION GENERAL

En este primer apartado trae a consideracidn el Informe de fecha 27 de enero de 2012 denominado
"Afic 2011  Cumplimiento de la Resolucién CNRT (I) N° 1770 del 19/09/08 sobre Planes de
Mantenimiento en el Sistema Ferroviario Nacional” elaborado por la ex Gerencia de Seguridad en el
Transporte (actual Gerencia de Control Técnico Ferroviario— “G.C.T.F.") de la CNRT.

En ese sentido realiza el siguiente analisis: “Si se grafican las sanciones especificas acumuladas
correspondientes a los afios 2009 y 2010, por incumplimiento de la Resolucion N° 1770/08, tomando los
porcentajes de las Garantias de Cumplimiento de Contrato, se aprecia lo siguiente:”
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Ahora bien, si se replica el mismo analisis se puede observar las multas aplicadas a los tres
concesionarios (Metrovias S.A., Ferrovias S.A.C., TBA S.A.) medidas en porcentaje de Garantia para el
periodo 2009 2015. En virtud de la rescision del contrato de concesion conforme lo instruido por el
Decreto 793/2012, se incluye informacion de la empresa Trenes de Buenos Aires hasta el 24/5/12.

Multasaplicadas medidas en porcentaje (%) de garantia

7,00%
6,00%
5,004
4,00%
3,004
2,00%
1,00%

0,00% v
2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015

O Metrovias SA. B FerroviasS.A.C. ETBAS.A,

4.2 - EVOLUCION GENERAL
En esta seccion del Informe es destacable el siguiente comentario:
“Si bien ningtn concesionario ferroviario del pals (pasajeros o cargas) ha cumplido en fodo momento

con todas las obligaciones contractuales, en general puede decirse que tanto Ferrovias como Melrovias
resuftaron los menos incumplidores.”

Del comienzo hasta la crisis del 2001
En cuanto a los primeros afios de concesion, resulta de importancia resaltar el siguiente extracto:

“Desde el comienzo de ambas concesiones hasta la crisis del afio 2001, y mas particularmente hasta el
afio 1999 que el Estado cumplié con la mayoria de sus obligaciones de pago de subsidios y de
certificados de obras, tanto Ferrovias como Metrovias cumplian razonablemente bien con sus
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obligaciones de Mantenimiento.

Un indicio de elfo puede verse en las multas que Se aplicaron por cuestiones de falta mantenimiento o
seguridad entre fos afios 1997 y 2000 a instancias de la ex Gerencia de Seguridad en el Transports,
donde sobre un total cercano a fos U$S 3 millones, ninguna correspondid a Ferrovias o Metrovias
(Linea Urquiza).”

De la crisis del 2001 en adelante

A partir de este momento en el cual se produce la rotura de la ecuacion econdmico-financiera, la
G.C.T.F. resalta lo citado a continuacion:

“La realidad a partir de esa crisis muestra que se resiente el cumplimiento del mantenimiento,
particularmente del Material Rodante.

La Infraestructura (vias, obras de arte, sefialamiento, energia eléctrica), si bien merecié un poco de
menor atencion, en lineas generales sostuvo un mantenimiento razonable.

La principal variable de ajuste de los problemas financieros fue la no realizacion de mantenimiento de
Material Rodante, particularmente de las reparaciones pesadas de mayor envergadura y costo”.

4.3 - MULTAS POR CUESTIONES DE MANTENIMIENTO, SEGURIDAD Y ACCIDENTES

Anos 1994 - 2002

En cuanto a las multas, la CNRT manifiesta que a Ferrovias se le inicio un tramite sancionatorio que
luego se desestimé. En el caso de Metrovias, se le aplico una fuerte y Unica penalidad por una
seguidilla de tres accidentes importantes (dos choques en Subterraneos y el escape de un tren sin
conductor en la Linea Urquiza).

En ese sentido, destaca que {as multas anteriormente mencionadas, habrian sido tenidas en cuenta en
el proceso seguido a partir del dictado de la Resolucion N° 115/02 del ex Ministerio de Produccién (en el
marco de la Emergencia Ferroviaria). En el Anexo IV de la misma, se aprob6 el Acta Acuerdo entre la
Secretaria de Transporte y los Concesionarios de transporte ferroviario de pasajeros del Area
Metropolitana de Buenos Aires, mediante ia cual los Concesionarios reconocen la deuda pendiente de
pago en concepto de penalidades. Dicha deuda seria cancelada en 24 cuotas consecutivas.

Afio 2008 en adelante

A partir del periodo correspondiente al afio 2008 (dictado de la Resoluciéon CNRT (1) N° 1770/08), la ex
Gerencia de Seguridad en el Transporte comienza a proponer la aplicacion de sanciones concretas por
incumplimientos en materia de Mantenimiento, Seguridad y Accidentes.

Como cuencia de esto, para e! periodo comprendido entre el 2008 y el 2015 - dltimo afo
proce se aplicaron a los Concesionarios las siguientes sanciones por cuestiones de
Mant o, Seguridad y Accidentes:

30



Metrovias S.A. 2008

Temitica Descripeitn Valor
Via v Obras Irrepularidades menores $ 30000
Material Rodante Iregularidedes mencres £ 30000
Seftalamiento $ 16000
Encrgia Eléotrica $40000
Accidentes 1 Descarntamiento $ 30000
Pricticas Operativas £ 30000
£ 176.000.-
Ferrovins S.A.C. 2008
Tematica Descripeitn Valor
Via v Obras S1.000 .-
Matenal Rodante $ 30.060.-
Seflalamiento $ 7.000.-
Accidentes
Pricticas Operativas $18.000.-
$ 65.000.-
Trenes de Buenos Aires S.A. 2008
Temitica Descripeion Valor
Via v Obras Estado de Infracstructura $ 500.600.-
Material Rodante Estado de Material Rodante $ 500.000.-
. Estado Pasos a Nivel v
Sefialamiento N k $ 400.000.-
! Sefialamicnto
Energia Eléctrica Inspecciones $ 100.000.-
23 Descarnlamientos
Accidentes $ 840.000.-
1 corte de eje
_ 2 colisiones
Pricticas Operativag Irregularidades opemtivas $ 500.000.-
$ 2.840.000.-
Metrovias S.A. 2009
Tentitica Descripeion Valor
e o . . 0,25%
Resolucion CNRT (1N Formalidades § 75.000.- G
1770/08 jarmnlin |
Mantenimiento Mantenimiento Realizado $ 150.000.- |0,5% Garantia
Accidentes 5 Descarrilamientos $ 150,000.-
Prixticas Operativas 3 30,000.-
Sepuridad Material Rodante $ 30.000.-
$ 435.000.-
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Ferrovias 5.A.C. 2009

