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PROYECTO DE LEY

EL SENADO Y LA CAMARA DE DIPUTADOS DE LA PROVINCIA
DE BUENOS AIRES SANCIONAN CON FUERZA DE LEY

Articulo 1°: Modificase el articulo 1° del Decreto-Ley 9254/79, el que
quedara redactado de la siguiente manera:

“El Poder Ejecutivo solo podra otorgar concesiones de obra publica por
peaje para obras nuevas o remodelaciones estructurales que incrementen
sustancialmente la capacidad de la via de transito mediante la conversion de
carreteras convencionales de una sola calzada en autovias o autopistas o el dragado
de rios o canales que permita la navegacion de embarcaciones de mayor calado. En
todos los casos, el peaje sélo podra ser percibido después que fa obra nueva o tramos
funcionales de la misma estén totalmente concluidos y habilitados al uso publico por
autoridad competente. Queda prohibida la aplicacién de peajes de mantenimiento a
obras existentes, aun cuando incluyan trabajos de mejoramiento si los mismos no
alcanzan a configurar una remodelacion estructural, tal como aparece definida ut

supra’.
“las concesiones de construccién y mantenimiento de rutas por peaje
existentes deberan adecuarse mediante nuevos planes de obras a las previsiones del

parrafo anterior”.

Articulo 2°: Comuniguese al Poder Ejecutivo.

RLANDO YANS
Diputado
Blogque UNION PRO,
M. Camare de Diputados
Provincla de Buanos'Alres
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FUNDAMENTOS:

Mediante el articulo 1° del decreto-Ley 9254/79, se autorizé el otorgamiento de

concesiones de peajes para la conservacion y mantenimiento de obras ya existentes.

En primer lugar, resuita necesario sefialar que por definiciébn, el peaje es una
herramienta que se utiliza exclusivamente para recuperar ia inversion previamente
realizada en obras nuevas construidas por un inversor que arriesga sus capitales para
brindar un servicio nuevo, tales como por ejemplo un puente, un tdnel, una autopista o
un canal de navegacion. Luego se recupera mediante un tributo denominado peaje,
que es siempre posterior a la disponibilidad efectiva del servicio por parte del publico.

Por lo tanto, el peaje supone siempre una inversién previa que es recuperada con
posterioridad. Es el precio que paga la comunidad para retribuir una obra o un servicio
que antes no existia. Este fue el sistema creado por ley nacional 17.520, conocida
como Ley Loitegui, legislacion que fue asimilada por la Provincia de Bs. As.

Resulta pertinente observar algunas decisiones gue se tomaron en torno a esta

tematica que nos condujeron a la situacién actual.

En el affio 1989, la ley Dromi introdujo modificaciones profundas al cambiar la esencia
misma del sistema vigente a ese entonces, autorizando a cobrar peaje sobre obras ya

existentes.

De esta manera, la red troncal de carreteras se pobldé de casillas de peaje,
provocando como consecuencia una fuerte resistencia de la poblacion. Usuarios, y
fundamentalmente productores, se opusieron a esta arbitraria y abusiva decisién,

llegando a protagonizar cortes de rutas en un clima de verdadera conmocidn social.

El Centro de Ingenieros y la Asociacidn de Carreteras lideraron, en ese entonces, una
enérgica oposicion sefialando el grave abuso que suponia cobrar peajes en obras
existentes que ya habian sido pagadas por los habitantes a través del impuesto al
combustible. La Unica construccién nueva observada era la estacion de peaje
insoslayable para poder cobrar ia nueva gabela. Los nuevos contratos fueron

objetados por poca transparencia, y muchos de ellos relacionados con favores a



grupos empresarios ligados con el gobiernote aquel entonces. Habia nacido “ef peaje \
a la Argentina”, una nuevay diferente categoria de peaje desconocida en el resto del
mundo.

