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PROLOGO

La presente publicacién forma parte de una serie de Documentos de Trabajo elaborados en el
marco del Proyecto de "Cooperacién para la Modernizacién del Sector Agropecuario Argentino”, eje-
cutado por la Secretarfa de Agricultura, Ganaderfa y Pesca (SAGyP) con la asistencia técnica del Ins-
tituto Interamericano de Cooperacién para la Agricultura (IICA) y del Programa de las Naclones Unidas
para el Desarrolio (PNUD).

Este proyecto de cooperacién, cuyo financiamiento fue previsto en el componente de asisten-
cla técnica del Primer Préstamo Sectorial otorgado por el Banco Internacional de Reconstruccion y
Fomento (BIRF) a la Argentina, tuvo como objetivo concreto desarrollar un anélisis sistemético sobre
algunos temas prioritarios para el desempefio futuro del sector agropecuario argentino.

Durante su ejecucion, el esfuerzo analitico se concentrd en cinco areas de reflexion:

1. Estudio sobre politica de produccién, transporte, almacenamiento y embarque de granos.
. Estudio sobre la comerclallzacién de granos y el rol de la Junta Nacional de Granos
3. Estudio sobre la factibilidad técnica, econémica y financiera del riego suplementario en la re-
gion maicera tipica.
4, Estudlo sobre las perspectivas del desarrollo ganadero argentino y el rol de la Junta Nacional
de Carnes.

8. Estudlo sobre la promocién de exportaciones frutihorticolas argentinas.

Frente a la grave crisis que afecta al mercado mundial de productos agricolas, el Goblerno Ar-
gentino considera que es imperioso formular e Implementar politicas y reformas institucionales
tendientes a eliminar las ineficiencias estructurales que hoy caracterizan el proceso de produccién y
comercilalizacién interna y externa de sus principales productos agropecuarios.

Con aste propésito, a partir de los estudios correspondientes a cada una de las dreas de re-
flexién arriba mencionadas, se elaboraron propuestas alternativas de polftica y programas de in-
versién relativos a los principales aspectos que hoy obstaculizan y encarecen la produccion,
comercialicaclon interna y exportacion de cereales, oleaginosas, carnes y productos frutihorticolas
asl como propuestas de reforma institucional tendientes a hacer mas eficiente la gestién del Sector
Publico Agropecuario.

La presente publicacion sintetiza el andlisis de uno de los componentes del sistema de movill-
zacion de granos. En estudios paralelos se ha abordado la problematica del resto de los integrantes
principales. En todos ios casos se ha buscado considerar las distintas dimensiones que caracterizan
la cadena de transporte, aimacenamiento y embarque, analizando la disponibilidad de infraestructu-
ra y equipos, ias modalidades de operacion, la calidad de los serviclos, los costos asociados para los
operadores, su reflejo en tarifas a ios usuarios y el marco normativo-instituclonal en que que se de-
senvuelven las actividades.

El objetivo de estas reflexiones ha sido el de detectar las restricciones o 4reas criticas cuya re-
moclién posibilite mejorar el desemperio del sistema en términos de calidad y costo para los usuarios
y de eficlencia de la utilizacién de los recursos que la sociedad destina a estos fines.

Buenos Aires, Junio de 1988

Eduardo V. Manciana
Subsecretario de
Economia Agraria

Carlos L. Garramén
Representante del 1ICA
Argentina
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INTRODUCCION

El presente informe ha sido elaborado como par-
te del Estudio de Politicas de Produccién, Transporte,
Almacenamiento y Embarque de Granos que forma
parte, a su vez del Proyecto de Cooperacién para la
Modernizacién del Sector Agropecuario. El anélisis det
transporte de granos por automotor se realiza en pa-
ralelo con los correspondientes al resto de los modos
involucrados.

La falta de informacién sobre oferta y traficos
movilizados por automotor es una limitacién perma-
nente con que se encuentran los estudios que, sobre
este modo, se intentan en el pals. Por este motivo, en
forma paralela a los andlisis que se resefian en este In-
forme, se desarroll6 una metodologla para la obtencion
sistematica de informacion que da origen a un informe
por separado.

El texto que se presenta a continuacién se orga-
niza en slete capftulos. El primer capftulo resume los
principales aspectos que permiten una caracterizacién
general y en los capftulos Il a Vil se analizan con ma-
yor detalle los temas: aspectos normativo-Instituciona-
les; red vial; empresas y parque; tréfico y servicios;
indicadores de eficiencia y costos; tarifas.

l CARACTERIZACION GENERAL

En la Republica Argentina, el camién transporta
alrededor del 80% de los volumenes de granos destl-
nados a la exportacién. Este hecho contrasta con la
situacién en otros palses exportadores, como Canad4,
Australia y Estados Unidos. En los dos primeros el au-
tomotor practicamente no participa en los arribos a
puerto, que se realizan por ferrocarrll, y en EE.UU, aun-
que su participacién es mayor, el grueso es moviliza-
do por ferrocarril y barcazas.
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La alta participacién que se verifica en Argenti-
na responde a varios motivos que se intentaré explicar
en este texto pero, de por sl, refleja la importancia del
problema, tratandose del principal producto de expor-
tacién del pais. Esta importancia no se correlaciona
con un marco normativo institucional provisto por el
Estado, ni con un desarrollo empresario por parte del
sector privado, acordes con este rol.

Tomando en cuenta los Ultimos afos, se han
transportado en camiones a puerto, volimenes del or-
den de los 15 millones de toneladas de granos. Estas
cargas se originan en un 90% en la Pampa Himeda.
Las zonas de mayor potencial productivo se encuen-
tran cercanas a los puertos, por lo que la distancia me-
dia de los envios en camién se encuentra en el orden
delos 200 kildbmetros. La distancia media de los envios
por ferrocarril apenas supera los 300 kildmetros. Que
los puertos se encuentren tan cerca del 4rea producti-
va, 0 de hecho, implantados en esa area, constituye
objetivamente una ventaja respecto a los palses com-
petidores como Canadé y Estados Unidos, en los que
se computan distancias de acceso terrestre de mas de
1000 kilémetros. No obstante, esto no se traduce en
ventajas equivalentes de tiempo y costo.

Los envios a puerto presentan una marcada es-
taclonalidad. Esta caracteristica afecta o restringe una
mejor utilizacién del parque automotor, as( como de
otras instalaciones y equipos.

Hasta hace pocos aiios era habitual encontrar la
falta de capacidad de aimacenamiento en campafa co-
mo explicacion de la fuerte estacionalidad. Paralela-
mente, las esperas de varios dfas para descargar en
puerto eran atribuidas a las restricciones de capacidad
de los elevadores portuarios. La cuantificaciéon de los
ahorros de tlempo por disminucion de esas esperas
justificé proyectos de ampliacion de instalaciones de
descarga.

En la Uitima década esa situacion ha cambiado
sustanciaimente. El aumento de capacidad de almace-
namiento en campafia y nuevas modalidades comer-
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clales y de operacion han sido los factores de ese cam-
bio.

El aumento en la capacidad de almacenamien-
to se ha producido a nivel de acopio fundamentalmen-
te, y en menor medida a nivel chacra. Porlo tanto, sigue
verificAndose una necesidad de salida del grano des-
de la chacra inmediatamente después de la cosecha,
traslado que se realiza exclusivamente en camion.

Una vez en los silos primarios (y en algunos de
productores autorizados al efecto) el grano puede ser
comercializado sin necesidad de entrega en puerto pa-
ra poder cobrar la venta. Esta modalidad, reglamenta-
da por la Resolucion 1825 de la Junta Naclonal de
Granos, ha eliminado la presién por descargar en ele-
vadores portuarios.

A su vez, la Junta Nacional de Granos ha instru-
mentado un sistema de asignacién de cupos a los ex-
portadores para la descarga de camiones, que permite
compatibilizar la misma con la capacidad de recep-
clén. Aunque este sistema no funciona aflatadamente,
produciéndose desvios importantes entre lo planifica-
do y lo efectivamente realizado, que afectan la perfor-
mance de los elevadores oficiales, ha contribuido a la
eliminacion de las colas de camiones esperando des-
cargar, habituales hace diez af\os. :

En consecuencia, la razén de la estacionalidad
de los envios no debe buscarse ahora en limitaciones
de infraestructura sino en los altos costos financieros
que para productores y acopladores implicarfa la ma-
nutenclon de stocks y en las urgencias de balanza de
pagos que también inciden en la urgencia por la colo-
caclion de los saldos exportables.

Por otra parte, los nuevos elevadores portuarios
instalados por el sector privado tienen poca capacidad
de aimacenaje (en muchos casos sdlo la necesaria pa-
ra cargar un buque), siendo vital para su operacion
coordinar adecuadamente la llegada de la mercaderia
y su posterior embarque.

