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RESUMEN

El presente constituye parte de un trabajo de investigacién que busca enriquecer el conocimiento
existente en relacidn con la estimacion del valor de un bien sin mercado activo.

Se trata de la busqueda de criterios de medicidn, dentro de un dmbito contable desprovisto de
normas asimilables, para la valorizacién de un bien publico, la obra de ingenieria, Unica en su tipo en
América Latina, que es el Tunel Subfluvial, considerado como el eje de la regién metropolitana en
materia social, cultural, productiva y politica.

Esta obra se erige como el Cruce Logistico Nodal de la Hidrovia Parana-Paraguay y del Corredor
Biocednico, y resulta clave para la integracién y el crecimiento productivo del drea metropolitana de
la capital de la provincia y su comunicacidn con el resto de la region.

La idea del trabajo se sustenta en reconocer al Estado como satisfactor de necesidades: salud,
cultura, educacién, bienestar material, pero también como promovedor del desarrollo econémico y
humano, a través del servicio de un activo perteneciente a su patrimonio.

Se busca, en esta instancia, proponer un criterio de medicion aplicable para determinar un valor
actual y vigente para este Bien publico, y sentar las bases para un trabajo de profundizacion posterior
y determinacion efectiva del valor numérico que representaria dicha medicién.

Asimismo se exponen los avances en el relevamiento de datos necesarios para la determinacion

del valor de medicién, conforme al modelo y parametros propuestos en el presente trabajo.

PALABRAS CLAVE

Medicion — Patrimonio Publico — Activo

1 ASPECTOS INTRODUCTORIOS

En palabras del Dr. A. Atchabahian podemos caracterizar la Hacienda Publica como la
“..coordinacion econdmica activa de personas y de bienes econdmicos, establecida por los
habitantes afincados en un territorio, con la finalidad de satisfacer las necesidades de orden colectivo
o comun, que los individuos no podrian atender aisladamente...” (1)

En la hacienda publica encontramos, tanto bienes pertenecientes al dominio publico, natural y
artificial, como bienes del dominio privado del Estado. Puntualmente el proyecto que nos ocupa, se
trata de un bien de dominio publico artificial. Esos bienes forman parte del patrimonio del estado y
éste, como cualquier ente, necesita organizar una contabilidad patrimonial publica, tanto en el

registro y manejo de los bienes como en el control de la gestidn patrimonial.



Sefiala la FACPCE que la gestién del patrimonio del Estado no tiende a definir solvencia ni a

I”

determinar su “capital” sino a asegurar lo necesario para cumplir sus fines, tender a los servicios que
debe prestar y determinar responsabilidades por parte de quienes lo tienen a cargo.

Adicionalmente, expresa el profesor J. Alberto Arévalo que, la Contabilidad publica tiene un
objetivo propio: tomar los principios y preceptos del contralor de la contabilidad general a la
actividad financiera del Estado para revelar la actividad, registrarla y exponerla adecuadamente. Y

ello presupone un conocimiento preciso de la organizacién y gestion de la hacienda publica.

1.1 La importancia de esta Obra en el escenario en la Provincia de Entre Rios — Necesidad de

romper el aislamiento

El presupuesto publico debe tener en cuenta la demanda de servicios que la comunidad le
requiere, es por ello que surge una obra publica destinada a satisfacer esas necesidades. El Tunel, la
primera via de comunicacién para Entre Rios, significd la integracién del litoral argentino al pais, una
de las politicas publicas integrativas realizadas en esa época, ya que habian pasado siglos aislados en
su propia insularidad, demarcada por los rios Paranay Uruguay.

Uno de los impactos producidos por dicha obra, se lo podria analizar a través del crecimiento
poblacional histérico de la provincia.

La combinacion de latifundios —con baja demanda de mano de obra—y minifundios —resultante de
la subdivision de la tierra en las colonias— con el estancamiento econédmico provocé el éxodo rural
hacia Rosario y Buenos Aires. En 1970 casi medio millén de entrerrianos vivian fuera de la provincia.
Esto se modificd gracias a la construccion de infraestructura de comunicaciéon y transporte tal como
el tunel subfluvial Hernandarias vinculando Parand con Santa Fe (1969); los puentes internacionales
J. G. Artigas (1975) y Libertador San Martin (1976) que vinculan a la provincia con el Uruguay; el
complejo ferrovial Zarate-Brazo Largo (1977) principal via de comunicacién Entre Rios-Buenos Aires,
y mas recientemente el puente Rosario-Victoria, denominado Puente Nuestra Sefiora del Rosario en
2003.

Paralelamente, afinidades histdricas y productivas favorecieron los acuerdos y la creciente
integracién de Entre Rios con provincias pampeanas, especialmente con Santa Fe.

Esta infraestructura integré el territorio provincial con el resto del pais y con los paises vecinos
constituyendo un nudo de comunicaciones vital desde la perspectiva de la integracidn regional en el
Mercosur.

Conjuntamente, se acentud en el interior de la provincia el protagonismo de los centros urbanos

mas cercanos a las costas, fortaleciéndose la concentracidn de actividades econdémicas y de
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poblacién en sus alrededores. En el ambito productivo, la tradicional explotacién ganadera fue
cediendo territorio a la agricultura, mas demandante de mano de obra.