Ese nuevo modelo también recibié una dura critica por parte de los técnicos del B.1.D,
quienes asimismo sefalaron, entre ofra objeciones, que J/as farifas no fueron
determinadas en un proceso competitivo, que algunas parecian ser irrazonablemente
aftas, que ef proceso de sefeccion de concesionarios no habia sido transparente y que
no quedaba debidamente claro que Jos intereses de los usuarios fueran preservados
por los nuevos contratos.

Con el alejamiento de Roberto Dromi de la cartera de Obras Publicas, esa area de la
gestion Menem pasé a la érbita de Domingo Cavallo, quien refrendé el nuevo decreto
527/91, en donde califica las tarifas de Dromi de exacciones ilegales, lesivas del
interés nacional, carentes de causa juridica, con niveles absolutamente
desproporcionados con relacion al servicio, contrarios al interés nacional y de

beneficios abusivos para los concesionarios.

A pesar de que el régimen implantade por Cavallo rebajo las tarifas a menos de la
mitad, se llevan recaudado en concepto de peajes cifras siderales: 4.500 millones de
dolares.

Atento el tiempo transcurrido parece oportuno realizar un balance objetivo de los
resultados obtenidos para establecer si ha sido beneficioso para la sociedad en su
conjunto. De este analisis vemos gue por los 4.500 millones de délares pagados a los
concesionarios, apenas se percibidé el mantenimiento de rutina consistente en bacheo
y corte de pasto. No se hizo ninglin cambio estructural para modernizar nuestras
carreteras que conservan una estructura basica idéntica a la de la década del 30.
Calzada unica angosta, transitos enfrentados que se cruzan a alta velocidad a escasos
centimetros, con camiones y buses de doble piso gigantescos que a duras penas
entran en |a exigua calzada, sin banquinas pavimentadas, con cruces a nivel tanto
con ferrocarriles como con otras rutas, travesias por zonas urbanas en 1.150 ciudades
sin circunvalaciones que preserven los peatones de las ciudades del transito pasante,
curvas peligrosas, puentes angostos, carencia de alambrados para impedir la invasion
de animales sueltos en la calzada, son ejemplos de la escasa o nula inversion en el
mejoramiento o modernizacion de la red vial.



calzada. Tampoco de autovias y, mucho menos autopistas. Lo poco que se ha hecho

en estos veinte afics, como la autovia de la ruta 2, se pagd con fondos publicos
aportados por el contribuyente bonaerense mediante una ley especial. Las autopistas
Ruta 14 a Paso de los Libres y Ruta 9 entre Rosaric y Cordoba se han pagado
integramente con fondos del Estado sin recibir aporte alguno de los concesionarios.
En la ruta 5 se inicié hace 15 afios un tramo de 30 kilémetros de autovia entre Lujan y
Mercedes que sigue inconciuso. El Gobierno actual adjudicd dos autopistas de peaje:
Ruta 8 entre Pilar y Pergamino y Ruta 36, entre Cérdoba y Rio Cuarto. Ambas al
mismo grupo empresario y ambas fracasadas.

La cuestion planteada es vital para la economia argentina que depende casi
exclusivamente del transporte carretero como consecuencia del desmantelamiento del
sistema ferroviario. La carretera lleva el 90 % de la carga y casi el 100 % del
transporte terrestre de pasajeros. La precariedad de las rutas disefiadas con idéntica
estructura a fa vigente en ia década del 30 es obsoleta frente a las necesidades del
transito. En 1930 habta 280.000 automotores. Hoy hay 8 millones. En el 2020 se
estima que habra 16 millones. Es de imaginarse entonces, si hoy estamos colapsados
en extensos tramos de nuestra red troncal, como estaremos dentro de 10 afios.

En 1930 toda la carga era flevada por el ferrocarril y el camidn era casi inexistente
fuera de las ciudades. La obsolescencia de las carreteras tiene graves consecuencias
en la competitividad de la economia. Encarece artificialmente los fletes. Afecta la
seguridad vial. En la red troncal principa!l que esta sometida a peajes se concentra el
57 % del trafico y se contabiliza el 75 % de las muertes en rutas. Las muertes en ruta
alcanzan a 3000 por afic. El 87 % es evitable con autopistas inteligentes de Gltima

generacion, imposibles estas de costear con el actual sistema de peaje directo.