Estas modalidades de los elevadores privados
hacen que requieran una respuesta répida y flexible de
los medios terrestres para alimentar sus elevadores

con poca capacidad de almacenaje y garantizar su al-
ta rotacién y el cumplimiento de los compromisos de
embarque.

Esta rapidez y flexibiidad la puede brindar el me-
dio automotor por sus condiciones intrinsecas y por-
que el modo alternativo, el ferrocarri, tiene en el pals
serias restricciones de oferta y lentitud en la adaptcion
y respuesta a los requerimientos de la demanda. 2

Debido a estas circunstancias, la mayoria de los
elevadores privados fueron habllitados en principio
con instalaciones para recepcion de camiones Unica-
mente, aunque en los dos Ultimos afos la polftica de
Ferrocarriles Argentinos al respecto ha incentivado la
construccién de desvios ferroviarios.

Si a lo ya mencionado se agrega que deficien-
clas en la operacion de los elevadores portuarios han
llevado a que las operaciones de carga directa a cielo
abierto canalizaran en algunos afos volimenes signi-
ficativos, realizdndose éstas s6lo desde camién, pue-
de explicarse la preponderancia de este modo en el
transporte de granos a puerto.

En sintesis, la cercania de las zonas de produc-
cion alos puertos, las deficienclas del ferrocarril y el re-
querimiento de rapidez y flexibilidad en el marco de un
sistema que se mueve sin planificacion operativa cons-
tituyen los motivos de la alta participacién del automo-
tor en este tréfico.

Sobre la oferta con que se responde a este re-
querimiento, se tiene un conocimiento parclalizado, in-
completo e imperfecto. Esta situacién es general
respecto del transporte automotor de cargas en el pals
y reclén se esta avanzando en la instrumentacién, a ni-
vel nacional, de un registro de oferentes.

El servicio de transporte de granos en camiones
@8 prestado por operadores privados. En su mayoria
se trata de agentes dedicados a la actividad de trans-
porte pero también hay una proporcion de acoplado-
res que operan flotas proplas. En general se considera
que los dueilos de una o dos unidades, sin otra estruc-
tura empresaria que el propio vehlculo, constituyen el
porcentaje mayoritario de la oferta disponible para es-

2. SAGYPNCA/PNUD/BIRF. Proyecto de Cooperacién para la Modemizacién del Sector Agropecuario Argentino. °El transporte de grancs por ferrocan'. Marzo 1087.




tos tréaficos. Si bien no hay evidencia concluyente pa-
ra cuestionar esta afirmacion, no debe interpretarse
por ello que la oferta se presenta en el mercado atomi-
zada en miles de prestatarios individuales, homogé-
neos e indiferenciados.

En primer lugar hay empresas de cierta enver-
gadura, con infraestructura complementaria y organi-
zaclién empresaria, que se dedican a este tréfico. A su
vez, los transportistas individuales se organizan en
cooperativas zonales que llegan a coordinar flotas de
mas de 200 vehiculos. En ambos casos, y tamblén los
acopiadores con flota propia, recurren a los "fleteros"
para completar su parque en épocas de pico.

Algunas figuras de intermediarios operan en el
mercado sin tener vehiculos propios, subcontratando
fleteros para cumplir contratos de transporte.

Paralelamente, los centros de camioneros, que
se organizan localmente, actGan registrando pedidos
de servicio y asignando turnos a sus afiliados con la fi-
nalidad de distribuir la demanda entre los camioneros
locales y poder ejercer una mayor presion sobre los
cargadores para mantener ciertos niveles de tarifas e
impedir la entrada de transportistas extrazonales. A su
vez, los cargadores de cadd zona, poductores, acopia-
dores, cooperativas, tienen trato habitual con estos
centros y en general mantienen buenas relaciones, ga-
rantizdndoles trabajo para poder contar con la oferta
suficiente en periodos de pico. Como se vera mas ade-
lante, los centros de camioneros han avanzado en el
reconocimiento oficial de sus funciones.

En definitiva, la oferta de servicios de transpor-
te de granos por automotor esta compuesta por: trans-
porte propio (acopiadores y cooperativas), empresas
de transporte, cooperativas de transporte y fleteros.

El tamaio del parque automotor para estas dis-
tintas formas organizativas es muy variable, ya que se
encuentra en un intervalo que va desde el vehiculo in-
dividual a flotas grandes coordinadas por las coopera-
tivas, y en mas del 80% se trata de camiones de dos
ejes con acoplado de tres ejes.

No se conoce el numero de vehiculos afectados
al trafico de granos, ya sea en forma exclusiva o par-

clal y no es confilable la obtencién de un valor en for-
ma indirecta porque los parametros para calculario (en
especlal, nimero de viajes por camién o recorrido me-
dio anual) tampoco se conocen, como se vera cuando
se toque el tema de indicadores de eficiencia.

Sobre lo que hay mayor informacién, aunque
muestral, es sobre la antiguedad del parque. Releva-
mientos de informacion efectuados para este estudio
ubican la edad media del que realiza transporte de gra-
nos entre 13 y 16 aftos, registradndose vehiculos de mas
de 25 aftos. Se esta en presencia de una flota enveje-
cida, con una edad posiblemente superior a la del par-
que dedicado a otras cargas. Para el conjunto del
parque, el ritmo de renovacién cay6 sensiblemente a
partir de 1980. En el sector dedicado a granos, ade-
maés, los dos Ultimos afos de calda de la producclén
no han incentivado adquisiciones ni planes de realizar-
las.

No habiendo restricciones ala circulacion de ve-
hiculos que superen algun lfimite de edad, los vehicu-
los se mantienen en operacién hasta el Iimite de su vida
util fisica. La imposibilidad de hacer frente a la compra
de unidades nuevas, asf como los altos costos de los
planes de financiacién, sumado al hecho de que gran
parte de las reparaciones son realizadas y absorbidas
por el propio propietario-operador, son los motivos de
la permanencia en servicio de estas unidades.

El grado de utilizaciéon de las unidades es apa-
rentemente bajo, sin que se tenga certeza para cuan-
tificar esta apreciacién. El kilometraje anual recorrido,
indicador habitual del grado de eficiencia en la utiliza-
cion de vehiculos, es ubicado, segun distintas fuentes,
en un rango entre 30.000 y 70.000 km/aito. Estos va-
lores son muy dispares y no estan sustentados en In-
formaclén verificable. No obstante, en ambos casos se
denotarfa subutilizaclén de las unidades si se toma co-
mo referencia un recorrido de 100.000 km/afio, consi-
derado frecuentemente como aceptable.-

El elemento que no puede estar ajeno en la con-
sideracién de este tema es el de la estacionalidad del
transporte de granos y su complementariedad o no
con otros traficos. Si, como sostienen las entidades
representativas de los transportistas, el transporte de
otros productos es marginal para los que se dedican



al transporte de granos, la utiizacion del parque esta-
rfa fuertemente afectada por el hecho de concentrarse
la actividad en sels o siete meses del afio.

El factor de ocupacion de los vehiculos, otro de
los indicadores habituales de utilizacién, presenta en
el trafico de granos algunas particularidades. En primer
lugar, el retorno vaclo es una constante. Lo es también
la sobrecarga de los vehiculos.

Los transportistas justifican esta trasgresiéon a
las normas viales en la insuficiencia de la tarifa para cu-
brir los costos, lo que intenta paliarse de esta forma,
aumentando el ingreso por viaje. La habitualidad de las
sobrecargas es generalmente conocida y, de hecho,
reconocida formalmente ya que al arribar a puerto en
la carta de porte se asienta la cantidad de toneladas
que cada vehiculo descarga. La sobrecarga tiene un
efecto altamente destructivo sobre la red vial, lo que
agrava el mal estado en que ésta se encuentra.

La produccién granaria con destino a exporta-
clén sale de chacra utilizando caminos locales o pro-
vinclales, generalmente de tierra. Endias de lluvia éstos
no pueden utilizarse, pero la intransitabilidad no es pro-
longada (salvo fenémenos excepcionales), por lo que
la recoleccion de la produccion no se ve afectada. En
ol trayecto de sllo a puerto se prioriza la utilizacién de
la red vial nacional por sus_ caracter(sticas y estado y,
complementariamente, las redes provinciales que ac-
tian como colectoras.

La asignacién de los flujos a la red 2 determina
que para la circulacién de los granos a puerto se esta-
ria Involucrando 7.900 kilémetros de red nacional y
13.100 kildmetros de red provincial primaria, conside-
rando solamente la salida de la produccion de Buenos
Aires, Cérdaba, Santa Fe y La Pampa.