Antes de esta obra, durante afios hubo un servicio de balsas automéviles, que llevaban pasajeros,
camiones, colectivos y automdviles, inaugurado en 1929. También existia un servicio regular de
lanchas entre ambas capitales provinciales.

El cruce de Parana a Santa Fe se hacia regularmente desde mediados del siglo diecinueve, con
lanchas y vapores, primero hasta el puerto Viejo y luego, desde su inauguracidon en 1907, hasta el
puerto Nuevo.

El problema del aislamiento era un aspecto necesario de resolver con inmediatez, no obstante,
desde principios del siglo XIX, los proyectos y las ideas para cubrir dicha necesidad se presentaban
una tras otra.

Luego de varias iniciativas presentadas al Congreso de la Nacidon en distintas oportunidades
acerca de la construccidn de un puente o tunel, llega la obra tan esperada. El 2 de mayo de 1956, la
colocacién de la piedra simbdlica fundamental del tanel subfluvial, marca un hito en la historia de la
ciudad y la provincia.

La construccién de una obra tan monumental y costosa atravesd diversas dificultades,
suscitdndose desde el comienzo polémicas acerca de la conveniencia de construir un puente o un
tunel.

Los gobernadores Dr. Raul Uranga y Carlos Sylvestre Begnis, acuerdan por declaracién del 24 de
febrero de 1960, llamada “Declaracion de Sauce Viejo” la construccién de la misma.

El 19 de junio de ese mismo afio se firmé el Tratado, texto del Dr. Jorge Fereyra Bertozzi, en el que
su participacién fue muy importante con un estudio completo sobre el problema de la dominialidad
Hidrica; demostrando la pertenencia a las provincias en vez de la Nacion.

Para los ex gobernadores Uranga y Sylvestre Begnis, fueron varias las razones que determinaron
la eleccion de un tunel antes que un puente:

1) La menor inversion de divisas dado que la mayor cantidad de rubros: salarios, fletes, arena,
piedras, cemento, hierro para hormigdn, azulejos, pinturas, cables eléctricos, usinas generadoras de
energia, etc., eran de produccion nacional. Para la construccion de un puente el gasto en divisas
hubiera sido mayor ya que los perfiles de hierro y los cables necesarios todavia no eran producidos
por la industria nacional.

2) Plazo de vida util mucho mayor en el tinel, practicamente ilimitado. El puente, en cambio,
tendria una vida util bastante corta como lo demostré el puente colgante de Santa Fe a 48 afios de

su instalacion.



3) La capacidad portante ilimitada en el tunel para cualquier vehiculo, camién o ferrocarril; los
puentes tienen un limite desde que el peso de la carga o de estructura se traslada a las funciones de
un rio como el Paran3, resulta dificil por la constitucion de su lecho.

4)  Consejo militar que considerd mejor la construccién del tunel.

La inauguracion del Tunel subfluvial, en el afo 1969, marcé a la provincia de Entre Rios de una
manera importante en cuanto a mejoras en las comunicaciones y en los aspectos econdmicos y
turisticos. El Tunel cumple un papel fundamental: el fin del aislamiento. Pero ademas constituye el
nacimiento de la actividad turistica provincial: la llegada de la demanda inicial de visitantes, motivada
principalmente en aquella instancia por la obra en si, hace que posteriormente se amplien sus
horizontes hacia el interior de Entre Rios, descubriendo sus recursos turisticos y encontrando en ella

una nueva perspectiva del turismo.

2 LA OBRA

2.1 Construccion del Tunel Subfluvial

La decision de la construccién del Tunel Subfluvial se da en un contexto politico local y mundial
con disimiles teorias del desarrollo econdmico; a nivel académico se debatian sobre dos posiciones
sobre el papel que deberian cumplir las inversiones en infraestructuras vial y algunas otras estatales.

Una teoria era pro desarrollo de las actividades de indole productivas privadas. Frente a esto se
postergaban las obras de infraestructura y faltaba apoyo a las obras de gran envergadura.

La otra corriente de desarrollismo era la que apoyaba y proponia la construccion de grandes obras
de infraestructura.

Los problemas que originaban estas grandes obras ensayadas por economias altamente
desarrolladas, se traducian en un alto endeudamiento toda vez que se las aplicaba en paises no muy
desarrollados.

En el dmbito académico internacional, aparece la teoria del economista americano Albert Otto
Hirschman, planteando que las obras deben ser por un quantum minimo, aquel que va a servir al
desarrollo de la actividad de la inversion productiva debiendo tener prioridad las obras de
comunicacion destinadas a romper ciertos aislamientos existentes en los paises subdesarrollados; de
acuerdo a un plan nacional. (2)

De esta manera se justificd la construccion de la misma en dicho momento.

La obra fue declarada de interés nacional por Decreto 7122/56 vinculando en forma continua y
permanente la zona de la Mesopotamia con el resto del pais, y considerando que los estudios
realizados por el Departamento de Estado contemplaba la posibilidad técnica de llevar a cabo esta

obra. El procedimiento que se propiciaba mediante concesién de obra publica por sistema de peaje,



respondia por un lado a concretar obras dentro del pais en el plazo mas breve posible y al de no
exigir al Estado mayores desembolsos para ayudar la elevada erogacién para la ejecucion .