Temitica Descripelin Valor
Resolucion CNR'TF (I N° Formalidades
177008
Mantenimiento Mentznimiento Realizado | § 44.000.- U3 %
_Gamntls |
Accidentes
Pricticas Operativas $ 18.000.-
Sepuridad Mulerial Rodante 3§ 30.000.-
$ 92.000.-
Trenes de Buenos Aires S.A. 2004
Tematica Descripeion Valor
Resolucidn CNRT (D NT Formuliudades S 34,000~ 1% Garantia
1770408
Mantenimiento Mentenmmiento Realizado $ 1.500.000.- | 5% Garantia
Accidentes 39 Descamlamientos $1.200.000.-
| colisién y | cuasicolizsion
Practicas Operativas Lrregularidades operativas 3 500.000.-
Seguridad Material Rodanty Irrepularidades $ 250.000.-
$ 3.840.000.-
Metrovias S.A. 2010
Temética Descripcitn Valor
s . . . 0,25%
Resolueion CNRT (F) N F $ 75.000.-
c s 3] ormalidades £.000. a
.. L , 0.75%
Mantenimicnto Mantenimicnto Realizado § 225.000.- Guras
Accidontes 3 Descarrilamientos £ 90.000.-
Précticas Operativas $ 20.000.-
Seguridad Material Rodante $ 50.000.-
§ 460.004.-
Ferrovias §.A.C. 2010
Tematica Descripcion Valor
Resolucian CNRT (I N® Formalidades
1770008 T
Manmenimiento Mantenintienio Realizado $ 66.000.- W2
1| t:14} }1119%
Accidentes { Descarrilamicnio $ 30.000.-
,Préclicas Operativas 5 10.000.-
1 L £ 5(.000.-
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Trenes de Buenos Aires S.A. 2010

Scgurided Material Rodantc

Tematica Descripeion Valor
Resolucian CNRT (I N° Formatidades S 300.000.- | 1% Garantia
1770/08
Manicnimicnio Mantcnimiento Realizado $ 1.560.000.- | 5% Garantia
28 Descarrilamicnlos
Accidentes I colision v I cuasicolisidén £ 1.040.000.-
1 escape
No envio de informacién
Practicas Opcralivas Irregularidades operativas $ 300.000.-
Seguridad Material Rodante Irregularidades $ 250.000.-
$ 3.590.000.-
Metrovias 8.A. 2011
Temitica Deseripeidn Valor
Resolucion CNRT (1) N Formatidades s7s000.- |
1770/08 Carantia |
Mantemmiento Mantenimiento Realizado $ 300.00.- | 1 % Garantin
Accidentes 1 Descarnlamiento $ 30.000.-
Précticas Operalivas $ 20.000.-
Seguridad Malcrial Rodante $ 75.000.-
§ 500.000.-
Ferrovias 5.A.C. 2011
Temética Descripeion Valor
Resclucion Formalidades
CNRT (DA 1 7':2ms Mantenimiento Realizado | $88.000. | | % Garantia
| Mantenimignt
Accidentes No hubo
Practicas Operativas No amerita
Sequnidad Material Rodante $ 50.000.-
S 138.064.-
Trenes de Buenos Aires $.A. 2011
Temdtica Deseripeibn Valor
Resolucion CNRT (I N° . ,
1770008 Formalidadcs S 360.100. 1% Garantia
Manteniticnio Manienimiento Realizado S 1.504.000.- | 5% Gamni:
Accidentes 12 Descarnilamicntos $ 1.290,000.-
Ne envio de informacion
Practicas Opcralivas Irrcgularidades opemativas § 500.000.-
Scpuridad Material Radantc Iregularidades $ 350.000.-
§ 3.940.000.-
Metrovias S.A. 2012 hasta 24/5/12
Temiitica Descripclén Valor
Resalucién CNRT (I) N° Formalidades $ 75.000.- 0,25%
Mantenimiento Mantenimiento Realizade $ JHLO00.- | 1 %% Garanlia
Accidenics Sin Accidenles
Priicticas Operativas Liatmado de Alencion
£ 100.000.-

$ 475.000.-
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Ferrovias S.A.C. 2012 hasta 24/5/12

Tematica Descripcion Valor
Resolucion CNRT (I) N° Formalidades
1770/08 0.75 %
Mantenimiento Manicnimicnto Realizado S 66.000.- ;m!;a
Accidentes ! Ch(.)quc. £ 90.000.-
| Descarrilamiento
Précticas Operalivoy Llsmado de Atencitn

§ 50.000.-

Seguridad Material Rodante

3 206.000.-

Trenes de Buenos Aires S.A. 2012 hasta 24/5/12

Tematica Deseripeion Valor
Tren contra paragolpes $ 1.500.000.-
Choque de Once del 22-02-12
52 muerios +400 heridos (méximo contractuel)
Resolueién CNRT (I) N° Formalidades $ 300.000.- | !% Garantia
1770/08
Mantcnimiento Mantenimiento Realizade | $ 1.500.000.- | 5% Garantia
Accidentas 12 Descarmlumicntos $ 360.000.-
Pricticas Operativas rregularidades operativas $ 500.000.-
Seguridad Material Rodanic [rregularidsdes 5 350.000.-
$ 4.510.000.-
Metrovias S.A. 2013
Temiticn Descripeion Valor
Resolueion CNRT (1) N° Yormalidades $ 150.000.- |0,5 % Garantia
1770/08 125%
Mantenimiento Mantenimicnto Realizado $ 375.000.- ,
Accidentes Sin Accidentes
Précticas Operativas $ 20.000.-
Sepundad Muterin] Rodante $ 60.00).-
3 60S5.000.-
Ferravias S.A.C. 2013
Temtica Dexcripeidn Valur
Resolucion CNR YL NY Formmiidades
177008
Mantenimiento Mantenimiento Realizado S 88.000.- | % Garantia
Accidentes : g’"“‘ff‘_ locomotora con $ 60.000.-
Practicas Operativas Llamedo de Atenciba
Seguridad Muterial Rodante { $ 60.000..
$ 208.000.-
Metrovias S.A. 2014
Temitica Descripeitn Valor
. . 0,25 %
Resolucidén CNRT (I) N® Formalidades $ 75.000.- !
177008 Q?‘:EEL
Mantenimienio Mantcnimicnto Realizado $ 450.000.- i
Pricticas Operativas $ 20.000.-
Sepundad Material Rodanic $ 90.000.-

$ 635.000.-
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Ferrovias S.A.C. 2014
Temitica Descripeitn Valor
Resolucion CNRT (1) N® Formatidades
1770/08
Mantenimicnto Mantenimicnto Realizado % 88.000.- | % Garantia
Practicas Opcralivas Liamade de Atencidn
Secruridnd Matenal Rodanic | $ 60.000.-
$ 148.000.-
Metrovias S.A. 2015
Temética Descripeion Valor
9 . 025 %
Resolucion Formalidedcs $ 75,000.- e
Garanlia |
CNRT M) Nu .I 770/08 Manignimicnto Realizado S 600.000.- | 2% Garantia
| Manicnimicnio
Pricticas Operativag $ 20.000.-
Scounidad Materinl Rodante $ E80.000.-
$ 875.000.-
Ferrovias 8.A.C. 2015
Temitica Descripeidn Vaior
Resolucion CNRT (1) N° Formalidades -
1770/08 135 %
Mantenimicnlo Mantenimiento Realizodo £110.000.- | 2D
Garantia
Pricticas Operalivas Llamado de Alencion
Secpuridad Material Rodantc | $ 90,000.-
$ 200.000.-

/%

Si se representan las sanciones aplicadas a los tres concesionarios, se puede observar el
comportamiento comparado entre ellos, en donde tanto Metrovias S.A. como Ferrovias S.A.C.,
presentan una cantidad de penalidades (medido en $) menor a Trenes de Buenos Aires S.A.