El grado de desarrollo de la red vial argentina,
en particular la que atraviesa la region pampeana, ha-
ce que no haya inconvenientes de inaccesibilidad por
falta de caminos. Las provincias de la zona agropecua-
ria por excelencila son las mejor servidas por la red na-
cional y, a su vez, por ser las provincias con mayores

3. Ver Caphulo M de este informe, punto 2.

recursos, las redes viales de sus jurisdicclones se en-
cuentran entre las mejor desarrolladas.

Los puntos criticos son algunos accesos a puer-
to, ya sea porque atraviesan zonas densamente urba-
nizadas (como en el caso de Rosario o Buenos Aires),
0 por la existencia de algun cuelio de botella como el
Puente La Nifla en Bahia Blanca.

El que constituye un tema problemaético respec-
to de la infraestructura vial es su estado y, mas ain su
ritmo de deterioro creciente. Para el conjunto de la red
nacional el estado se califica de bueno en un 37%, re-
gular 22% y malo 41%. *

La actividad de reparacion y reconstrucciéon que
realizan las Direcciones de Vialidad Nacional y Provin-
ciales no alcanza a compensar el ritmo de deterioro,
por lo que el mal estado de la red no s6lo no se revier-
te sino que tiende a agravarse. En esta situacion influ-
yen tanto las limitaciones de recursos como la baja
productividad con que se utilizan los disponibles.

Los montos asignados a la obra vial en el Oitimo
quinquenio se encuentran en un nivel de poco mas de
la mitad que los invertidos en el quinquenio inmediato
anterior.

Las consecuencias del estado de la red vial en
la operacién de vehiculos de carga se traduce en ma-
yores costos y mayores tiempos de viaje, ademéas de
un elemento de incertidumbre por la posible ocurren-
cia de accidentes o detenciones.

Los usuarios estan agravando el estado de lared
con la préctica de sobrecargar los vehlculos, ya men-
cionada, y el Estado no ha logrado instrumentar una
polftica de contencién de este habito.

El control que se ejerce no es sistematico y la re-
alizaciéon de pesajes, que es el mecanismo adoptado,
es costoso y por limitaciones de personal y equipos no
cumple con los objetivos fijados. Algunos operativos
dirigidos a impedir la descarga en puerto de camiones
sobrecargados fracasaron en el pasado por la misma
presidn de otros sectores (acopladores, exportadores,
Junta Nacional de Granos) afectados por la interrup-

4. Estos porcentajes no son homogéneos para los iramos de red nacional localizados en las distintas provincias. Al resp ver Caphulo I de este info




clon de la actividad portuaria. En los Ultimos dos afos,
las provincias de Santa Fe y La Pampa han reforzado
suactividad de contralor, combinando los controles en
ruta con el procesamiento de cartas de porte para pro-
ceder a la fijacion de multas.

El efecto destructivo de los camiones sobrecar-
gados agudiza el tema del repago de la infraestructu-
ra. Los camiones pesados s6lo cubren, via tributaria,
el 15% de los costos de infraestructura asignables a
ellos mismos. Al tomar en cuenta el efecto de la sobre-
carga este porcentaje es asimilable a cero respecto de
un total que crece exponencialmente.

En el financiamiento de la infraestructura vial, se
estd en presencia aun sin el efecto de la sobrecarga,
de un subsidio del automovil particular hacla el trans-
porte colectivo de pasajeros, de cargas y del transito
urbano hacia el interurbano.

A su vez, el deterioro de los camiones es absor-
bido en parte por el sector transportista que, aparente-
mente, no podria cubrir todos sus costos con las tarifas
que percibe.

Estas tarifas, que para una distancia de 200 km
estan en el orden de los 8 u$s/tn son pactadas entre
cargadores y prestatarios, con variaciones segun pe-
riodos pico y valle. Se encuentran a nivel similar de las
registradas en otros pafses, con la diferencia de que,
como ya se dijera, la participacion del camiéon en el
transporte a puerto es irrelevante.

La fijacion de las tarifas se realiza entre cargado-
res y prestatarios por acuerdo informal a nivel zonal,
interviniendo en general los centros de camioneros ya
mencionados.

No obstante ser ésta la practica usual, las pro-
vinclas de Buenos Alres, Santa Fe y Cérdoba (que co-
mo se vera mas adelante tienen una iegislacién sobre
transporte de granos contradictoria con la nacional)
producen periédicamente una tabla tarifaria para trans-

3. Camara Argentina de Tranporte Automotor de Cargas, con un desmembramiento, CATAC.

porte de cereales y oleaginosas de aplicacion tedrica-
mente obligatoria.

La entidad que representa al sector de transpor-
tistas pequeiios y propietarios-operadores a nivel na-
clonal, CATAC,® publica también mensualmente un
cuadro tarifario indicativo,en funcién de la evolucion de
los costos que esta entidad actualiza peri6dicamente.

La Junta Nacional de Granos, por su parte, tam-
bién produce un cuadro de “tarifas camioneras reco-
nocidas en las operaciones de JNG" que ademas de
su fin especifico, son utllizadas como base en las lici-
taciones para la contratacion de transporte.

El nivel en que efectivamente se fijan las tarifas
86 encuentra en el intervalo definido por las citadas,
con las de JNG como un minimo y alguna de las pro-
vinclales como maximo. En realidad no hay una forma
de relevamiento sistematico de las tarifas que efectiva-
mente se pactan s por lo que también es dif(cil el ana-
lisls de su dispersién estacional, regional y temporal.

Por este motivo los andlisis posibles sobre inci-
dencia en la comercializacién de los productos o gra-
dode coberturade los costos de prestacién se realizan
sobre la base de unas tarifas indicativas que no nece-
sariamente reflejan el mercado.

Respecto de este ultimo punto, la relacion tari-
fas/costo, la limitacion es dobie, ya que las estimacio-
nes de costos con que en general se dispone son
aplicaciones de metodologlas standard poco relacio-
nadas con el desempeiio de la actividad.

En general se considera que para poder desa-
rrollar la actividad en estas condiciones, debe recurrir-
se a la sobrecarga (para aumentar los ingresos por
viaje); al incumplimiento de obligaciones impositivas,
previsionales, laborales; al abaratamiento de costos de
mantenimiento y reparacion; al no computo como cos-
tos de actividades realizadas por el propietario opera-
dor y, finalmente, a la descapitalizaclon del sector.

6. En los formularios de Carta de Porte seté previsto que se consigne el flete pero lo habitual 88 que este dato NO se complete.



Si blen este panorama puede reflejar aspectos
reales del desenvolvimiento de esta actividad, no son
descriptivos de una situacion homogénea. Antes bien,
aln con relevamientos parciales se detecta una gran
variedad de tamafios y situaciones empresarias que
abarcan un amplio espectro, desde el propietario ope-
rador de un solo camién antiguo, hasta empresas con
varias decenas de equipos relativamente nuevos y tra-
fico diversificado.

Las presiones de las agremiaciones de transpor-
tistas pequeiios concluyeron en la puesta en vigencia
de legislaciones provinciales particulares en los Ulti-
mos afios, que modificaron el marco normativo institu-
clonal, a resefar el cual se dirigen los pérrafos
siguientes.

El transporte de cargas por automotor que su-
pere los limites provinciales entra en jurisdiccién de la
Secretarfa de Transporte de la Nacién. En el transpor-
te de granos a puerto esta incumbencia de hecho co-
rresponde al Ingresar al &mbito portuario de
jurisdiccion nacional, independientemente del origen.

El transporte interjurisdiccional de cargas, tal
como se desarrolla en la actualidad, no tiene una iegis-
lacién ad hoc. Sélo la vieja ley 12.346/39 de Coordina-
cion al Trangporte, con sus sucesivas actualizaciones
y adecuaciones brinda un marco a la actividad de es-
te sector.

No obstante, la actividad del sector publico no
llega a cumplimentar lo previsto en esa legislacion. Por
ejemplo, la oferta de transportistas de carga no esté re-
gistrada. Recién este afio se ha activado la implemen-
tacion efectiva del Registro Nacional de Transporte de
cargas por carretera y el control de las disposiciones
sobre pesos admisibles no es sistematico ni efectivo.

El marco normativo a nivel nacional no tiene nin-
guna especificidad sobre el transporte de granos.
Donde ha sido objeto de tratamiento particularizado es
en las provinclas originadoras de estos tréficos.

Al margen de las peculiaridades que adopta en
cada provincla 7, esta legislacion establece la obliga-
toriedad de contratar los servicios de empresas loca-

7. Que son ressfiadas en ol Caphuio il de este informe.

les, alin para tréficos interjurisdiccionales y la mecéni-
ca adoptada es centralizar la contratacién a través de
los centros de camioneros zonales, que establecen un
sistema de turnos. A esto se agrega la fijacion de tari-
fas a nivel provincial, cuya aplicacién es, teéricamente
obligatoria.