Dentro de las cldusulas Generales del proyecto de Licitacion de concesién de obra que
comprendia la contratacidn, proyecto, construcciéon y mantenimiento de la obra asi como el servicio
de explotacion hasta la entrega al Estado de la obra terminada incluia:

- Tunel subfluvial carretero para dos vias de transito bajo el rio Paranj;

-Instalaciéon de ventilacion, analizadores de aire viciado, fuerza motriz, iluminacién, llamada de
teléfonos, sanitarios e agua corriente y desaglie, etc. contra incendios, usina de emergencia y todas
las demads necesarias para que la obra sea completa y de acuerdo con su fin;

- Edificio de ventilacion, administrativo y de control, y todos aquellos necesarios para el
funcionamiento de la obra;

- Playa de acceso y rampas de enlace entre playas y el tunel;

- Obras de defensa, marginales , de fondo y de accesos; - Trabajos necesarios para mantener libre
la navegacion en el rio de la zona de la obra;

- Definir zonas a expropiar por el Estado para la obra y accesos.

Los accesos carreteros del lado Parana y del lado Santa Fe hasta empalmar los caminos ya
existentes en la isla Berduc, asi como el puente sobre el rio Colastiné, serian ejecutados por la Nacién
y estarian concluidos para la fecha de habilitacién del tanel.

El  servicio comprenderia la explotacion, asi como el mantenimiento, conservacion y
reconstruccién de cualquier parte de la obra o instalacidn, incluso conservacién, reconstruccién o
ampliacion de defensas hasta el término de la concesién, en que se procediera a su entrega al
Estado, en adecuadas condiciones de funcionamiento, sin cargo alguno.

Se debia presentar un plan de financiacidon y explotacion que incluiria planillas de transito
probables, recaudacion, sobre la base de las tarifas propuestas, gastos de mantenimiento y
explotacién, amortizacién e intereses para el plazo de concesidn basica de treinta afios.

La obra tendria un plazo estimado no mayor a cinco afios de ejecucion.

El 31 de enero de 1961 en la Casa de Gobierno de Santa Fe, tuvo lugar la apertura de las
propuestas para la construccién del Tunel. Sélo hubo un oferente que estaba formado por un
consorcio de empresas de Argentina, Alemania e Italia.

La Comisidn Interprovincial, después de estudiar y analizar la propuesta, aconsejé la adjudicacién
de los trabajos a dicho consorcio integrado por las Empresas HOCHTIEF A.G. de Essen (Alemania),
VIANINI S.P.A de Roma (Italia) y SAILAV S.A. de Buenos Aires (Argentina). También se habia
contratado la asistencia técnica y el asesoramiento econdmico de la Societé D’Etudes et

Equipements, aprobandose el proyecto y presupuesto respectivamente el 3 de febrero de 1962.



2.1.1 Desarrollo de la Obra

En febrero de 1962 se iniciaron las primeras obras civiles, mientras que en mayo de 1964 se dio
comienzo al propio proyecto.

El periodo de construccion fue originalmente calculado en 4 afios, debiendo ser prolongado a raiz
de dificultades temporarias.

La obra consta de un tramo entubado de aproximadamente 2.397metros, 36 tubos que miden
65,45m. de largo y pesan 4.000 toneladas, en cada extremo una rampa de acceso de 271 metros
cada una, resultando por consiguiente que la longitud total es de 2.939 metros., peajes a ambos
lados y una sala de control desde donde se vigilan y manejan todas las instalaciones electrdnicas y
vehiculos que transitan por el tunel .

La zona de acostumbramiento la comprende los primeros 75 metros de las rampas de acceso
tanto del lado de Santa Fe como de Parand, mediante una parrilla de oscurecimiento gradual que
tiene como funcién la adaptacion de la vista del automovilista que ingresa al tunel.

La obra cuenta con un sistema de ventilacién con registradores especiales. Células fotoeléctricas
regulan el sistema de iluminacion a cielo abierto en la zona de acostumbramiento visual y en el
interior. La circulacién es observada y regulada por un circuito cerrado de television. Una red de
altoparlante con teléfono, completa el sistema cada cien metros.

La mecdnica moderna como la incorporacion de los equipos de rayos ldser, se manejaba desde la
Isla Flotante; siendo ésta la que facilitd la inmersién de los tubos en el lecho del rio, construida en
Holanda. Su traslado de Amsterdam al puerto de Buenos Aires demandé 44 dias de travesia. La
unidad enteramente metalica, descansé sobre cuatro columnas de base cuadrada y bordes de
cremallera a manera de patas accionadas en sentido vertical mediante tambores hidraulicos. Tenia
un largo de 38 metros con 0,60 cm.; 30 metros de ancho y tres metros de espesor.

La construccidn de la obra se realizé con materiales de la zona: cemento, canto rodado, hierro de
alta resistencia, hierro comun y arena.