Multas por Mantenimiento, Seguridad y Accidentes {$)

$5.060.000

$4.500.000

$.4.8800,000

§3.590.000

$3.000.000

2000.000 T——

51.500.000 ——

$1.000.000

$500.000 ———

[

2088 00 200 i1 2012 2011 014 2015

[) Metrovias 5.A. B Ferrovias S.A.C. W Trenes de Buenos Alres S.A.

4.4 - MANTENIMIENTO

En esta seccién nos enfocaremos en el andlisis exclusivo de las concesionarias Ferrovias S.A.C. y
Metrovias S.A.

Puede extraerse mayor informacion de los informes anuales elaborados en el marco de la Resolucion
CNRT (1) N°® 1770/2008, referidos a Planes de Mantenimiento. Asimismo, para mayor detalle en cuanto

s
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a los comentarios efectuados por la CNRT, dirigirse al Informe original.
METROVIAS

Via y Obras.

En lineas generales, la CNRT manifiesta que se realizaron inspecciones para verificar la ejecucion de
los trabajos y el estado general de la via, y no se formularon observaciones de mayar consideraciéon. A
pesar de que la concesionaria no se ajustd a las planillas, suministrd bastante informacion pero no
parametrizada en la forma estabiecida.

Por otro lado, conforme lo visuaiizado e informado en las inspecciones realizadas, se puso de
manifiesto una correcta intervencion en la infraestructura, producto de un mantenimiento acorde a las
solicitaciones del momento y conforme a las normativas técnicas aplicables en la materia.

En lo particular, el Concesionario informé para el afio 2010 respecto de algunos items cumplidos
parcialmente que se reprogramarian para el afio 2011. Asimismo, la informacién proporcionada para los
afos 2011 y 2012 no se ajustaron a los lineamientos de la Resolucion CNRT (i) N® 1770/08 y por lo
tanto no resultd posible lograr resultados en porcentaje.

Material Rodante.

Segan el Organo de Contral, durante los afios 2009, 2010 y 2011 no se realizaron mayores
observaciones. El estado general de la flota fue satisfactorio, sin embargo en algunas unidades
comenzaron a aparecer inconvenienties en las carrocerias derivados de la no realizacion de las
reparaciones profundas.

A partir del afio 2012 se comenzaron a observar problemas de mantenimiento diferido. Se programaron
menor cantidad de revisiones pesadas en los Coches Eléctricos Toshiba que las necesarias segun
kilometraje. Lo mismo ocurrié en el 2013.

Para el afio 2014, se programaron menor cantidad de reparaciones tipo N1 y N2 en los Coches
Eléctricos Toshiba que las necesarias segun kilometraje. Asimismo, se observo un incremento en la
cantidad de coches con mantenimiento diferido. Lo mismo se observo en el 2015.

Particularmente, en las inspecciones de seguridad efectuadas a lo largo de 2014 se encontraron
falencias con respecto a la normativa vigente en el momento, de modo tal que en el 99% de las
ocasiones los coches controlados tuvieron por lo menos una condicidon segun la cual la normativa
vigente establecia que debian retirarse del servicio.

Sefialamiento y Telecomunicaciones.
La CNRT manifesté que para todos los afios el Concesionario cumplié en general con el mantenimiento
programado, y ese mantenimiento se considero aceptable para los bienes concesionados.

Energia Eléctrica.

Por su parte, durante los aflos 2010, 2011 y 2012 observé que las falencias que presentaban las
Instalaciones de escaleras rodantes y ascensores, dieron origen a diversas denuncias por parte de
usuarios y distintas organizaciones no gubernamentales. En el 2012 en particular, se constataron
falencias menores en instalaciones de iluminacion en estaciones y en instalaciones de riel conductor.

Por otro lado, se considero cumplido el programa de mantenimiento en 2013 y 2014, aunque en este
dltimo se registraron observaciones en alimentacion eléctrica de estaciones, las cuales fueron
normalizadas.

WA
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En cuanto al afio 2015, se constataron escasas falencias en alimentacion para traccion atribuidas por la
empresa a actos de vandalismo (sustraccion de tapas de 3° riel), previendo su normalizacién. En
Alimentacién Eléctrica de Estaciones se constataron falencias, las que fueron luego normalizadas.

FERROVIAS

Via y Obras.

Para todos los afios la CNRT expresé que conforme lo visualizado e informado en las inspecciones
realizadas, se puso de manifiesto una correcta intervencién en la infraestructura, producto de un
mantenimiento acorde a las solicitaciones del momento y conforme a las normativas técnicas aplicables
en la materia. Al respecto y como complemento del Rl (Revision Integral) y FRI (Fuera de Revision
Integral) -tareas establecidas en la Norma Técnica N° 5 de Via de Ferrocarriles Argentinos-, se efectué
el relleno de juntas con aporte de soldadura y en casos se practicod el despunte de extremo de rieles,
como asi también el control permanente del desmalezado de la zona de via.

En lo particular, durante los afios 2011 y 2012 la informacién presentada respondié a los lineamientos
de la resolucion CNRT (1) N° 1770/08. No obstante, el Concesionario emitié 2 versiones, una sobre la
necesidad real y otra por [0 que podia realizar. La CNRT les informé que debia procederse a realizar el
mantenimiento que requeria el estado de la via y sobre ello se efectuarian los controles.

Por ditimo, en el 2013 se le solicitd aclaraciones al Concesionario sobre ei mantenimiento de
estaciones.

Material Rodante.
Para este concepto, la CNRT expuso que en cuanto al afio 2009, se programdé una menor cantidad de
reparaciones de Coches Remolcados "AB" "ABC" y "RP" que las necesarias segun kilometraje.

Para el 2010, nuevamente se programo una menor cantidad de reparaciones de Coches Remoicados
que las necesarias segun kilometraje.