El conjunto de reglamentaciones y normativas
provinciales coligsiona con las atribuciones del Estado
Nacional de reglar el transporte interprovincial y se
aduce, con variadas fundamentaciones, que en este
sentido resultan inconstitucionales pero las autorida-
des nacionales no tienen facultades para actuar en for-
ma directa contra estas normas, quedéndoles s6lo el
recurso de la negociacién.

Estas reglamentaciones han sido promulgadas
por las provincias en un marco de insistentes presio-
nes por parte de las entidades que agrupan a los trans-
portistas de cargas, en general los pequefios o los
propletarios de un solo vehiculo.

Las consecuencias esperables del cumplimien-
to de esta normativa serian: mayores desfasajes entre
la disponibilidad de oferta y la marcada estacionalidad
de los tréficos locales; la agudizacién del problema de
la unidireccionalidad del trafico; disminucién de la ca-
pacidad de negociacion de los cargadores; busqueda
por parte de éstos de alternativas en la adquisicién de
parque propio.

Lo anterior impactaria desfavorablemente en el
nivel de costos y tarifas. No obstante, cabe seilalar que
practicamente estas regulaciones no se cumplen es-
trictamente porque en varios casos las normas han si-
do ampliadas para aceptar el registro de unidades de
otras zonas; porque las tarifas establecidas porlas pro-
vincias no son, de hecho, de aplicacion obligatoria, si-
no que se sigue negoclandopor arriba o por abajo de
ellas, y porque la modalidad més usual para los carga-
dores es contratar con los transportistas de su zona,
por lo que la regulacion en realidad consolida una si-
tuacion habitual.

Porlo expuesto, surge laimpresiéon de que laim-
plantacién de este conjunto de normas regulatorias ha
sido impulsada como resguardo O reaseguro ante




eventuales situaclones crfticas. Esto consolidaria, en-
tonces, una situacién de no competencia entre presta-
tarios, que por otra parte no se ve correspondida por
ningln tipo de garantia de prestacion del servicio. Adl-
clonalmente, se montan organismos y procedimientos
burocréticos que hacen mas complejas y costosas las
operaciones.

I MARCO NORMATIVO - INSTITUCIONAL

El transporte por automotor de los granos con

destino a la exportacién tiene caracter de interjurisdic-
cional ya que, aunque no se atraviese mas de una pro-
vincia, el hecho de ingresar en el &mbito portuario de
jurisdiccion nacional le confiere tal carécter.

Por lo tanto, este tipo de transporte entraria le-
galmente en la 6rbita de la legislacion y autoridades na-
cionales.

No obstante, en los Ultimos aflos algunas pro-
vincias han instituldo o actualizado normas legales que
colisionan con ese principio, modificando el marco en
el que se desenvuelve esta actividad, creando una si-
tuacién que atn no termina de consolidarse.

En log parrafos sigulentes, se pasaré revista al
marco normativo-institucional en vigencia, distinguien-
do lo atinente a la jurisdiccion nacional y a las provin-
clales que presenten alguna particularidad respecto de
este tema. Se incluye también, una mencién de las ins-
tanclas de coordinacién interjurisdiccional existentes.

A Nivel nacional.

El autotransporte interjurisdiccional de cargas,
as{como el internacional, se encuentran enjurisdiccion
de la Subsecretaria de Transportes Terrestres de la Se-
cretaria de Transporte de la Nacién.

Desde 1983, afio de creacién de esta Subsecre-
tarfa, se encuentran también bajo su jurisdiccién Ferro-

carriles Argentinos y la Direccién Nacional de Vialidad,
concentrandose de esta forma todo lo atinente al trans-
porte terrestre bajo una Gnica autoridad.

No obstante ello, para el autotransporte interno
de cargas, en especial el prestado por una oferta ato-
mizada de pequeiias empresas, no cambid aun la si-
tuacion respecto al desconocimiento y faita de control
sobre el sector, aunque se han realizado algunos avan-
ces respecto al registro de oferentes y se busca instru-
mentar mecanismos para poder controlar el
cumplimiento de las disposiciones vigentes.

Respecto a éstas, el instrumento legal basico en
materia de transporte carretero s la Ley No. 12.346 del
afo 1937 y su Decreto Reglamentario No. 27.911 de
1939.

Esta Ley, que creaba una Comisién Nacional de
Coordinacién del Transporte con representantes publi-
cos y privados, intentaba dar una respuesta a una si-
tuacién en la que el automotor comenzaba a competir
en un mercado practicamente monopolizado por el fe-
rrocarril. En lo que hace a las modalidades hoy tipicas
en el transporte de granos, esta Ley no consideraba in-
cluidos en sus disposiciones a los propletarios de un
solo vehiculo.

Con el transcurso de los aftos, el automotor ad-
quiere cada vez proporciones mas amplias del merca-
do, la oferta crece muy atomizada, los transportistas
operan de hecho, sin solicitar autorizaciones o permi-
SOs.

Paralelamente, la Ley No. 12346 y su Decreto
Reglamentario van sufriendo adecuaciones y modifica-
clones. Estas adecuaciones parciales no llegaron a
constituir un cuerpo legal coherente que avalara algin
control sobre el sistema de autotransporte de cargas.
La Tasa de Fiscalizaciéon del Transporte, instituida en
1968, era pagada diez aftos después por menos de la
mitad del parque que se estimaba realizaba tréfico in-
terjurisdiccional, y los vehiculos registrados por em-
presas que poseyeran el permiso seguin la legislacién
vigente, sélo representaban el 1% de ese total.



La Ley No.12.346 y su decreto reglamentario
fueron modificados por Ley N0.22.139 de 1980 y De-
creto No.405/81.

La nueva reglamentacién incluy6 en especial la
creacion del Registro Nacional del Transporte de Car-
ga por Carretera, que cumpliria dos funciones princi-
pales: hacer extensivo a todo el parque de cargas el
cobro de la Tasa Nacional de Fiscalizaciéon del Trans-
porte, creada por Ley No. 17.032, y obtener valiosa in-
formacién sobre el parque y las caracteristicas de las
empresas.

No obstante la mayor actualizacién de estas re-
glamentaciones, a la fecha recién se ha iniciado la im-
plementacién del Registro Nacional del Transporte de
Cargas por Carretera, con lo cual no s6lo el control, si-
no el conocimiento del sector, sigue siendo escaso.

Otras leyes y normas a nivel nacional tienen in
cidencia sobre el autotransporte de cargas. La princi-
pal es la Ley de Transito (13.893), cuyo decreto regla-
mentario data de 1944, la cual iba a ser reemplazada
por la Ley No. 22.934, promuigada en 1983, que des-
pués fue suspendida y derogada en 1985. En la actua-
lidad una nueva Ley de Transito cuenta con media
sanclén de la CAmara de Senadores y esta siendo ob-
jeto de algunas modificaciones en la Camara de Dipu-
tados.

El tipo de restricciones que las leyes de transito
imponen al autotransporte de cargas son analizadas
en el capftulo de Infraestructura Vial.

En cumplimiento de sus atribuciones, ia Direc-
cién Nacional de Vialidad ha ido modificando algunas
disposiciones sobre las restricciones y normas para la
circulacién de vehiculos, pero, por falta de una nueva
Ley de Trénsito y la suspensién de la Resolucion No.
14.553 sobre Peso/Potencia, la normativa sobre las
condiciones de circulacién y uso de la red vial por el
transporte de cargas no conforma un todo organico.

De todas maneras, la capacidad del Estado de
controlar el cumplimiento de la normativa existente es
escasa, verificdndose todo tipo de contravenciones.

mmmdim
para la M

10

ausnumwnumm
ok WWMMMW

En el transporte de granos la méas frecuente es la so-
brecarga.

En cuanto al tema tarifario, no hay injerencia por
parte de las autoridades de transporte a nivel nacional,
suponiéndose la libre determinacion por el mercado.

Si bien no forman parte del cuerpo normativo-
institucional que rige formalmente al autotransporte de
granos, cabe mencionar aqui algunas disposiciones de
la Junta Nacional de Granos que influyen en este mer-
cado.En primer lugar, la Resolucién 1825 tuvo un efec-
to notable en el ordenamiento del transporte de granos
a puerto, ya que al independizar el cobro por parte del
vendedor (acopiador o productor) de la entrega de la
mercaderfa en puerto, posibilité que disminuyera la
presién de camiones en puerto intentando descargar.®

Este es un antecedente de importancia para te-
ner en cuenta respecto de la Interrelacién entre las mo-
dalidades comercilales y la utilizacion del sistema de
transporte, en este caso con afectacion directa hacla
la utilizacién de los vehiculos (disminuyendo los tiem-
pos muertos de espera) y la compatibilizacién con la
capacidad de descarga enlas instalaciones portuarias.