Como método de contraccidn se eligid la prefabricacion de elementos del tunel (tubos) en un
dique seco para luego trasladarlos hasta el lugar del emplazamiento, donde eran sumergidos y

colocados.
2.1.2 Denominacion de la Obra

El tunel subfluvial originalmente fue reconocido bajo la denominacién “Hernandarias”, para rendir
homenaje a Don Hernando Arias de Saavedra- Hernandarias, quien fue el primer criollo en gobernar

estas tierras.



Llegado el afio 2001, se presenta una inquietud, por las Comisiones de Homenaje a los Doctores
Raul Uranga y Carlos Sylvestre Begnis, respecto al cambio del nombre de la obra, en pos del
reconocimiento hacia los gobernadores que suscribieron el Tratado Interprovincial y que
posibilitaron la concrecion del tunel.

Es asi que desde el 14 de Agosto de 2001 pasé a llamarse “Raul Uranga- Carlos Sylvestre Begnis”.

3 ASPECTOS ECONOMICOS - FINANCIEROS DE LA CONSTRUCCION DEL TUNEL Y SU
INCIDENCIA INICIAL

Considerando el contexto y las fluctuaciones observadas en el valor adquisitivo de la moneda,
requiere referirse a unidades de valor constante cuando se comparan hechos econdmicos sucedidos
en momentos distintos.

En el contrato se habia establecido un sistema de reajuste para comparar el costo resultante de la
obra con el presupuestado, consistiendo en aplicar los precios vigentes a una determinada fecha a
las cantidades de materiales, jornales, servicios, etc., que se iban consumiendo; esa determinada
fecha es 31 de enero 1961, dia de apertura de la licitacién. Los analisis econdmicos realizados
respecto a esta obra tomaron generalmente como valor de unidad constante el Peso de enero de
1961.

El Contrato establecia la obligacién del Consorcio de proyectar y construir un tunel de
determinadas caracteristicas cuyo costo no superara los Dos mil quinientos millones de Pesos.

El presupuesto definitivo ascendié a Pesos 2.214.434.808 m/n y de acuerdo al plan financiero
debia invertirse a lo largo de 48 meses (4 afios) que duraria la construccién, o sea durante el periodo
1962/1965.

Se suscitaron diversos inconvenientes durante la ejecucion: en el periodo 1962/1964 la obra
sufrié una paralizacidn de veinte meses, por falta de fondos; desde mediados de 1964 hasta fines de
1965 los trabajos no pudieron alcanzar nunca su ritmo normal por demoras en los equipos; el primer
semestre 1966 se caracterizo por la falta de fondos y el incremento de las deudas a terceros.

Dada la situacién econdémico-financiera de las provincias, la financiacién de la obra solo era
posible si el gobierno Nacional les concedia un crédito suficiente o se obtenia un crédito del exterior.
Cualquiera de las dos alternativas deberia cubrir el aumento del costo interno.

La base econdmica para la obtencidon de tales créditos era sdlida y superaba las condiciones
minimas exigidas por los organismos internacionales de crédito.

Desde mayo de 1964 hasta comienzo de 1967, la Nacién prestd a las provincias una cantidad en
doélares equivalentes a Pesos 2.648.000.000 m/n que debia devolverse a partir del proximo afio, en

diez afios de plazo y en pesos argentinos. (3)



Ademads desde abril 1967 y hasta la finalizacion de la obra, el Gobierno nacional habia
comprometido una sustancial participacién en la financiacién de costos de obra, en calidad de
aportes no reintegrables.

De acuerdo al presupuesto de la obra y teniendo en cuenta los compromisos de aporte que la
nacién habia tomado a su cargo, se esperaba que el costo de la construccién fuera soportado de la
siguiente medida: Nacién: un 40%; y las Provincias el 60%: - Con recursos propios 36%; - Con
préstamos del Gobierno Nacional reintegrable a diez afios 12%; - Con un préstamo de Commerzbank
(Alemania) reintegrable a dos afios de plazo 12%

La obra presupuesta se calculé a un costo de 2.500 millones de pesos. Atento a las grandes
fluctuaciones de precios y variacion del poder adquisitivo de la moneda nacional, la cantidad real
invertida fue de 21.600 millones nominales; no obstante representd sélo un incremento del 15% en
términos reales con respeto a lo previsto, incluyendo alguna obras adicionales.

Se esperaba que en un lapso no mayor a 20 afios la recaudacidn por peaje cubriera totalmente el

costo de la obra.

4 LA ADMINISTRACION Y GESTION DE LOS BIENES EN EL ESTADO

4.1 Sistema de Administracion de Bienes del Estado

El sistema de administracién de bienes es un conjunto de normas, principios, dérganos vy
procedimientos que se aplican para las altas y bajas, en el patrimonio del estado, de bienes a los que
es menester ingresar, registrar, conservar, mantener, proteger y eventualmente reasignar.

El objetivo es lograr el desarrollo de las operaciones mencionadas bajo las mejores condiciones
técnicas y econémicas para el Estado.

Hablar de las caracteristicas de la administracidn de bienes del Estado, precisa distinguir los
bienes de Dominio Publico de los de Dominio Privado, porque ambos requieren de una gestion
diferenciada y especifica.