En el mismo sentido, en el 2011 se programé una menor cantidad de reparaciones de Coches
Remolcados “ABC" de que las necesarias segun kilometraje.

Para el afio 2012, se programd una menor cantidad de revisiones de Coches Remolcados “ABC”, "RP" y
"RG" que ias necesarias segun kilometraje.

Posteriormente en el 2013, se programd una menor cantidad de reparaciones de Coches Remolcados
que las necesarias segin kilometraje.

Durante e! periodo 2010 - 2013, la ex G.S.T. manifesté que el estado de mantenimiento general de la
flota era satisfactorio. Sin embargo, al no realizar el total de las intervenciones, se acumulé kilometraje
diferido. En las inspecciones de seguridad no se encontraron irregularidades significativas, sino
cuestiones minimas.

Por ultimo, durante los afos 2014 y 2015, no solo se observd la programacién de menores reparaciones
a las necesarias y la acumulacién de kilometraje diferido, sino que se encontraron falencias de
seguridad en las distintas inspecciones llevadas a cabo.

Seitalamiento y Telecomunicaciones.
La CNRT manifiesta que para todos los afios el Concesionario cumplié en general con el mantenimiento

programado, y ese mantenimiento se considerd aceptable para los bienes concesionados.
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Energfa Eléctrica.
Durante el periodo comprendido entre el 2010 y el 2013, no se registraron observaciones gue formular,
por lo que se consideréd cumplido el programa de mantenimiento.

En el afio 2014 se registraron escasas observaciones de caracter menor, |as que fueron posteriormente
normalizadas. Lo mismo ocurrié en el perfodo siguiente.

4.5 - ACCIDENTOLOGIA COMPARADA

En la Gltima seccion del Informe, la G.C.T.F. manifiesta que ofra forma de ver el desempefio en
cuestiones de mantenimiento y seguridad de ambas concesionarias es analizar cémo evolucionaron, en
forma ponderada por trenes-kilémetro, los accidentes cuyas causas tienen origen en una deficiencia en
la infraestructura o el material rodante. Esta ponderacién se realiza con ia finalidad de poder comparar
Lineas con caracteristicas muy distintas.

Para ello, se tomaron Unicamente los descarrilamientos, ya que son ios Unicos accidentes que son
completamente atribuibles al concesionario. En otros accidentes, como por ejemplo los embestimientos
de vehiculos en pasos a nivel, resulta dificil determinar el grado de culpabilidad de cada actor
involucrado.

Por otro lado, si bien la CNRT posee datos de accidentes desde el principio de las concesiones, es a
partir de la implementacién de un nuevo sistema en el afio 2004 que la serie se vuelve confiable. Este
mismo consistia de bases de datos estandarizadas Access que eran cargadas y remitidas a la CNRT
por las empresas concesionarias.

A continuacién, exhibimos los datos brutos de descarrilamientos para el periodo 2005-2015 de todo el
AMBA.

Lineal Ao 2006 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2018 TOTAL
Mitre 10 23 41 24 26 18 29 33 60 27 20 311
Sarmiento 1 12 12 4 17 ' 19 16 19 24 15 150
Roca 10 4 13 12 8 10 7 4 70
B. Swr 5 9 7 10 9 5 13 13 3 4 8 88
Urgquiza 2
B. Norte 1 1 4
San Martin 1 14 12 10 & 9 3 8 4 8 92
TOTAL 27 83 88 60 66 q4 75 72 1] 78 55 718

Sin embargo, resulta dificil sacar conclusiones si no tenemos en cuenta los trenes-km. Por esto mismo,
a continuacién presentamos una tabla con datos ponderados, en la cual se encuentran presentes los
descarrilamientos cada millén de trenes-km (desc./ millén trenes-km).

[Afo | 2885 | 2008 | 2007 | 2008 | 2008 | 2010 | 2011 | 2012 | 2013 | 2014 | 2015 |ACUMANLADO
Mitre 241 4.8 8.5 S ) 54 38 63 789 216 1 62 6.7
Sarmiento | 02 29 27 08 | 28 24 4.4 48 73 932 56 35
Roca 13 05 1.7 16 og | oi 12 0.1 0 0.9 0.6 0,0
B. Sur 1.1 17 13 18 1 09 24 23 06 0.7 47 15
Urqueza 0 1] 1,6 Q 0 0 0 8] 0 0 0 a1

8. Norte 0 0,4 g P 0 04 04 0 0 o | 81
San Martin 04 S 4.1 35 2 2,9 26 1.4 56 2}_5 29

Graficamente, la CNRT lo representa de la siguiente manera:
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Con lo expuesto y en cumplimiento de lo solicitado por esa Comision Especial de Renegociacion de
Contratos en su Minuta de Reunion N° 15 de fecha 5 de abril de 2017, se remite el presente informe
para su consideracion.

Buenos Aires, 22 de mayo de 2016

INFORME N°: f
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PLAN DE ACCION SOBRE LAS ACTUACIONES CARATULADAS
EXP-502:0102757/2013.
TEMA: MAYORES COSTOS POR PERIODOS NO CONSIDERADOS EN LA
RESOLUCION 252/2010

Concesionario: Ferrovias S.A.C.

Fecha solicitud de los Reclamos: Contiene 2 presentaciones realizadas por la
empresa, cuya nota mas actual tiene fecha 30 marzo de 2012.

Hechos:

Estas actuaciones se inician con una presentacion de la empresa concesionaria
Ferrovias S.A.C. donde solicitan el reconocimiento de mayores costos en el rubro
personal de la Cuenta de Explotacion para los periodos comprendidos entre
septiembre y noviembre de 2010.

Segun la empresa, el reclamo que tramita por las presentes actuaciones, asciende a
un valor de $ 11.275.747,62, argumentado que no fue reconocido dentro de la
Resolucion ST N° 252/2010.

El concesionario acompaiia copia de ios acuerdes firmados con los gremios el 26 de
agosto del afio 2010 con sus respectivas homologaciones, asi como tambien copia
del informe que da origen a la Resolucién mencionada en el parrafo anterior.

A fs. 27 de esas actuaciones obra un memorandum de la Subsecretaria de
Transporte Ferroviario de fecha 18 de julio de 2012, en el cual se expone que de
reconocerse el reclamo, éste deberia alcanzar un monto de $ 7.737.127,62 en lugar
de los $ 11.275.747,62 solicitados por la firma.

A fs. 42, la C.N.R.T mediante Nota N° 2086/10 de fecha 26 de octubre de 2010,
expone que: ‘no debieran tenerse particularmente en cuenta las paufas que
permiten actualizar los derechos economicos emergentes de los contratos de
concesién y sus addendas sin la correspondiente reciprocidad de tratamiento
respecto de las obligaciones previstas en la base confractual y su grado de
cumplimiento en el accionar de la concesién.”