Asimismo, la Resolucién JNG. No. 20335 esta-
blece un sistema de cupos para la descarga de camio-
nes en puerto, "en funcién de las ventas realizadas por
el Mercado a Término y los embarques previstos por
los exportadores".

A su vez especifica que "los compradores debe-
ran ... requerir primero la mercaderfa de los contratos
de la Resolucién 1825, en segundo lugar la de la com-
pra de los certificados de depésitos... y por Uitimo, la
adquirida directamente a productores, cooperativas y

acopladores.”

El establecimientode loé cupos se realiza en fun-
cién de la programacion de embarques que los com-
pradores deben remitir a la JNG quincenaimente.

Por otra parte, la Junta Nacional de Granos es-
tablece peri6dicamente el nivel que reconoce como
costo de transporte en sus compras de mercaderia. En
el caso del camion, sl blen esta "tarifa reconocida” no
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refieja el nivel real de fletes, es una sefial en el merca-
do.

Cuando se analice el tema tarifario en particular,
se retomaré esta intervencion de la Junta Nacional de
Granos. -

Por uitimo, dentro de lo que hace al marco ins-
titucional a nivel nacional, debe mencionarse la crea-
ciéon y actuacion del Comité de Coordinacién del
Transportée de Grano:

El Comité de Coordinacién del Transporte de
Granos fue creado por Resoluciéon conjunta No. MOSP
23/84 y ME 23/84, y prorrogado por Resolucién Con-
junta No. MOSP 920/84 y ME 1071/84. Posteriormen-
te, no se concreté su continuacion formal.

El objetivo del Comité fue el de coordinar la par-
ticipacion modal en la movilizacién de los saldos ex-
portables de granos y a su vez coordinar la operatoria
de transporte con la de comercilalizacion para la cam-
pafa 84/88, aunque intent6 desarrollar algunas acclo-
nes de mas largo plazo.

Enlo que hace especfficamente al transporte au-
tomotor, el Comité impulsé la implementacién de una
nueva carta de porte (aprobada en 1985) que obliga a
los conductores de camiones a llenar un formulario en-
tregado en los centros de carga y recolectado en los
de descarga.

El formulario contiene un total de 65 tems que
incluyen: 1) origen y destino; 2) tipo de carga; 3) peso
de la carga en el punto de carga y el de descarga; 4)
informacién sobre el cargador; 5) informacién sobre el
destinatario; y 6) informacién sobre la partida y arribo
del camién.

Por medio de este mecanismo se busca, funda-
mentaimente, recolectar informaciéon sobre el sector,
Intentdndose también por esta via indirecta controlar la
sobrecarga. Hasta el momento, sélo la Provincia de
Santa Fe est4 utilizando las cartas de porte para con-
trolar el cumplimiento de la legislacién provincial.

9. Ministerio de Obras y Servicios PGblicos. Secretaria de Traneporte Situacién Legal y Reg

A nivel naclonal, se estd estudiando la celebra-
cién de un convenio entre la Secretarfa de Transporte,
la Junta Nacional de Granos y las Provincias de Bue-
nos Aires, Cérdoba y Santa Fe, para el procesamiento
de las cartas de porte y la integracién de un banco de
datos.

Al margen de las disposiciones de la Junta Na-
cional de Granos y de los intentos de coordinacién
mencionados, la legislacion a nivel naclonal no tiene
ninguna especificacion respecto al transporte de gra-
nos. Es en los estados provinciales directamente invo-
lucrados con la produccion y el comercio de granos,
donde este tema tiene caracteristicas particulares, a
cuyo andlisis se dedicara el sigulente punto.

B.  Situacién legal del autotransporte de cargas
on jurisdiccion provincial

Las provincias de Santa Fe, San Luis, Buenos Al-
res, La Pampa y Cordoba han sancionado normas re-
feridas al autotransporte de cargas y, en especial, al de
cereales, que suponen regulaciones y restricciones a
la contratacion del servicio.

En los pérrafos siguientes se resefaré esta nor-
mativa, siguiendo un informe elaborado por la Subse-
cretaria de Transporte Terrestre. 9

1. Provincia de Santa Fe.

El Decreto No. 252/88 que regiamenta la Ley No.
5319, en principio referida al transporte intercomunal,
incluye en su objeto al transporte de cereales entre dos
0 més municiplos y puertos de Santa Fe.

En cuanto a lo que esta norma reconoce como
transporte interjurisdiccional, el mismo Decreto acuer-

de Cargas en Juriediccién Provinolel.
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da a la provincia facultades de fiscalizacién y determi-
na la necesidad de inscripcién en el Registro Provincial
de Autotransporte de Granos.

En este Registro deben inscribirse quienes pre
tendan efectuar transporte de granos por territorio pro-
vincial, aun en tréficos interjurisdiccionales. La inscrip-
clon supone el pago de un derecho de inscripcién de
unidades radicadas en otras jurisdicciones, salvo con-
venio de reciprocidad.

Desde 1985 la provincia de Santa Fe publica ta-
rifas oficiales para el transporte de estos productos.

2. Provincia de San Luls

En ol Decreto No. 1825/85, reglamentario del
transporte de cargas en la Provincia de San Luis, se so-
mete al transporte interjurisdiccional de cargas ala Ley
Provinclal No. 4197. Se especifica que dichos traficos
pueden ser realizados solamente por propletarios de
vehiculos registrados en los centros de propletarios de
camiones de la Provincia e inscriptos en el Registro
Provincial de Autotransporte Automotor de Cargas.

El régimen se complementa con la obligatorie-
dad, por parte de los cargadores, de contratar en los
centros de transportistas bajo un sistema de turnos.

3. Provincia de Buenos Aires

Ei Decreto No. 4423 de 1986 declara servicio pa-
blico de la provincia al transporte automotor de cargas
de cereales, oleaginosas, forrajeras y papas, y estable-
ce que se procederé a la creacion de la Comision Ase-
sora de Cargas que estard& Integrada por
trangportadores, usuarios y organismos del estado
provincial.

A este régimen queda sometido todo tréfico que
se origine en la Provincla de Buenos Alres, hacia cual
quier jurisdiccién, imponiéndose para realizario la obii-
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gacion de la inscripcién en el Registro de Transporta-
dores de Carga de la Provincia.

Se dispone la divisién de la provincla en sels zo
nas de tréfico, estableciéndose que Ginicamente camio-
nes radicados en esas zonas podrén realizar el trans-
porte desde ellas, cualquiera sea el destino final de la

carga.

A su vez, se atribuye a la Direccién de Transpor-
te de la Provincia la fijacién de las tarifas de envio y es-
tadia, que seran "uniformes y obligatorias", atribucion
que comenzé a ejercerse con la disposicion No. 3380
del 12/12/886.

La reglamentacién establece, ademés, que los
transportadores no podran celebrar sin autorizacién de
la Direccién convenlos privados con otras empresas o
agencias de la carga aunque sean de distintos medios
y jurisdicciones que, directa o indirectamente, violen o
modifiquen las tarifas vigentes.

Los municiplos con jurisdiccion en el lugar de
origen de la carga, intervendran la documentacion obii-
gatoria, tramite por el que los mismos fijaran una tasa.

4 Provincia de La Pampa

El Decreto No. 3508/85 establece una patente
especial para el transporte automotor de vegetales,
animales y minerales.

8. Provincia de Cérdoba

Por Decreto No. 1224/84 se establece una serie
dedisposiciones que reglamentan "el servicio de trans-
porte por automotor de cereales, oleaginosas, forraje-
ras y productos derivados primarios, ... que se realice
"dentro de la jurisdiccién provincial’, que sera “fiscall-
2ado, regulado y controlado por la Direccion General
de Transportes".




Los servicios se clasifican en privados y pubili-
cos y para estos Ultimos se establecen tres categorias:

a larga distancia (mas de 200 km), para los cuales
se fija una autigiiedad maxima de los vehiculos
de 10 afios;

b. media distancia (entre 70 y 200 km), con una an-
tiglledad maxima de 15 afios.

c. corta distancia (hasta 70 km), con una antigie-
dad méaxima de 20 ahos.

El tema de la antigiiedad se flexibiliza al contem-
plarse que puede aceptarse superar o8 limites sefiala-
dos si se demuestra el buen estado o la reparacién
integral del vehiculo.

Se fija la obligatoriedad de la inscripcion anual
en un registro llevado por la Direccion General de
Transporte, para lo cual se establecen requisitos de de-
mostrar el cumplimiento de obligaciones impositivas,
previsionales, salariales, de seguro y que la unidad se
encuentre radicada en la Provincia de Cérdoba y en la
jurisdiccién donde desenvolvera sus actividades.