Los actos de administracion de bienes de dominio publico consisten en el ejercicio de un poder de
custodia, vigilancia o de policia en acciones de mantenimiento y en el otorgamiento de concesiones o
permisos de uso.

Los actos de administracion de bienes de dominio privado son los propios del ejercicio del

derecho de propiedad, los cuales seran diferentes si se tratan de bienes inmuebles o muebles.

4.2 El patrimonio del Estado como materia administrable

Se denomina patrimonio del estado a la administracion, utilizaciéon y conservacion de un conjunto

de bienes considerados como materia administrables, que siendo susceptibles de posesidn estatica y



de ser utilizado como instrumento material de los servicios publicos o como fuentes de rentas,
pertenecen al estado.

El concepto de inventario de la contabilidad publica es distinto del de la contabilidad general.

Para la Contabilidad General es la descripcién formal, detallada y ordenadamente clasificada de
todos los bienes y de todas las obligaciones que integran el patrimonio de un sujeto econdmico, con
expresidon del valor en unidades monetarias, asignadas en forma racional con el fin de hallar el
patrimonio neto.

En la Contabilidad Publica constituye una simple descripcidn de los componentes del dominio
publico y del dominio privado del Estado, con asignacion de valores racionales en el caso de algunos
de los bienes y con miras a efectuar un adecuado control de gestién patrimonial en la Hacienda
Publica.

Para confeccionar un inventario de los bienes del Estado se deben resolver dos problemas
técnicos-contables; uno de ellos es la clasificacion de los bienes, y el otro es la determinacién del

criterio de valuacion a aplicar.

4.3 Tratamiento de los Bienes de Uso en la Provincia de Entre Rios — Su problematica

En la provincia de Entre Rios la norma legal que establece las pautas sobre Contabilidad Publica se
encuentra en nuestra Constitucién Provincial, en su Articulo 210, al definir a la Contaduria General
como el érgano rector de la contabilidad de la administracién que tiene a su cargo el control interno
de la gestidn econdmico, financiero y patrimonial de la hacienda publica.

Asimismo por dicho articulo se establece que este Organismo sera quien dicta las normas de
contabilidad, elabora la cuenta general del ejercicio y los demas estados e informes sobre la gestidn
presupuestaria, financiera, econdmica y patrimonial.

La Provincia cuenta con un Sistema Integrado de Administracién Financiera (SIAF), un sistema de
gestién que logra la fusidn informatica de los Sistemas de Presupuesto, Contabilidad, Tesoreria y
Crédito Publico intentando la integracion en tiempo real de la administracién financiera provincial.

Sin embargo el SIAF no contempla la integracion entre la Contabilidad Patrimonial y la
Contabilidad Presupuestaria que permita a la ejecucidn presupuestaria dar el alta de los bienes.

Normativamente, en la Ley Provincial Nro. 5140, se establece por un lado que la contabilidad de
bienes del Estado registrara las existencias y movimiento de los bienes, con especial determinacion
de los que ingresen al patrimonio por ejecucidn del presupuesto, o por otros conceptos, de modo de
hacer factible el mantenimiento de inventarios permanentes (Art.48). En concordancia con ello, en
su Articulo 602, dispone que “... todos los bienes del Estado formardn parte del inventario general de

bienes de la Provincia, que deberda mantenerse permanentemente actualizado. El Poder Ejecutivo



podra disponer relevamientos totales o parciales de bienes en las oportunidades que estime
necesario.”

En virtud de ello, la Contaduria General tiene la competencia para instruir a las dependencias de
la Administracion Central y demds organismos, a efectuar relevamientos de la totalidad de los bienes
integrantes del patrimonio del estado.

No obstante ello, no existe normativa referida a valuacidén de Bienes emitida por este Organismo y
en la actualidad el costo de los Bienes de Uso esta formado sdlo por el precio de adquisicion;
tomando los costos de entrega, manipulacion, transporte y emplazamiento como gastos del periodo.

Adicionalmente, la contabilidad gubernamental provincial no contempla la registracién de
depreciaciones de los bienes de uso.

Demuestra ello, junto con las particulares caracteristicas de la obra de infraestructura que
pretende medirse en el presente trabajo, la complejidad de la temdtica, asi como el interés
perseguido por el equipo de trabajo en la bisqueda de obtencién o definicién de un valor razonable

de medicién del Tunel Subfluvial.
43.1 Consideracidn y exposicion contable actual del Tunel en la Provincia de Entre Rios

Actualmente la informacién contable sobre el Tunel es exigua en los registros de la Provincia de
Entre Rios.

Dado que la gestién econdmico-financiera del Tunel no se incluye en el Presupuesto Provincial
anual, la Cuenta General del Ejercicio incorpora su exposicion solamente en una linea, dentro del
Capitulo V “INFORMACION SOBRE EMPRESAS Y SOCIEDADES CON PARTICIPACION ESTATAL EN EL
CAPITAL”, dentro del Apartado INSTITUTOS CON CARACTER EMPRESARIO Y EMPRESAS
INTERESTADUALES.