Marco Normativo:

Contrato de Concesion aprobado por el Decreto N° 430 de fecha 21 de abril de 1994
y sus Addendas modificatorias aprobadas por los Decretos N° 1417 de fecha 02 de
diciembre de1999 y N° 167 de fecha 16 de febrero de 2001.



Resoluciones del Ministerio de Trabajo, Empieo y Seguridad Social Nros 427 del 7
de octubre de 2010 y 1550 del 12 de octubre de 2010, mediante las cuales se
homologan ios acuerdos paritarios suscriptos entre Ferrovias SAC y los gremios
Unién Ferroviaria y La Fraternidad respectivamente.

Resolucion ST N° 252 del 03 de diciembre de 2010, por la cual se aprobo la
incorporacion de la variacion del rubro personal, resultado de la firma de los
acuerdos firmados con los gremios La Fraternidad y Unidn Ferroviaria con fecha 26
de agosto de 2010.

Antecedentes del mismo reclamo:

Cabe destacar, que en Nota N° 10735/12 de la Concesionaria se hace referencia a
ias Notas N° 10112/10 y 10319/11 de fechas 04 de mayo de 2011 y 14 de julio de
2011 respectivamente. En las mismas, la firma argumenta que solicita aclaracion de
algunos puntos referentes a la Resolucion 252/2010.

Areas que deberian intervenir:

Para poder determinar la legitimidad y razonabilidad del reclamo, esta Comisién
entiende que al menos deberian expedirse la Subsecretaria de Transporte
Ferroviario por ser la autoridad de aplicacidon en la materia, estableciendo la
correspondencia y legitimidad del reclamo, para posterior pase a la Subsecretaria de
Gestion Administrativa del Transporte para que efectue la revisién de los calculos de
los montos a reconocer, luego girar las actuaciones a la Secretaria de Gestion dei
Transporte a fin que proyecte el acto administrativo que por derecho corresponda.

Cumplido lo cual, deberian elevarse las actuaciones a la Subsecretaria de
Coordinacién Administrativa y luego a la Secretaria de Gestion del Transporte para
la posterior intervencion de la Direccién de Asuntos Juridicos.

De resultar positivas todas las intervenciones antes sefialadas, las actuaciones se
encontrarian en situacion de ser firmadas.

Plazos para la suscripcion del acto administrativo (dias habiles):

Las intervenciones que aqui se exponen, a criterio de esta Comisidn Especial de
Renegociacion de Contratos, resultan necesarias considerando la estructura
organizativa del Ministerio de Transporte. Por lo tanto, no debe tenerse al siguiente
cuadro como taxative, sino mas bien, enunciativo y abierto a mejor opinién de las
instancias intervinientes.



DEPENDENCIA

PLAZO PARA SU
INTERVENCION

INTERVENCION

SSTF

SGAT

SGT - DNRNT

SSCA Presupuesto

SGT

10 dias

10 dias

5 dias

5 dias

2 dias

La Subsecretaria de Transporte Ferroviario
como autoridad de aplicacion en la materia,
deberia expedirse sobre el analisis de la
totalidad de la documentacion y su
correspondencia con los reclamos efectuados
por el concesionario. Estableciendo la
legitimidad de ser posible dentro de sus
competencias en cuanto al reconocimiento de
los mismos

La Subsecretaria de Gestion Administrativa
del Transporte recibe el expediente, donde
deberd intervenir en cuanto a la constatacién,
validacién o modificacion de los calcuios
efectuados por los concesionarios en cuanto
a los reclamos efectuados. Para ello las
actuaciones deberan contar detalladamente
con los calculos efectuados para alcanzar el
monto solicitado y toda documentacién
necesaria para convalidarios, dicha cartera de
Estado confeccionara una Nota Técnica con
los célculos para alcanzar el valor de la
deuda, posteriormente remitir el expediente a
la Secretaria de Gestion del Transporte.

La Direccidén Nacional de Regulacién
Normativa del Transporte debera
confeccionar el proyecto de acto
administrativo en el cual se describa el
reconocimiento del reclamo efectuado por el
concesionario para luego girarse al area de
Coordinacion del Transporte, especificamente
al area de presupuesto para que esta se
expida sobre las partidas presupuestarias
correspondientes a cuales deben ser
imputadas estas deudas.

Deja sentado las partidas presupuestarias a
las cuales debe ser imputado el reclamo
efectuado por el concesionario.

La Secretaria de Gestion del Transporte
recepciona y da intervencién a la Direccion
General de Asuntos Juridicos




La Direccion General de Asuntos Juridicos,
recibe las actuacicnes para su analisis
debiendo contar con toda la informacion para
poder intervenir en el ambito de sus
competencias, dictaminar sobre el proyecto
de Resolucion.
El proceso culmina con la firma def sefior
Secretario de Transporte (o girado al Ministro
para su firma/dependiendo de quien
SGT FIRMA 3 dias corresponda la suscripcion del acto
administrativo), una vez firmada y publicada la
Resolucion se debera notificar al
concesionario

DGAJ 10 dias

TOTAL: 45 dias

Por ultimo cuadra advertir que los Actos Administrativos que se proyecten mientras
dure la renegociacién de los contratos, cuya resolucion sea favorable a cualquiera
de las Concesicnarias ferroviarias de pasajeros, deberian contemplar el
reconocimiento de la obligacion en cabeza del Estado, pero con la correspondiente
postergacién del pago hasta tanto la CERC determine las acreencias que el
Ministerio de Transporte debe reclamarle a ambas empresas



PLAN DE ACCION SOBRE LAS ACTUACIONES CARATULADAS
EXP-S02:0139441/2013

TEMA: RESARCIMIENTO DE LOS COSTOS DE LAS PRIMAS DE POLIZAS
DE CAUCION ABONADAS EN EXCESO (POR MAYOR PERMANENCIA EN
LAS OBRAS POR CAUSAS AJENAS AL CONCESIONARIO)

Concesionarios: Metrovias S A.

Hechos:

En las actuaciones citadas en el titulo, la empresa concesionaria Metrovias S.A.
presenta la nota GAC N° 675/10 a efectos de solicitar el resarcimiento de los costos
de las polizas de seguro de caucidon con las que se reemplazan los montos
correspondientes a los fondos de reparo de los certificados de obra, abonadas en
exceso como consecuencia de la mayor permanencia en las obras correspondientes
al Plan de Inversiones. El reclamo por los conceptos senalados ascienden, al
18/07/2007 y 30/06/2010 respectivamente, a $370.156,64 y $10.482.483,00.