El sistema de peaje directo ha demostrado a lo large de 20 afcs que no es el camino
idéneo para transformar la estructura de nuestras carreteras obsoletas. Fuera de las
grandes areas metropolitanas los caudales de transito resultan insuficientes para
posibilitar una tarifa tolerable para el usuario. Un ejemplo basta para entender la
situacion: una ruta nacional troncal tiene 5.000 a 10.000 vehiculos por dia. La
Panamericana tiene 800.000.- Por eso en la Panamericana el peaje ha sido una
herramienta iddnea. Pero debemos reconocer que no es viable en los corredores
viales, aun en los mas transitados como el tramo Pilar-Pergamino que acaba de

fracasar.
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Cabe recordar que en mayo de 2003, los contratos estaban al borde del vencimiento.
Esa instancia significaba una gran oportunidad para exigir que los concesicnarios
cumplieran al menos con la Unica obra significativa que los pliegos ponian a su cargo:
la repavimentacién o recapado de toda 'a red con 5 centimetros de concreto asfaltico
antes de su devolucion al Estado. El Gobierno podia exigirlo porgue tenia en su poder
las garantias bancarias otorgadas por las empresas. Sin embargo, se liber6 a las
empresas de la tnica obligacién relevante que estaba a su cargo, responsabilizando a
Vialidad Nacional de la tarea de repavimentacion de |a red para evitar su destruccion.

De esta manera, Iuego de haber cobrado 4.000 milones de dodlares, los
concesionarios se liberaron de la Gnica obligacién asumida que suponia una inversion
de menos del 10 % de lo ya percibido. El Gobierno volvié a adjudicar los mismos
corredores pero con una modificacion esencial: los concesionarios debian cobrar el
peaje y entregar la recaudacion al Gobierna quien luego pagaria —tarde, mal y nunca-
las prestaciones. Se destruy6 asi la tnica ventaja del sistema anterior que disponia
que el que cobraba, era el mismo gue debia responder ante el publico.

Ahora esta blanqueado gue el concesionario es apenas un recaudador de un impuesto
a fa circulacion, vedado por los arts. 9 y 10 de la Constitucion Nacional. Asi, a los
abusos registrados con el sistema anterior se agregaba ahora el desvio de fondos y
las demoras interminables en los pagos. Este sistema se mantiene y se acentuaa en los

actuales pliegos en licitacion.

Cabe preguntarse entonces que se hubiera podido hacer con los 4.500 miillones de
délares pagados entre peajes y subsidios si hubiera habido una administracion
eficiente y honesta de los fondos. Como ejemplo podemos citar que se podria haber
convertido la mitad de la red troncal concesionada en autovias —tipo la ruta 2 a Mar del
Plata- gue al menos, hubieran evitado los choques frontales responsables del 66 % de

las muertes. Pero nada se hizo, salvo un precario mantenimiento de rutina.

La ineficiencia y perjuicio del sistema de peaje argentino lo comprendemos apreciar al
ver que del 100% de lo pagado por los usuarios, el 25 % va al Fisco en concepto de
IVA, ingresos brutos e impuesto al cheque, el 15 % cubre los gastos de la logistica de
cobro, el 20 % queda en beneficio dei concesionario y otro 20 % se destina a retornos.
Solo un 20 % quedaria destinado a los caminos. Es decir que el servicio vial efectivo

percibe solo la quinta parte de lo que se cobra al usuario. En estas condiciones,



naturalmente con este sistema, es imposible hacer algo relevante para la mejora de
las carreteras.