Alli se toma el valor del Patrimonio Neto expuesto en los Estados Contables confeccionados por el

Tunel, y se le aplica el porcentaje de participacidn del Estado Provincial en el mismo, es decir el 50%.

5 POR QUE PLANTEAR LA MEDICION DEL TUNEL COMO ACTIVO DEL PATRIMONIO PUBLICO

Este trabajo es parte de una investigacion que ha surgido a partir de las inquietudes del equipo,
en relacion a la importancia y trascendencia de la obra Tunel Subfluvial, a partir del valor que genera
por ser nexo entre provincias y regiones, y posibilitar el intercambio econdmico, social, cultural,
educativo, laboral, entre las provincias de Entre Rios y Santa Fe, y de éstas con el resto de las
provincias.

Se trata, por un lado, de una dimensidn fisica, como bien de capital, con una utilidad definida. Por
el otro lado, de una dimensién socioecondmica, en razén de la solucién que provee al problema del

aislamiento entrerriano, y consecuente incidencia en el desarrollo provincial y regional.



Contablemente, un activo de un ente privado tiene valor, como expresa la Norma Técnica, por su
capacidad para generar efectivo o transformarse en efectivo, indicando también la norma los
criterios para su valuacion.

En cuanto a los bienes publicos, la misma norma no determina una asimilacién de criterios a los
fines de su medicién. No obstante, se observa la necesidad de su cuantificacién, no sélo con criterios
cuantitativos sino también cualitativos, en funcién de su utilidad en la toma de decisiones que
inciden en el bien comun.

Lo anteriormente expresado conduce a la necesidad de asignar un valor a ese bien integrante del
patrimonio publico, en las dimensiones sefialadas.

A los efectos de determinar el valor real del bien, se considera que no se puede seguir
simplemente el criterio de considerar a éste como el valor de ingreso al patrimonio publico, y menos
aun actualizar este valor a la fecha con métodos convencionales emergentes de los criterios
empresariales, en razén de que marca un hito en la historia entrerriana al permitir a la provincia la
superacién de su insularidad natural.

Se busca a través del conocimiento existente contribuir a solucionar el problema que se presenta,
determinar el valor de este bien de importancia estratégica para la provincia. Esa importancia
estratégica se basa en que, por anos, las caracteristicas naturales de la regidn condicionaron el
intercambio entre dos importantes ciudades capitales de provincia; lo ancho y caudaloso del Rio
Parand se encargd de mantener, por un largo tiempo, el aislamiento entre Parana y Santa Fe. El
Tunel, pone fin a la incomunicacion de la Mesopotamia con el resto del pais, provocando
seguramente, el éxodo de mano de obra hacia otras zonas del interior.

Actualmente, existe el interés por parte de las provincias de Entre Rios y de Santa Fe de realizar
un puente entre las dos provincias, con la ayuda del estado Nacional, en razén del flujo vehicular
constante y creciente. En junio de 2009, el ex gobernador de Entre Rios, S. Urribarri, realizé la
solicitud a la presidente de la Nacién, acerca de la construccion de un nuevo puente ferrovial entre
Parana y Santa Fe.

Los argumentos que defienden la necesidad de una conexién complementaria del tinel entre
Parana y Santa Fe, se deben al desarrollo geopolitico de la regidn, los futuros flujos de cargas y el
transito, en forma creciente, aportado por el intercambio entre el noreste argentino y Brasil.

La estimacion del costo minimo de un puente ferrovial, estd considerado en el orden de los 1.000
millones de pesos, pero contando la construccidn de las cabeceras y de las rutas de acceso, el valor
seria de 1.500 millones de pesos aproximadamente.

Este emprendimiento requerird de un financiamiento externo y del aporte del Estado Nacional,
debido a que es imposible la concrecién del mismo sélo por parte de las provincias y, ademas, el

puente seria ruta nacional y un corredor internacional.



En este orden de ideas, este trabajo también podria brindar herramientas que ayuden a tomar
decisiones oportunas y acertadas en relacion a la gestién de estos recursos publicos.

Este equipo entiende que el nuevo puente podria recién encontrarse en pleno funcionamiento de
aqui a unos diez afios, es por ello que se considera igualmente importante la determinacion del valor
del Tunel, tomando en cuenta este horizonte temporal.

A partir de este nuevo hecho que vuelve a dirimir la conexidn entre Entre Rios y Santa Fe, las
posteriores investigaciones y trabajos deberian considerar el impacto del mismo sobre la valuacion
del Tunel que se pretende estimar; una vez que éste se transforme en una especie de camino vecinal
y/o su uso se encuentre notablemente reducido.

El sector publico es quien presta servicios que el mercado por si solo no podria prestar:
educacion, salud, etc. Se trata de bienes de caracteristicas colectivas respecto de los cuales no se
definen usuarios definidos con derechos de propiedad particulares, y en que las variables relevantes
son los datos demograficos y su dindmica.

Adicionalmente es de resaltar, que esta obra es generadora de ingresos, por un lado directos,
porque tienen identificacidon con el oneroso servicio de posibilitar el paso que brinda, e intangibles,
respecto de los cuales es dificil la asignacion de un valor numérico, como el efecto aportado sobre el
paisaje, la provision de una via de comunicacién agil a bajo costo de acceso, el desarrollo econdmico,
turistico y cultural regional, etc. Como consecuencia de lo antedicho se considera relevante la

busqueda en el conocimiento de su valor.