A fs. 13 toma intervencion la Gerencia de Concesiones Ferroviarias de la CNRT,
quienes sefalaron que “las Pdlizas de Caucion que sustituyen los Fondos de Reparo
retenidos en los certificados de obra (5%), son una opcidn que el Contrato de
Concesion le brinda al Concesionario. No hay una obligacion de parte de la empresa
de presentar estas garantias si no que queda a su criterio sustituir los fondos
retenidos o en su defecto cobrarlos cuando finaliza la obra. Por lo tanto los costos
que asume el Concesionario al contratar la garantia no pueden ser trasladados al
Concedente ya que se enmarcan dentro del riesgo empresario, sea este un coste
excedente o no” A su vez, resaltaron que no existe ninguna norma contractual que
prevea dicho tipo de resarcimiento.

A fs. 15 intervino la Gerencia de Asuntos Juridicos de la CNRT quien continué con al
tramite de estilo.

A fs. 19 obra la nota CNRT N° 315/11 donde se ratifica el informe emitido por ia
Gerencia de Concesiones Ferroviarias de la CNRT de fs. 13, agregando que se
estima no hacer lugar a la solicitud del Concesionario.

A fs. 22 interviene la Subsecretaria de Transporte Ferroviario senalando nuevamente
que la constitucion de las Pdlizas de Caucién es una opcion que el Contrato de
Concesion le otorga al Concesionario, siendo el fondo de reparos, una garantia
contractual, otorgada por el Contratista a favor de la administraciéon comitente y que



tiene por finalidad asegurar la ejecucion en tiempo oportuno de las obras o
provisiones, como asi también la calidad de los trabajos y suministros. A su vez,
ratifica en todos sus términos la opinién emanada por la Comisién Nacional de
Reguilacién del Transporte.

A fs. 24 obra la Nota ST N° 1254 de fecha 05 de abril de 2011 ratificando ios
argumentos de las previas intervenciones y resolviendo no hacer lugar al reclamo de
marras.

A fs. 26 se procedi¢ a notificar fehacientemente a la empresa Concesionaria el
contenido de la nota obrante afs. 24.

A fs. 1 del EXP-802:0139536/2013 incorporado como fs. 28, Metrovias S.A.
interpuso recurso de reconsideracion y jerarquico en subsidio, contra la Nota ST N°
1254/2011

A fs. 30 intervino la Subsecretaria de Transporte Ferroviario a efectos de remitir el
expediente de marras a la Comisién Nacional de Regulacién del Transporte para que
elabore el Acto Administrativo correspondiente.

A fs. 31 la Gerencia de Concesiones Ferroviarias de |la CNRT toma la intervencion
de su competencia reiterando io manifestado a fs. 13.

A fs. 34 se incorporo la Nota SGCM N° 193 de fecha 7 de noviembre de 2013, donde
se pone en conocimiento que el expediente de referencia fue hallado pendiente de
gestién en el marco del reordenamiento estrategico y sugiriendo la remision a la
Gerencia de Concesiones Ferroviarias a efectos de que se confeccione el Acto
Administrativo correspondiente.

Finalmente, a fs. 36 obra un oficio judicial de fecha 15 de diciembre de 2016
cumpliendo con lo requerido mediante NO-2016-04309463-APN-CERC#MTR.

Marco Normativo:

El resarcimiento de los costos de las polizas de seguro de caucion con las que se
reemplazan los montos correspondientes a los fondos de reparo de los certificados
de obra, abonadas en exceso como consecuencia de la mayor permanencia en las
obras correspondientes al Programa de [nversiones aprobadas por las Resoluciones
ST N° 638, 847, 79, 194, 256, 863, 332, 848, 289, 359, 486, 616, 933, 936, 939, 940,
637, 638, 659, 859, 539, 635, 636, 820 y 421 Algunas de esas obras pertenecen al
Programa de Inversiones surge del ANEXO | al Contrato de Concesién.



Resolucion 115/2002 MP —Transporte Ferroviario
DNU 1683/2005 PEN

Ley N° 12.549- Procedimiento Administrativo

Antecedentes del mismo reciamo:

En la Nota N° 675/10 de la Concesionaria se hace referencia a las “notas GAC N°
614/07 y 615/07 del 18/07/07 presentadas oportunamente por ante la Subsecretaria
de Transporte Ferroviario, en las que se hace referencia al costo de las pnmas de
las polizas emitidas para garantizar el pago de los anticipos de las obras de
remodelacion de coches General Electric y Siemens Schuckett, respectivamente, [0s
cuales fueron abonados solo parcialmente, causando con ello un seno petjuicio a la
Concesionaria al no poder dar inicio a las mismas y prolongarse en el tiempo la
vigencia de los seguros”.

Areas que deberian intervenir:

Toda vez que ya fue informado y ratificado por las areas competentes en la materia
que no corresponde hacer lugar al reclamo realizado por Metrovias S.A. en atencion
a los motivos expuestos precedentemente, la SSTF, a traves de sus direcciones,
deberian contestar/rechazar el recurso de reconsideracion interpuesto por Ia
Concesionaria a traves del Acto Administrativo correspondiente.

Plazos para la suscripcion del acto administrativo e intervencion de las distintas
reparticiones del Ministerio de Transporte (Dias Habiles):

Las intervenciones que aqui se exponen, a criterio de esta Comision Especial de
Renegociacién de Contratos, resultan necesarias considerando la estructura
organizativa del Ministerio de Transporte. Por lo tanto, no debe tenerse al siguiente
cuadro como taxativo, sino mas bien, enunciativo y abierto a mejor opiniéon de las
instancias intervinientes.

PLAZO ESTIMATIVO
DEPENDENCIA PARA SU INTERVENCION
INTERVENCION

Elabora el Proyecto de Resolucion

SSTF 10 dias .. :
Ministerial




Efectia una revision integral de las
actuaciones incorperadas en ef
expediente y de considerar y compartir
los lineamientos vertidos. propicia el
proyecto sometido a su consideracion
remitiéndolo para ser Dictaminado.

SGT 5 dias

Realiza el Dictamen Previo que
DGAJ 30 dias estipula la Ley de Procedimientos
Administrativos®

MT FIRMA 5 dias Firma la Resolucion
TOTAL 50 dias

“En el caso en que la DGAJ le efectie observaciones al Proyecto de Resolucion,
deberia ser remitido nuevamente a la SSTF para adecuar dicho Proyecto.

*En el caso en que la DGAJ preste conformidad al Proyecto de Resolucién, deberiz
ser remitido a las areas competentes para preceder a la firma del Ministro.
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PLAN DE ACCION SOBRE LAS ACTUACIONES CARATULADAS
TRI-S01:0070163/2010
TEMA: REDETERMINACION DE PRECIOS DE OBRAS

Concesionario: Metrovias S A.

Hechos:

Las actuaciones citadas en el titulo se inician con una presentacion de la empresa
concesionaria Metrovias S.A. Nota GAC N° 454/10 donde solicita el
reconocimiento y aprobacion de la redeterminacion de precios de todas las
obras realizadas por el Concesionario cuya ejecucion y certificacién se concretara
en el periodo comprendido entre el 07/01/02 y el 31/12/08. Para mejor ilustracién las
expone en una Planilla Resumen a su presentacién (fs. 7).