Se establece que ningiin vehiculo no inscripto
podré prestar servicio publico en el &mbito provincial
y que "una vez que la Direccion General de Transpor-
te determine que han quedado cublertas las necesida-
des de transporte publico en cada jurisdicclon, no
receptara nuevas inscripciones sin que existan causas
que lo justifiquen”.

E! mencionado decreto establece también la
creacién de una Comisién de Contralor de Cargas
(C.C.C.) en cada jurisdiccion, integrada por usuarlos,
transportistas y el funcionario policial de mayor jerar-
quia de la jurisdiccién. La mision de estas comisiones
es de recepclén de denuncilas y colaboraciéon con la
Direccién General de Transportes.

A los centros de camioneros reconocidos en ca-
da jurisdiccion se les asigna la misiéon de establecer el
orden para la prestacion de los serviclos, receptar los
fondos, registrarios, etc. S6lo de no existir Centro de
Camioneros nl Transportistas habilitados en su juris-
diccion, el cargador queda en libertad de contratar con

cualquier tercero, previa acreditacion de la situaciéon en
la dependencia policial correspondiente.

Asimismo, de verificarse insuficiencia en la ca-
pacidad de transporte en una jurisdiccién, se podré re-
currir a transportistas de otras provincias.

Se establece la obligatoriedad de las tarifas que
fije el Ministerio de Obras y Servicios Publicos dela Pro-
vincla.

Respecto del transporte Interjurisdiccional con
origen en la provincia de Cérdoba de los productos an-
tes sefalados, el Decreto No. 1224/84 determinaba la
obligatoriedad de presentar una declaracion jurada
con las caracteristicas del trafico que se realizara en
cada oportunidad.

Por un acta firmada en 1985 entre el Ministerio
de Obras y Servicios Publicos de Cérdoba y la Subse-
cretaria de Transportes Terrestres de la Nacion, ratifi-
cada por Decreto Nacional No. 902/85, se establecio
un régimen de cuotas y otras regulaciones en la con-
trataciéon de servicios de autotransporte interjurisdic-
clonal de cereales y otros productos primarios.

En el mes de noviembre de 1986 el Poder Eje-
cutivo Naclonal modificé por Decreto Nacional No.
2034 dicha acta, derogando el Decreto Nacional men-
clonadoy con él lo relativo a restricciones a la libre con-
tratacién. Esta accion del PEN fue fundamentada en
la impugnacién formulada por la Confederacion Inter-
cooperativa (CONINAGRO) y la Camara Molinera de
Cérdoba.

En vista de ello, la provincia consideré que que-
daba en inferioridad de condiciones respecto de las le-
gislaciones dictadas por la provinclas vecinas vy,
actuando en consecuencla, incluy6 (por Decreto No.
604/87) en el régimen del Decreto No.1224/84 antes re-
sefiado, "a todos los traficos de iguales productos que
tengan origen en el territorio de la provincla de Cérdo-
ba y destino final en otras provincias o0 zonas de juris-
diccion naclonal”.

Para este tipo de trafico pueden inscribirse en
los registros habllitados los transportadores con unida-
des radicadas en otras jurisdiccliones.
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Las reglamentaciones reseiiadas han sido pro-
mulgadas por las provincias en un marco de Insisten-
tes presiones por parte de las entidades que agrupan
alos transportistas de cargas, en general los pequefios
o los propietarios de un solo vehiculo.

No obstante las justificaciones de estas medidas
esgrimidas por los transportistas en términos de mejor
organizacién del servicio y control de llicitos, aparen-
temente se pretende establecer, en un marco de so-
breoferta, restricciones a la entrada a los mercados,
con lo cual se supone se incrementara el nivel de actl
vidad de las empresas locales y se podrén imponer ta-
rifas mas altas que las que hoy se negocian individual-
mente entre cargadores y transportistas.

Las consecuencias esperables de la implanta
cién de este tipo de regulaciones , de mediar su apll-
cacién y cumplimiento serfan las sigulentes; no obstan-
te, como se verd mas adelante, ambas son relativas
produciendo otro tipo de efectos.

- Si todas las provincias adoptaran este tipo de
regulacion, la fiota en cada una de ellas estarfa Impe-
dida de actuar fuera de su jurisdiccién.

- Las caracterl(sticas estaclonales de los tréficos
motivarian escasez de oferta en los perfodos pico y
ociosidad del parque el resto del afo. Ambos produci-
rfan un alza en los costos y por ende en las tarifas.

- El hecho de no poder levantar carga fuera del
lugar de radicaciéon agudizarfa el fenébmeno de unidi-
reccionalidad de los traficos, 10 que también tiene re-
percuslén sobre los costos por unidad de tréfico.

- Si via convenios de reciprocidad se levantan
estas restricciones, se volvera a la situacién iniclal pe-
ro en un nivel superior de costos y hablendo incorpo-
rado numerosos tramites y tasas.

- Se disminuye la capacidad de negociacion de
ios cargadores que, obligados a contratar a un deter-
minado conjunto de camioneros, estaran obligados
también a aceptar tarifas més altas, convalidadas a su
vez por ia promulgacién de tarifas oficlales por parte
de las autoridades provinciales.
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- La busqueda de alternativas, en la medida en
que el ferrocarril no aumente su oferta efectiva, puede
incentivar la adquisicién de flotas propias por parte de
acopiadores y cooperativas.

- Esta alternativa redundarfa en una mayor 8o-
breoferta de autotransporte, que en definitiva termina-
ria perjudicando al sector que impulsa estas medidas.

Cabe sefialar que practicamente estas regula-
clones no se cumplen estrictamente. En primer lugar
porque en varios casos las normas han sido ampliadas
para aceptar el registro de unidades de otras zonas,
con lo cual de hecho queda anulado el efecto de cle-
rre del mercado. En segundo lugar, las tarifas estable-
cidas por las provincias no son, de hecho, de
aplicacion obligatoria, sino que se sigue negociando
por arriba o por abajo de ellas, segun sea la relaciéon
oferta-demanda. En tercer lugar, la modalidad més
usual para los cargadores es contratar con los trans-
portistas de su zona, por lo que la regulacion en reall-
dad consolida una situacion habitual.

Porio expuesto, surge la impresion de que laim-
plantacién de este conjunto de normas regulatorias, no
ha camblado en esencia la situacion existente a priori,
pero que ha sido impulsada como resguardo o rease-
guro ante eventuales situaciones criticas.

Esto consolidarfa, entonces, una situacionde no
competencia entre prestatarios que por otra parte, no
se ve correspondida por ningun tipo de garantia de
prestacién del servicio. Adicionalmente, se montan or-
ganismos y procedimientos burocréticos que hacen
més complejas y costosas las operaciones.

C. Instanclas interjurisdiccionales

Con el objetivo de coordinar acclones ya sea en-
tre provincias y Nacion o entre las primeras, para for-
talecer su posicion frente a la segunda, se han ido
concretando instancias interjurisdiccionales de las
cuales interesa mencionar las que tienen alguna rela-
cién directa o indirecta, con la actividad de transporte
que aqul se trata.




El Consejo Interprovincial de Ministros de Obras
Publicas (CIMOP) es la instancia en la que se rednen
con una frecuencia quincenal los Ministros de Obras
Publicas de las Provincias o sus delegados con la mi-
sién de coordinar acciones relativas a su 4rea. Las de-
cisiones se toman por consenso y la Naclén actta
como veedora. El Consejo no tiene facultades resolu-
tivas ni ejecutivas, sino que constituye un marco para
la negociacion.

Con mayor especificidad respecto del transpor
te de cargas, al Comité Federal de Transporte concu-

rren ios Directores de Transporte provinciales a reunio-
nes con sedes rotativas y una frecuencia bimensual.
También aqul se intenta llegar a decisiones por con-
senso que en caso de lograrse, dan lugar a que la Na-
clén, que en el Comité participa con voz pero sin voto,
plasme los acuerdos en normas de aplicacion naclo-
nal.

En las dos instancias mencionadas, en particu-
lar en la segunda, el tema de la legislacién referente al
transporte de granos ha sido objeto de una posicion
contrapuesta Nacion - Provincias, sin haberse podido
conclliar hasta el momento.

Otras dos instancias tienen relacién con el tema
de la red vial y su uso. La primera, el Consejo Vial Fe-
deral, que funciona con sede en la Direccién Nacional
de Vialidad, tiene como objetivo coordinar lo atinente
ala obra vial, pero en los hechos se ha limitado al cum-
plimiento de algunas funciones formales y a constituir
un marco para la discusién de temas tales como el de
la distribucion de fondos originados en el impuesto a
los combustibles.