6 NORMAS CONTABLES Y CRITERIO DE MEDICION PROPUESTO

El Marco Conceptual Contable para la Administracién Publica contenido en la RTSP 1 de la
FACPCE (4), establece los Criterios de medicién contable. Alli prevé que las mediciones contables
periddicas de los elementos que cumplen las condiciones para ser reconocidos en los estados
contables, pueden basarse, tratdndose de Activos, en los siguientes atributos: e costo histérico; e
costo de reposiciéon; e valor neto de realizacion; e valor actual del flujo futuro neto de fondos.

La norma agrega que los criterios de medicion contable a utilizar deben basarse en los atributos
gue en cada caso resulten mds adecuados para alcanzar los requisitos de la informacién contable
enunciados en la Seccién 5. (Requisitos de la informacién contenida en los estados contables) y
teniendo en cuenta: a) el destino mds probable de los activos; y b) la intencién y posibilidad de
cancelacién inmediata de los pasivos.

Entendemos que de estos cuatro criterios previstos, propendemos a aplicar al presente caso, la
estimacion del valor actual del flujo futuro neto de fondos, considerando el horizonte estimado de

diez aiios, de acuerdo a lo expuesto en el apartado anterior.



No obstante esta definicidn, la complejidad de la determinacion de la medicidon se manifiesta si
agregamos a este analisis algunas de las disposiciones que se han incorporado en el Proyecto de
Recomendacién Técnica del Sector publico Nro. 4 “Reconocimiento y Medicion de Activos”(5) que, si
bien aun en proceso de elaboracién nos parecen validas, respecto de este criterio de medicion.
Segun el proyecto, en la determinacion de los valores actuales del flujo futuro neto de fondos
deberiamos considerar, entre otros:

- El valor actual de los flujos futuros de fondos, descontados a una tasa que refleje el costo del
capital aportado. Aqui el tiempo transcurrido, la diversidad de monedas y fuentes de financiamiento,
etc. influirdn en la consideracidn de una tasa representativa.

- La cantidad de dinero que se necesitaria invertir hoy para obtener dichas cantidades en el
futuro. Aqui deberian preverse las tareas de mantenimiento del Tunel, que requieran su
funcionamiento correcto. Cabe destacar por ejemplo que en el aflo 1982 las grandes inundaciones
provocaron una importante erosion del lecho del rio, afectando la estabilidad del Tunel y requiriendo
obras adicionales como una cubierta protectora.

- En las proyecciones de flujos de fondos que se realicen para la determinacién de valores
recuperables, considerar: cubrir un periodo que abarque la vida util restante de los activos
principales; basarse en premisas que representen la mejor estimacion que la administracion del ente
pueda hacer de las condiciones econdmicas que existiran durante la vida util de los activos: aqui
deberd considerarse el impacto que representara el puente proyectado entre Parand y Santa Fe

respecto del flujo de transito que representara.

. oz

6.1 Datos técnicos recabados para la medicidn y analisis — Avances preliminares

Con el objetivo final de obtener las proyecciones de flujos de fondos netos necesarios para
determinar el valor de medicién del Tunel, se ha comenzado a trabajar sobre:

- El flujo vehicular actual, distribuido por categoria de vehiculo, y la proyecciéon del mismo
en el horizonte temporal considerado de 10 afios préximos.

- Larelacion encontrada entre el PBI y el transito: habiendo analizado el flujo vehicular en
el periodo 1984 a 2015, se ha podido encontrar una relacién lineal entre el mismo vy la
variacion del PBI. Es por ello que se ha considerado dicha relacién para proyectar los
valores referidos al transito vehicular en los proximos 10 afios.

- Las tarifas actuales de los peajes para cada categoria y los valores proyectados de las
mismas.

- La proyeccion de ingresos totales para los préximos 10 afos, considerando todas las

variables previamente mencionadas.



Los datos obtenidos y proyectados se detallan en los cuadros que se agregan a continuacion:

Cuadro 1 - Comportamiento del PBI, su evolucidn y el transito total para el periodo 1984-2015

Ano PBI (1) Evolucion PBI (2)| Transito Total
1984 340.926 1.727.410
1985 315.061 0,92 1.592.321
1986 339.874 1,08 1.656.665
1987 349.765 1,03 1.664.612
1988 340.822 0,97 1.522.581
1989 315.273 0.93 1.448.297
1990 I07.710 0.98 1.365.804
1991 346.696 1.13 1.534.743
1992 3I838.094 1,12 1.805.374
1993 411.018 1,068 2.084.032
1994 435.006 1,06 2.408.709
19895 422.629 0,97 2.473.995
1996 445.987 1,06 2.731.079
1997 452161 1,08 2.908.929
1998 SO00.725 1.0 3.064.684
1999 AB3.TT73 0.97 3.118.367
2000 479956 0.99 3.118.213
2001 A58.796 0,96 3.002.798
2002 4038.812 0,89 2.677.718
2003 444.939 1,09 2.517.531
2004 485.115 1,09 2.765.198
2005 528.056 1,09 3.033.100
2006 S70.549 1,08 3.273.126
2007 621.943 1.09 3.462.487
2008 647176 1.0 3.568.653
2009 608.873 0,94 3.545.222
2010 670.524 1,10 3.735.881
2011 F10.782 1,06 4.052.128
2012 F03.486 0,99 4.178.624
2013 720.407 1,02 4.270.349
2014 FO2.306 0.97 A 267778
2015 F19.579 1,02 4477034