Sustenta su pedido en la emergencia publica declarada por Ley 25.561, el Decreto
N° 1295/02 (con los alcances del Dto. N° 1953/02), la Resolucion conjunta N°
19/2009 y 5/2009 del ex Ministerio de Planificacion Federal, Inversion Publica y
Servicios y del ex  Ministerio de Economia y Finanzas Publicas. Asimismo hace
referencia a Notas emitidas por la Comisién Nacional de Regulacidn del Transporte y
la ex Secretaria de Transporte sobre el tema que nos ocupa, y agrega elementos
argumentativos basados en la ruptura del equilibrio contractual.

La pretension de la empresa asciende a la suma de $ 51.084.408,44 en concepto de
redeterminaciéon de precios, mas los gastos de administracion y gerenciamiento,
supervision e inspeccion de obra, incluyendo su actualizacion con interés simple.

Cabe sefialar que en la presentacion efectuada ante la Comision Especial de
Renegociacion de Contratos con fecha 06 de septiembre de 2016, Metrovias S.A
expuso como monto a reclamar por este concepto la suma de $ 78.450.042,54 en
tanto que su actualizacién fue efectuada al 30 de junio de 2015.

Las presentes actuaciones no cuentan con intervencién alguna de las distas
reparticiones del ex  Ministerio de Planificacion Federal, Inversién Publica vy
Servicios, como asi tampoco del ex Ministerio del Interior y transporte, mas alla de
un acto de mero tramite.

Marco Normativo:




En primer término, cabe citar el Contrato de Concesidn aprobado por el Decreto N°
2608 de fecha 22 de diciembre de 1993 y su Addenda modificatoria aprobada por
Decreto N° 393 de fecha 21de abril de1999.

Con fecha 16 de octubre de 2002 se dicto el Decreto N° 2075, norma emitida en ei
marco de la Ley 25.561 Ley de emergencia publica y de reforma del régimen
cambiario-, a través del cual, el Poder Ejecutivo Nacional declard en estado de
emergencia a la prestacion de los servicios emergentes de los contratos de
concesion en vias de ejecucion correspondientes al sistema publico de transporte
ferroviario de pasajeros de superficie y subterraneo del Area Metropolitana de
Buenos Aires.

Consecuentemente, el Estado Nacional suspendi¢ los planes de obras e inversiones
previstos en los Contratos de Concesion, y aplico un programa de emergencia en el
cual podian estar incluidos trabajos, emprendimientos o provisiones originalmente
contemplados en los contratos, que se estimaran indispensables; quedando
suspendidas aquellas que no fueran contempladas en los planes de emergencia.
Paralelamente a las suspensiones, se dispuso que los Concesionario debian
presentar ante la entonces Secretaria de Transporte, para su aprobacidn un
"Programa de Emergencia Obras y Trabajos Indispensables” cfr. art. 4, Decreto N°
2075/2002

Los referidos programas de emergencia, fueron aprobados en una primer instancia a
través de la Resolucidon N° 115/02 de fecha 23 de diciembre de 2002 del ex
Ministerio de la Produccion, determinandose las obras y trabajos a ejecutarse en el
periodo 2003/2005. Especificamente su articulo 3° dispuso “Apruébanse los
Programas de Emergencia de Prestacion del Servicio a que se refiere el Articulo 4°
de! Decreto N° 2075/2002, para cada una de las concesiones ferroviarias de
pasajeros en el Area Metropolitana de BUENQOS AIRES, conforme se detalla en el
Anexo Il de la presente resolucion.”

Posteriormente el 28 de diciembre de 2005 se dicto el Decreto N° 1683 por el cual
se aprobo el Programa de Obras, Trabajos Indispensables y Adquisicion de Bienes y
cuyo articulo 3° faculta a la entonces Secretaria de Transporte a que anuaimente, de
acuerdo al Programa aprobado en el Articulo primero del mismo y conforme las
necesidades del Sistema Ferroviario y disponibilidades que estime oportunas vy
convenientes, en funcion de la aplicacion de los fondos disponibies, determine: ia
ejecucion, incorporacion, adecuaciones y/o modificaciones al correspondiente Plan
aprobado.
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Asimismo, en el inciso c) del articulo mencionado, se establecié la incorporacion de
nuevas obras, trabajos indispensables y adquisicion de bienes que no se encuentren
comprendidas en su articulo 1°, y que resulten necesarias y oportunas para el
fortalecimiento y desarrolio de sistema ferroviario en su conjunto.

Ulteriormente, a través de la Resolucién N° 187 de fecha 26 de marzo de 2006 de la
ex Secretaria de Transporte, se aprobé el procedimiento de contratacion para la
gjecucion del Programa de Obras, Trabajos Indispensables y Adquisicién de Bienes,
conforme lo establecido en los Articulos 1° y 2° del Decreto N° 1683/05.

Por otra parte, es menester recordar que por Decreto 1295 de fecha 19 de julio de
2002, se establecio el aicance y metodologia de aplicacién para poder redeterminar
los precios de contrato de obra pulblica, en tanto que por Resolucion conjunta N°
19/2009 y 5/2008 del ex Ministerio de Planificaciobn Federal, Inversion Publica y
Servicios y del ex - Ministerio de Economia y Finanzas Publicas, se aprobé |la nueva
tipologia para la Redeterminaciéon de Precios de las Obras Ferroviarias en el marco
del Decreto N° 1683/05 y de la Resolucion N° 115/02, por lo que se incorpora en el
Articuio 6° del Anexo al Decreto N° 1295/02, |as obras ferroviarias como categoria
de obra.

En io que respecta al ambito del Ministerio de Transporte, mediante Resolucion MT
N° 64 de fecha 19 de abril de 2016 se cred con caracter “ad hoc” la Comisidn de
Evaluacion, Coordinacion y Seguimiento de los Procedimientos de Redeterminacion
de Precios, la que tiene como funciones

s Coordinar y unificar los criterios de trabajo en el ambito del MINISTERIO
DE TRANSPORTE asi como de todos los organismos descentralizados
actuantes en su Orbita alcanzados por la delegacién efectuada por el
Decreto N° 375 de fecha 18 de febrero de 2016 en los procedimientos de
redeterminacion de precios sustanciados de conformidad con el Decreto N°
1295 del 19 de julio de 2002 o aquel que en el futuro lo reemplace.

s Clevar el procedimiento para el tramite intemo y resolucién de las
solicitudes efectuadas en el marco del Decreto N° 1295/02 o aquel que en
el futuro lo reemplace para la aprobacién del Ministro de Transporte.

sintervenir y emitir informe técnico en ftodos los procedimientos de
redeterminacion de precios sustanciados en el ambito del MINISTERIO DE
TRANSPORTE de conformidad con el Decrefo N° 1295/02 o aquel que en
el futuro lo reemplace.

s Asistir al Ministro de Transporte en todas las materias vinculadas a
procedimientos de redeterminacion de precios.