Estas afirmaciones pueden ser verificadas faciimente con las estadisticas del Banco
Mundial sobre el costo del mantenimiento ordinaric de carreteras convencionales de
una sola calzada. Segun esta institucién el mantenimiento cuesta 5.000 délares por
kilbmetro y por afio. En nuestro caso hay que multiplicarlo por 9.000 kildbmetros y por
veinte anos. O sea 900 millones de doélares, que es exactamente el 20 por ciento de lo
realmente pagado por el puablico. El sobrecosto o sobreprecio asciende a 3.600
millones de ddélares. Queda claro, entonces, lo inadecuado e inconveniente que
resulta aplicar el actual sistema por su alto costo y el consiguiente estancamiento de la
red vial con parametros estructurales anacronicos que no se ajustan a las reales

necesidades del trafico actual.

Queda demostrado que el sistema de peaje no ha sido beneficioso para la comunidad.
Solo se han beneficiado los funcionarios corruptos y las empresas prestatarias que

han registrado utilidades superiores al 100 por ciento anual.

Podriamos intentar también, una critica a los pliegos de licitacién de los peajes que
hoy estan en consideracion, sefialando sus graves incongruencias y contradicciones.

E! Poder Ejecutive Nacional anuncié y comprometido a ejecutar el PLAN
ESTRATEGICO TERRITORIAL 1816-2016 ARGENT!INA DEL BICENTENARIO. Alli se
define, provincia por provincia, las obras indispensabies en los tramos de carreteras
con flujos de carga y pasajercs saturados en el presente. Pero hinguna de las obras
alli contabilizadas como esenciales para una nueva organizacion territorial, que
induzca procesos de desarrollo sostenibles que posibiliten conjugar justicia en la
distribucion de los recursos y sustentabilidad ambiental en todo el territorio han sido
incluidas en el plan de cobras a desarrollar hasta el 2016 en la licitacion de los

Corredores Viales.

Segun la Ley N° 9.254 |, las tarifas de peaje no deben superar el valor econémico del
servicio ofrecido, o que en el lenguaje comin, esta representado por el ahorro que el
usuario debe recibir en razén de fas obras de mejora que el concesionario esta
obligado a efectuar sobre la infraestructura, en razén de la concesion. Sila tarifa de
peaje no cumple con la ley vigente, ni con las reglas de arte de la ingenieria del
transporte, tal cual ocurre desde la implementacion de este régimen perverso de “falso



peaje” en la provincia de Buenos Aires, no sélo no hay ningtin ahorro excedente para
el usuario, sino que ho se puede bajar el costo de la econdmica del transporte, y ésta
es justamente la funcion econdmica fundamental s, carentes de la obra de mejora vial

encargada al concesionario.

Las tarifas de peaje que se cobran en la Autovia 2 y ia Ruta interbainearia N° 11, son
ilegales, abusivas, carentes de todo fundamento técnico econémico, discriminatorias y
tienen una clara dimension expropiatoria. Es asi que los usuarios viales desde hace
mas de 18 afos estan transfirendo una fenomenal cantidad de dinero a los

concesionarios viales en forma indebida e ilegal.

El CONADUYV sefiala que es evidente que no existe ningun estudio técnico economico
realizado por el Poder Ejecutivo que fundamente las tarifas de peajes que se cobran,
vulnerando ia ley de peaje provincial que expresa que la tarifa de peaje debe ser
inferior al beneficio economico que recibe el usuario. Cabe recordar que los
concesionarios e han beneficiado con el otorgarmiento de grandes subsidios por parte
del Estado provincial. Por ejemplo la Autovia N® 2 tuvo un costo de obra de $170
millones de pesos o délares y un subsidio de $120 millones de pesos o dblares, mas el
elevado costo de las tarifas.

La Ley N° 9.254 | expresa claramente que las tarifas de peaje no deben superar el
vaior econémico del servicio ofrecido, lo que en el lenguaje comun, esta representado
por el ahorro que el usuario dehe recibir en razén de las obras de mejora gue €l
Concesionario esta obligado a efectuar sobre la infraestructura, en razon de la

concesion.