1- Periodo 2004-2015 fuente Indec PBI en millones de pesos a precios de 2004. Periodo 1984-2003 estimacion propia en Base a la
evolucion relativa PBI Argentino estimada por Banco mundial

2- Fuente Evolucién PBI Argentina - Banco Mundial - http://datos.bancomundial.org/indicador/NY.GDP.MKTP.KD.ZG?locations=AR

Cuadro 2 - Proyeccion de transito total y evolucion del PBI — Periodo 2016 — 2026.

Ao PBI (1) Evolucion PBI (2)| Transito Total

2016 F712.383 2,99 4.259.708
2017 F30.192 1,025 4.376.828
2018 F37.4949 1,01 4.424.847
2019 714,869 1,01 4.473.346
2020 752.318 1,01 4.522.330
2021 759.841 1,01 4.571.804
2022 For7.4490 1,01 4.621.772
2023 FF5.114 1,01 4.672.241
2024 782.865 1,01 4.723.214
2025 790,694 1,01 4.771.697
2026 798.601 1,01 4.826.694




Cuadro 3 - Tarifas vigentes por categoria vehicular

catl cat2 cat3 cat4 cats cat o cet7
Terifa S 25,00 |5 15,00 (s 80,00 | S 110,00 | & 120,00 & 150,00 | & 160,00

Cuadro 4 - Proyeccion de ingresos totales por el Periodo 2017-2026

Ano Ingresos Totales
2017 4 175.251.225,74
2018 5177.172.936,58
2019 5179.115.874,53
2020 S 181.077.231,87
2021 5 183.053.202,77
2022 % 185.053.983,38
2023 5 187.073.771,80
2024 5189.120.768,11
2025 5191.182.174,38
2026 5193.264.194,71

7  CONCLUSIONES

A través del desarrollo del presente trabajo se busca destacar la importancia y trascendencia de la
obra Tunel Subfluvial, a partir del valor que genera por ser nexo entre provincias y regiones,
proveyendo la solucién para la Provincia de Entre Rios respecto de su aislamiento y al ser
posibilitador del intercambio econémico, social, cultural, educativo, laboral, entre las provincias de
Entre Rios y Santa Fe, y de éstas con el resto de las provincias.

Fue muy dificil alcanzar la construccion de una obra tan monumental y tan costosa: desde la base
se suscitaron polémicas acerca de la conveniencia de construir un puente o un tunel, luego
problemas y vicisitudes financieras; no obstante la decisidn firme de ambas provincias a través de sus
representantes posibilitd la gestion y finalizacion del proyecto; destacando aqui el valor de las
politicas publicas destinadas al desarrollo de ambas provincias.

Es una obra construida con espiritu de empresa y de integracidon entrerriana y santafesina,
testimonio de lo que se puede lograr de la firme decisién de alcanzar la integracidn nacional y el
desarrollo econémico “hacia adentro” del pais.

Contablemente, un activo de un ente privado tiene valor, como expresa la Norma Técnica, por su
capacidad para generar efectivo o transformarse en efectivo, indicando también la norma los
criterios para su valuacion.

En cuanto a los bienes publicos, la misma norma no determina una asimilacién de criterios a los

fines de su medicidn. No obstante, se observa la necesidad de su cuantificacién, no sélo con criterios



cuantitativos sino también cualitativos, en funcién de su utilidad en la toma de decisiones que
inciden en el bien comun.

Lo anteriormente expresado conduce a la necesidad de asignar un valor a ese bien integrante del
patrimonio publico, en las dimensiones sefialadas.

A los efectos de determinar el valor real del bien, se considera que no se puede seguir el criterio
de entender a éste como el valor de ingreso al patrimonio publico, y menos aun actualizar este valor
a la fecha con métodos convencionales emergentes de los criterios empresariales, en razén de que
marca un hito en la historia entrerriana al permitir a la provincia la superacién de su insularidad
natural.

Se busca a través del conocimiento existente contribuir a solucionar el problema que se presenta:
determinar el valor de este bien de importancia estratégica para la Provincia de Entre Rios.

Atendiendo a los cuatro criterios de medicién previstos en la RTSP Nro. 1 FACPCE, se entiende
aplicable al presente caso, la estimacién del valor actual del flujo futuro neto de fondos,
considerando el horizonte estimado de diez afios, de acuerdo al proyecto vigente de construccién de
un puente entre Parand y Santa Fe.

La definicion de dicho valor requerird la determinaciéon de una serie de datos e informacién,
habiéndose comenzado en esta instancia en el relevamiento y proyeccion de los ingresos totales

relacionados con el transito actual y proyectado, y su relacion con la variacién del PBI.
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