» Elevar informes periddicos al Ministro de Transporte respecto del estado de
avance de las Redeterminaciones de precios de obras publica en tramite
en este Ministerio.

e Desarrollar y coordinar las acciones necesarias con [0S organismos
involucrados en los términos def Articulo 8° del Decreto N° 1295/02.

e Coordinar las acciones necesarias a fravés del MINISTERIO DE
TRANSPORTE con la SINDICATURA GENERAL DE LA NACION, de
acuerdo a lo establecido en el articulo 12 del Decreto N° 1295/02 y la
Resolucion N° 55 del 11 de abril de 2012 de la SINDICATURA GENERAL
DE LA NACION.

s intervenir y emitir informe técnico en las licitaciones a realizarse,
verificando la exigencia en los pliegos de la documentacion a presentar por
los oferentes, conforme la metodologia de analisis de precios establecida
de acuerdo a lo dispuesto por el Articulo 13 del Decreto N° 1295/02 o aquel
que en el futuro lo reemplace.

» Realizar el sequimiento y control de cumplimiento de la revision final de las
Redeterminaciones de precios, previa a la aprobacién del certificado final
de obra.

Por dltimo, a través del Decreto N° 691 de fecha 17 de mayo de 2016 se aprobd un
nuevo Regimen de Redeterminacién de Precios de Contratos de Obra Plblica y de
Consultoria de Obra Publica de la Administracién Publica Nacional, a la vez que, se
cred en el ambito del Ministerio del Interior, Obras Publicas y Vivienda, la Comision
de Control y Seguimiento del citado Régimen.

Antecedentes del concepto objeto de reclamo:

En las actuaciones administrativas identificadas como CUDAP: EXP-S02:
0035366/2014 relativas a la obra denominada “Trazado de vias Variante San
Lorenzo Cerana”’ contratada por Nuevo Central Argentino S.A. en el marco del
Decreto 1683 y Ia Resolucion ST N° 187 |la Subsecretaria de Transporte Ferroviario
realizG una consulta a la Direccién General de Asuntos Juridicos del Ministerio de
Transporte a fin de determinar si el contrato de obra alli examinado es susceptible de
redeterminacion, en los términos del procedimiento instituido por Decreto N°
1295/02, sus normas modificatorias y complementarias.

Si bien Ia consuita se efectio sobre un Contrato en particular, no puede soslayarse
gue el temperamento que fije el asesoramiento juridico, podria ser extensivo a todos
Contratos de obra que por su método de contrataciéon y encuadre normativo sean
analogos al ese.



Areas que deberian intervenir:

Toda vez que la pretension del Concesionario se circunscribe, en lo sustancial, al
reconocimiento y aprobacion de la redeterminacion de precios de obras ejecutadas,
a los fines de determinar la legitimidad y razonabilidad del reclamo, esta Comision
entiende que al menos deberian expedirse las areas que se enlistan a continuacion,
tomando como norte la sustanciacion del tramite de la obra citada en el acapite que
antecede.

A ese circuito administrativo, deberia agregarse la intervencion de la Subsecretaria
de Gestiobn Administrativa del Transporte para, de corresponder, caicular ios
intereses.

Una vez que intervengan las distintas dependencias, se deberia expedir el Ministerio
de Transporte como Autoridad de Aplicacion del Contrato de Concesion — cfr.
Dictamen N° IF-2017-03467597-APN-DGAJ#MTR de fecha 10 de marzo de 2017 -
y emitir el acto administrativo que por derecho corresponda.

Plazos para la suscripcion del acto administrativo e intervencion de las distintas
reparticiones del Ministerio de Transporte (Dias Habiles):

Las intervenciones que aqui se exponen, a criterio de esta Comision Especial de
Renegociacion de Contratos, resultan necesarias considerando la estructura
organizativa del Ministerio de Transporte. Por lo tanto, no debe tenerse al siguiente
cuadro como taxativo, sino mas bien, enunciativo y abierto a mejor opinién de las
instancias intervinientes.

PLAZO ESTIMATIVO INTERVENCION
DEPENDENCIA PARA SU
INTERVENCION

Verificar las obras que enlista el
concesionario; estado de gjecucién, fechas de
certificacion, fecha de terminacién y todo dato

CNRT 15 dias .
relevante de la obra. Asimismo debera
verificar que los montos basicos se
correspondan con los aprobados.
Confrontar los datos de la CNRT con sus
SSTF 10 dias registros. Realizar un informe sobre el cuadro

normativo en que se inserta la ejecucion de




las obras, ratificando (de corresponder) la
inteligencia interpretativa expuesta en la
tramitacion de la redeterminacion de la obra
“Trazado de vias Variante San Lorenzo
Cerana”

Intervenir en el marco de las competencias
CECSPRD* 10 dias especificas asignadas por Resolucion MT N°
64 de fecha 19 de abril de 2016

Toma conocimiento de lo actuado, y hace un
SGT 2 dias pase de mero tramite en tanto que se
requiere una definicidn juridica.

Dictamina sobre el fondo de la cuestion y
define si las obras son susceptibles de

DGAJ 15 dias redeterminacion en los términos del Decreto
N° 1295/02 y la Resoluciéon Conjunta N° 5/09
y 19/09

Toma Conocimiento del Dictamen y remite los
actuados a la Subsecretaria de Transporte
SGT 5 dias Ferroviario para que con los elementos
incorporados al expediente proyecte el Acto
Administrativo que corresponda

Elabora el Proyecto de Resolucion

SSTF 15 dias L
Ministerial
Efectta una revisibn integral de las
actuaciones incorporadas en el expediente y
SGT 10 dias de .considerar. y compartir los Iinea_amientos
vertidos, propicia el proyecto sometido a su
consideracion remitiéndolo para ser
Dictaminado.
Realiza el Dictamen Previo que estipula la
DGAJ 10 dias =men ane esp
Ley de Procedimientos Administrativos
MT FIRMA 5 dias Firma la Resolucién
TOT

Comision de Evaluacién, Coordinacion y Seguimiento de los Procedimientos de
Redeterminacion de Precios



Por ultimo cuadra advertir que los Actos Administrativos que se proyecten mientras
dure la renegociacion de los contratos, cuya resolucidn sea favorable a cualquiera
de las Concesionarias ferroviarias de pasajeros, deberian contemplar el
reconocimiento de la obligacién en cabeza del Estado, pero con la correspondiente
postergacion del pago hasta tanto la CERC determine las acreencias que el
Ministerio de Transporte debe reclamarle a ambas empresas.
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