El cobro de la tarifa de peaje es una contraprestacion por un ahorro real que recibe el
usuario, y nunca la tariia lo debe superar. Este ahorro se puede medir, y para ello
existen metodologias aceptadas al respecto, todo lo cual significa un conocimiento
técnico disponible a través de profesionales especializados en ingenieria econdmica
de transporte. Conviene tener en claro la importancia de este tema tarifario. Si la tarifa
de peaje no cumple con la Ley vigente, ni con ias reglas de arte de la ingenieria
econdémica de transporte, tal cual ocurre desde la implementacion de esie régimen
perverso de “falso peaje” en la Provincia de Buenos Aires, no sélo no hay ningan
ahorro excedente para el usuaric, sino gue no se puede bajar el costo de fransporte, y
ésta es justamente la funcién econémica fundamental de la obra de mejora vial
encargada al Concesionario. Uno de las principales funciones del camino es generar

riquezas o beneficios econdomicos para toda la sociedad en su conjunto,




fundamentalmente a través de la baja en el costo de transporte. La disminucion del
costo de transporte mediante la mejora permanente de la infraestructura
correspondiente, es objetivo irrenunciable de los Paises por la importancia que tal

disminucién tiene en la promocion economica regional.

Ei CONADUV, apoyado por expertos en el tema, sostiene con razén que las tarifas
aprobadas por el Poder Ejecutivo Provincial son | L E G A L E S, ya que son
superiores a los ahorros, y en consecuencia no cumplen con la Ley de peaje vigente ni
con las reglas de arte de la ingenieria econémica de transporte; por lo tanto no hay
ahorros excedentes, no hay disminucion del costo de transporte, y no hay promocion
econdmica regional. EIl CONADUV, en reiteradas oportunidades, ha solicitado a los
respectivos funcionarios de la Provincia los estudios técnicos que fundamenten las
tarifas de peaje que se estdn cobrando desde el inicio de las concesiones, y nunca
hubo respuesta a tal requerimiento. Inclusive, el ex Ministro de Infraestructura,
Vivienda y Servicios Publicos, Dr. Eduardo Sicaro, reconocié publicamente en una
nota del diario La Nacidn de! 21-01-04, que no se habian realizado los estudios
técnicos de fundamentacion de tarifas de peaje. Asimismo, esta grave irregularidad fue
notificada a ia Fiscalia de Estado de la Provincia de Buenos Aires, que es la que debe
defender los intereses de los bonaerenses, sin respuesta favorable alguna.

La prueba del hecho observado en ia realidad del mercado de transporte, es que al
implementarse este falso peaje o impuesto al transito, los fletes de cargas por
camién aumentaron, en {ugar de haber disminuido si las tarifas hubieran cumplido con
lo que marca la ley de peaje vigente. Un ejemplo muy claro de la afirmacién del
CONADUV en cuanto a que el peaje actia como un nuevo costo o un impuesto al
transito, es que por Disposicién 949/21 de la Provincia de Buenos Aires, se autoriza a
trasladar el costo de {a tarifa de peaje al transporte publico de pasajeros, reconociendo
las misma autoridades provinciales que el peaje es un costo y no el pago de una
contraprestacion reai ofrecida. Frente a éste reclamo de los usuarios, et Gobierno de ia
Provincia de Buenos Aires hace oidos sordos y no toma las medidas necesarias para

corregir esta situacion.

El Poder Ejecutivo Provincial v la Legislatura correspondiente, son los que a través
de Comisiones Especiaies, deben actuar para resolver el problema suscitado, con
todas las facultades para asistirse mediante especialistas y realizar aquellas
audiencias que permitan conocer las posiciones de todas las paries, y en definitiva

proceder a arbitrar de manera de adoptar la solucion que basada en fundamentos
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técnicos, econdmicos y legales, pruebe ser la que responde a satisfacer la necesidad y
conveniencia publicas, es decir, de ia comunidad en su conjunto. Tampoco actuan
como arbitro eficiente en los términos mencionados y cuando la importancia de los
rectamos asi lo justifigue. La consecuencia es que las situaciones planteadas
subsisten en el tiempo, y no existe ninguna garantia institucional de diagnédstico cierto
de errores y menos de gestidon practica que corrija los mismos. La respectiva
Legislatura provincial, constitucionalmente tiene a su cargo dentro del poder
republicano, la tarea de control de los actos del Ejecutivo, y mas aln, cuando por
ejemplo, existen Comisiones de Cbras Publicas, de Transporte, de Defensa de
Usuarios y Consumidores, con el objeto de asegurar que se respete el interés general.