Por Uitimo, la Comisién Naclonal de Trénsito y
Seguridad Vial, en la que estan representadas la Secre-
tarfa de Transporte, la Policla Federal, la Municipalidad
de la Cludad de Buenos Aires y las Provinclas, promue-
ve el establecimiento y actualizacién de las normas de
transito y sefializacion, habiendo participado en la ela-
boracién de un proyecto de Ley de Trénsito.

Estos 4mbitos no han producido acciones en
particular sobre el transporte de granos, si bien un te-
ma recurrente respecto al mismo, como es el de la so-
brecarga, se menciona en muitiples oportunidades,
pero sin que se produzcan Intervenciones o iniciativas
al respecto.

.  INFRAESTRUCTURA VIAL

objeto de este capftulo es el de analizar las ca-
racteristicas y estado de la infraestructura sobre la que
circulan los camiones cargados con granos destina-
dos a la exportacion y explorar las necesidades de re-
cursos que 8e requerirfan para solucionar las carencias
detectadas.

Enfuncién dedichos objetivos se resefian en pri-
mer lugar las caracteristicas y estado de las redes via-
les nacional y provinciales, de las cuales la que soporta
ol tréfico de granos constituye un subconjunto. Para
determinar éste, se realiza el procesamiento de infor-
macién secundaria existente y posteriormente una es-
timacién de los requerimientos de inversion necesarios
para mejorar el estado de esta red.

Un tema relevante por su influencla en el estado
de la red vial y su evolucién es el del uso que se hace
de la misma, en virtud de lo cual se analizan las regla-
mentaciones vigentes y el grado de su cumplimiento.

A. La red Vial

La Red Vial soporte del trifico interurbano de
cargas estd compuesta por las Redes de Caminos Na-
clonales y Provinclales. En 1979 se aprob6, por Decre-
to 1595/79, la remodelacién de la Red Nacional de
Caminos, que implicé la transferencla de parte de la
Red Nacional a las Provincias.

Para el aflo 1982 la composicién era la si-
Quiente:
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JURISDICCION PAVIMENTO MEJORADO NATURAL TOTAL
-en miles de km-

..................................................

Nacional 27.6 7.6 2.7 37.9
Provincial 5.5 31.8 112.4  169.7

TOTAL 53.1 39.4 115.1  207.6

Considerando la uUltima década, la red se pavi-
mentd a un ritmo del 3,2% a.a. entre 1976 y 1982 y de
ahl en més ese ritmo disminuy6, a la vez que se hicie-
ron més agudas las consecuencias de la falta de un
adecuado mantenimiento.

Al respecto, una evaluacion de la Direccion Na-
clonal de Vialidad para el aflo 1985 indica que el esta-
do de la red pavimentada podfa calificarse de bueno
en un 37%, regular 22% y malo 41%.

Las provincias de la pampa himeda se encuen-
tran entre las mejor servidas por la red vial nacional, '°
no ocurriendo |0 mismo con su estado, respecto del
cual, Buenos Aires tiene 84lo un 18% de la red naclo-
nal que la atraviesa en buena condiciones y Cérdoba
un 55% de la misma en estado malo. Santa Fe en cam-
bio, presenta indicadores superiores al promedio na-
cional.(Ver Cuadro iil.1).

Las provincias complementan la red nacional
con las de su jurisdiccion, en las que predominan los
caminos naturales o de tlerra.(Ver Cuadro 111.2). Esto
motiva que ios traficos no locales se realicen funda-
mentalmente sobre la red nacional, complementada
por las provinciales primarias.

La actual politica de Vialidad Nacional y de las
Vialidades Provinciales prioriza el mantenimiento de la
red existente frente a la ejecucion de obras nuevas. Es-
to se debe, y manifiesta, una situacién de deterioro de
la red por un lado y una restriccion presupuestaria que

obliga a concentrar los recursos en las 4reas mas cri-
ticas.

Analizando en particular lo actuado por la Direc-
cién Nacional de Vialidad se observa un aumento de la
participacion de la conservacion en la asignacion de
SUS recursos.

RUBRO 1979 1986
- Conservaci6n de rutina 7% 15%
- Conservacién mejorativa 5% 8%
- Plan de Trabajos Publicos

(reconstruccién y obras nuevas) 43% 33%
-Otros ftems del presupuesto  45% 44%

No obstante el aumento en la participacién de la
conservacion en el presupuesto de ia Direccién Nacio-
nal de Vialidad,la reduccién en términos reales del pre-
supuesto global y problemas de gestion han hecho que
aquél no haya sido eficaz para superar o por lo menos
atenuar el deterioro creclente de la red vial.

A partir de 1983 se ha iniciado una clerta recu-
peracion de la obra vial (Plan de Trabajos Publicos) en
términos de longitud de obra, con una incidencia im-
portante de las reconstrucciones.

No obstante, en términos de inversiones, los
montos asignados a la obra vial en el Uitimo quinque-
nio se encuentran en un nivel de poco més de la mitad
que los invertidos en el quinquenio inmediato anterior.

Inversiones totales en caminos
(millones de A - Junio 1986)

1975 250 1981 240
1976 505 1982 170
1977 510 1983 170
1978 425 1984 205
1979 300 1985 230
1980 280 1986 232
Fuente: Direccion Nacional de
vialidad

10. Considerando la relacién longitud de inoe p d lonales/superfici
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Los criterios que se emplean para la seleccion y
priorizacion de obras del Plan de Trabajos Publicos no
estan claramente explicitados, adoleciéndose de la fal-
ta de una actividad de planificaciéon vial que permitiera
elaborar programas de inversion con algun sustento en
evaluaciones econémicas. (Sdlo se realizan evaluacio-
nes de los proyectos que se presentan para financia-
miento del BID y BIRF).

Estos problemas de gestién de la Direccién Na-
cional de Vialidad dan la pauta de que no se est4 en la
mejor situaclon para utilizar eficientemente los escasos
recursos disponibles.

Estos recursos provienen fundamentalmente
(en més de un 90%) de recursos tributarios,en particu-
lar del impuesto alos combustibles, que provee un 90%
de los mismos.

Una de las causas de las restricciones presu-
puestarias que enfrenta ia Direccidn Nacional de Viali-
dad es la disminucion de su participacién en la
distribucién de los impuestos a los combustibles.

Estos impuestos se distribuyen entre los Fondos
Viales (coparticipados entre Vialidades Provinciales y
Vialidad Nacional), Fondo Nacional de Infraestructura
de Transporte, Fondo Nacional de Energla y Tesoro
Nacional.

Enel afo 1970 la Direcclén Naclonal de Vialidad
recibla alrededor del 45% de lo recaudado por impues-
to a los combustibles, mientras que el Tesoro Nacional
retenfa poco mas del 15%. En 1980 estos porcentajes
eran del 20 y el 40% respectivamente. En cambio, en
1985 se verificd una asignacion del 13% y del 52%.

Por otra parte, el Fondo Nacional de Infraestruc-
tura de Transporte, que hasta el afio 1979 se distribufa
en partes iguales entre Ferrocarriles Argentinos y Di-
recciéon Nacional de Vialidad, a partir de 1980 fue asig-
nado en un 90% a F.A. y a partir de 1984, totalmente a
esta Ultima.

Este panorama va a modificarse sustancialmen-
te sl se aprueba el Proyecto de Creacién del Fondo de
Infraestructura Publica, en el que se consolidaran to-
dos los fondos de afectacion especffica.

Por uitimo, el financiamiento externo proviene
enla actualidad de préstamos del BID y BIRF. Los prés-
tamos han tenido problemas de ejecucién, o que en
general ha prolongado los plazos previstos de desem-
bolso y ha motivado que no se utilizaran totalmente.

B. La red vial soporte del tréfico de granos

En este apartado se intenta determinar la red vial
sobrela que circulan los granos con destino a la expor-
tacion.

El acceso desde las chacras a los centros de
acopio en general se realiza sobre l0os caminos comu-
nales o locales, que en su mayorfa son de tlerra. En
estos casos, la transitabilidad depende de las condicio-
nes climticas pero, salvo situaciones excepclonales
como las de las inundaciones, la salida de los granos
a lo sumo se ve retrasada en algunos dfas en caso de
lluvias. No siendo una producclén de recoleccion dia-
ria, este hecho no genera demasiados inconvenlentes.

La salida desde las zonas de produccion hacla
los puertos se realiza utilizando una red compuesta por
las rutas nacionales complementadas por las rutas pro-
vinclales primarias.

El desarrollo de la red vial argentina, y en espe-
clal la que surca la pampa hiumeda, hace que la acce-
sibilidad esté garantizada tanto por la existencia de las
rutas como porque, normalmente, no se verifican situa-
ciones de absoluta intransitabilidad. Esto no significa
que el estado de la infraestructura sea bueno. Por el
contrario, como ya se expusiera, sufre un creciente de-
terloro que puede comprometer la situacién futura.