El reclamo de los usuarios schre la i L E G AL I D A D de las tarifas de peaje y sus
perjuicios, cae en su jurisdiccion. Tanto a nivel Nacional como en otras Provincias,
este régimen nefasto de falso peaje es también aplicado, cobrando tarifas que carecen
de todo logica desde el punto de vista de la ingenieria econémica de transporte y
violando las Leyes de peaje correspondientes, ocasionando serios perjuicios
economicos a toda la comunidad. Es por ello, que desde el CONADUV se viene
exhortando a terminar con este sisterna inédito en el mundo de “falso peaje” para
mantenimiento, e implementar un verdadero Proyecto Vial Nacional que contemple
toda la red caminera dei Pais, eliminado las estaciones de peaje existentes, y
reasignando los fondos gue se recaudan de la Tasa al Gas-oil que suman mas de $
2.000 millones anuales, vy que fue creada para eliminar las cabinas de peaje y hacer
obras de infraestructura. Lamentablamerite dichos fondos son destinados a otros fines
en concepte de subsidios y comipensaciones para favorecer grupos de poder.
Asimismo, se cuenta con mas de $ 10.000 millones anuales de Impuesto a los
Combustibles, de los cuales sdlo entre 3 y 5 % son destinados a las vialidades

provinciales.

Por otra parte, los millones de pesus que el Estado Nacional recauda via retenciones
agropecuarias, fampoco s¢ reflejan en obras. El peaje con cabinas de cobro en ruta tal
cual esta implementadc en nuestros caminos es antiecondmico por la baja densidad
de transito existente que hace gue no llegue plata de la recaudaciéon a la ruta,
gastandose principalmente en la instalacién y mantenimiento de las cabinas de peaje.
Por ofra parte es claramente inconslitucional ya que no existen caminos alternativos
libres de pago, e ilegal va que las tarifas no cumplen con [as leyes de peaje vigentes a
nivel Nacional como Previncial {ver informe del Lic. Ricardo Lasca del 6/7/210 en

www.informeraservado.net).




Convencidos en gue el Congresz provincial debe asumir su rol constitucional .de

legislar, de brindar el marco legal v normativo, consmieramos |mprescmd|ble modlflcar

profundamente el sistema de peaje actual gue permitio y p03|bllito tanto abuso durante --3 _J

tanto tiempo. El sistema de peajes vigente, es un modelo de gestlon es inviable y por
lo tanto es ineficiente, va que nos condena a mantener deficiente la red vial y nos

impide dar el salto para integrar todo el territorio nacional.

Por ello, la presente propuesta es plantea la modificacion del articulo primero dei
decreto-Ley 9254/79, considerado como la fuente de todos estos despropésitos que
perjudican a la sociedad.

Asimismo se propone establecer claramente, que el peaje sélo es admisible en obras
nuevas o en remodelaciones estructurales que incrementen sustanciaimente la
capacidad y calidad de iz via de trénsito, y reafirmar en forma explicita el principio
basico de un verdadero sistema-de peaje de donde solo se puede empezar a percibir
cuando la obra ha sido concluida y habilitada por autoridad competente y se encuentra
a disposicion del publico en forma irrestricta.

Es decir, primero las obras, luego el pago cuando la obra ya esta disponible via el
peaje que significa el recupero e la inversion previamente realizada por el
concesionario y faciimente auditable para el plbiico, ya que la obra en cuestién es de
simple percepcion.

Por lo expuesto es que solicifamos la aprobacion del presente proyecto de Ley

ORLANDO YANG
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