Una identificacién mas precisa de ia red utiliza-
da por los camiones con grano permitird una mejor
aproximacién a la magnitud de ia infraestructura invo-
lucrada y al esfuerzo necesario para poneria en condi-
clones. Asimismo, orlenta la futura identificacién de
proyectos que sean de importancia para el mejora-
miento de los corredores de exportacion.
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Para realizar la identificacion de ia red utiizada
se parti6 de un andlisis de los flujos que se mueven por
automotor y se los asigné a la red vial suponiendo la
eleccion del mejor camino por distancia y calidad.

1. Los flujos de transporte.

Para determinar los flujos de transporte de car-
gas por automotor no hay serles de informacién que
permitan realizar un andlisis histérico.

Esto afecta también al transporte de granos vy,
en particular, a la posibilidad de contar con informa-
clén sobre origen y destino. Por este motivo, dentro del
marco de este estudio se prepard y probé con una
muestra piloto una metodologla para el procesamien-
tode informacién de las cartas de porte ' . El procesa-
miento sistemético de la informacién permitiria contar
con los origenes de la carga que arriba a cada puerto.

Hasta tanto se disponga de este tipo de Informa-
clén hay que recurrir a estimaciones puntuales, como
las efectuadas por la Direccién Nacional de Polfticas y
Programacién del Transporte (DNPPT), dentro de los
estudios del Plan Nacional de Transporte.

En el Cuadro I11.3 se presenta una matriz de flu-
Jos, correspondiente al afio 1983, elaborada en base a
lainformacién obtenida poria DNPPT por medio de en-
cuestas de origen/destino en ruta. En la misma se
muestran los origenes (fllas) y los destinos (columnas)
que determinan los flujos. Las zonas corresponden a
la zonificacién 40 (Z40) establecida por la DNPPT, que
se muestra en el mapa de la Figura No. 1. De acuerdo
al criterio de significatividad adoptado, sélo se incluyen
aquellos flujos que superan las 50000 toneladas.

Por otra parte, en el pals hay trece puertos ce-
realeros, a saber: Buenos Aires, Rosario, San Lorenzo,
Diamante, Santa Fe, Bahfa Blanca, Quequén, San Ni-
colds, Villa Constitucién, San Pedro, Ramallo, Mar del
Plata y Barranqueras. Los que son captados por la ma-

11. SAGyP-NCA. Hermnéndez. Op.oht.

triz, de acuerdo a su zona de pertenencia en la Z40,
son los sigulentes:

ZONA PUERTO

01 Buenos Aires

03 Rosario y San Lorenzo

04 Diamante y Santa Fe

14 Bahla Blanca

16 Quequén

35 San Nicolas y Villa
Constitucion.

Hay cuatro puertos (Barranqueras, Mar del Pla-
ta, Ramallo y San Pedro), cuyas zonas de pertenencia
no estén contempladas como destino en la matriz. '

No obstante, de acuerdo al movimiento de ex-
portaciéon de granos para el alo en que se determind
la matriz (1983), los destinos incluidos en el estudio
contienen el 94.8% del volumen exportado que llegd a
puerto en camidn, seguiin se muestra en el Cuadro Iil.4

Sobre la base de la matriz del Cuadro 111.3 se de-
terminan los flujos sometidos a estudio,que se detallan
en el Cuadro il.5 y que son los originados en la Pam-
pa Himeda y destinados a puerto. En el rubro "resto”
se han agrupado las zonas de la matriz 07, 36 y varios,
para los origenes, y 06, 32 y resto para los destinos.
Ambos conjuntos de zonas quedan excluidos por es-
tar fuera de la regién bajo anélisis, y por no ser zona
portuaria o no contar con flujos interzonales significa-
tivos, respectivamente.

Quedan incluidos, por lo tanto, el 81.4% de los
flujos de transporte de granos. El 18.6% restante se ex-
plica por: flujos destinados a zonas mediterrdneas o a
puertos carentes de significatividad (desde el punto de

12. Cabe suponer no fueron incluidos en la mairiz, dado que los flujos que recid
mwalgoann:.n-m
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vigta de los tréficos interzonales) 7.5%; y flujos origina-
dos en zonas marginales 11.6%.

En cuanto a lo destinado a zonas portuarias sig-
nificativas (24333 miles de toneladas), se desprecia 86-
lo el 7.4% (1796 miles de toneladas), porcentaje que
corresponde a los flujos que tienen por origen las zo-
nas marginales.

Sin embargo, como se observa en los Cuadros
citados, los volimenes exportados por cada puerto no
coinciden con los trangportados a la zona en que esté
sito el mismo. Esto se explica por diferentes motivos.

En primer lugar, las zonas portuarias coinciden
muchas veces con las industriales y éstas, a su vez,
con los centros de consumo. Por o tanto, cuando el
volumen transportado supera al exportado, cabe supo-
ner que parte de la diferencia se debe al grano utliiza-
do para consumo interno.

En segundo lugar, parte del grano exportado es-
ta acoplado en silos portuarios, procedente de un pe-
riodo anterlor, por lo tanto es un stock en puerto y no
un flujo del perfodo. Asimismo, parte de los flujos del
periodo estd destinada al acopio, quedando en stock
para ser exportada en un periodo futuro. Esto explica
diferencias en menos y en mas, respectivamente (en-
tre lo transportado en relacién con lo exportado).

Por Gitimo, los puertos generaimente estan Ins-
talados cerca de las zonas productoras. De allf que al-
gunos flujos no estén considerados, dado que la
encuesta a partir de la cual se establecieron los mis-
mos no incluyé el transporte intrazonal.

Las tres razones expuestas son concurrentes y
se presentan en distintos grados. Por ello, es suma-
mente dificil limplar” las cifras a fin de determinar flu-
Jos netos. Tal imposibilidad obliga a la adopcién de
supuestos para establecer los volimenes destinados
a la exportaciéon.

En ol Cuadro 1.8 se detallan los volimenes
transportados a las zonas portuarias y los exportados
por los puertos respectivos (se citan los puertos bajo
estudio). Como se ve, se establecen diferenclas por en-
cima y por debajo de los volimenes exportados.

fu s AT L ud

A fin de redefinir la matriz de flujos y aproximar
los que estan destinados pura y exclusivamente a la
exportacion, se trazan las siguientes hipétesis:

1. La totalidad de las exportaciones corresponden
a los volimenes transportados, y el resto a
stocks acopiados y a flujos intrazonales.

2. Los volumenes transportados no exportados es-
tén destinados al consumo interno.

3.  Lacontribucion de cada zona a la exportacion,
por cada puerto, es equiproporcional a su parti-
cipacion en los fiujos recibidos por la zona de
destino en que se ubica el puerto.

Si se aceptan las hipStesis precedentes, se pue-
de establecer un vector de coeficientes técnicos a par-
tir del Cuadro I11.6, tal que postmulplicando por el
mismo la matriz O/D del Cuadro I1l.3 se obtiene una
matriz de flujos destinados a la exportaciéon. El vector

de coeficlentes es el siguiente:
ZONA COEFICIENTE
01 0.2217
03 0.6985
04 0.1480
14 1.0000
16 1.0000
35 1.0000

A partir de lo anterior, la nueva matriz obtenida
es la que se muestra en el Cuadro IIl.7

2. Determinacién de los corredores

Para determinar la red vial utiiizada por los ca-
miones cargados con grano, se determinaron l0s reco-
midos entre las cabeceras de los departamentos que
integran cada zona y los puertos de salida.
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Como regla general (salvo excepciones), se su-
pone que las rutas provinciales funcionan como colec-
toras de carga hacla las rutas nacionales. Estas, que
asumen el rol de red principal, son las encargadas de
permitir directa o indirectamente el transporte de los
granos hacia los puertos de embarque.

Segunlo anterior, las rutas nacionales compren-
didas son las que se detallan a continuacién: A 008; A
012;RNS3, 5,7, 8,9, 19, 20, 33, 34, 35, 36, 38, 154, 158,
178, 188, 205, 226, 228.

Obviamente, no toda la extension de las mismas
sirve al trangporte de granos sino que se utilizan los tra-
mos comprendidos desde los partidos o departamen-
tos de origen de la carga hasta los puertos de destino
(para aquéllas que son via de acceso directo), o hasta
otra ruta nacional (para las que participan de manera
indirecta).

Como sintesis del andlisis realizado, se conclu-
ye que la red principal que particlpa en el transporte de
granos (conformada, segun se dijo, por los tramos de
la red nacional intervinientes), tiene una extension, se-
gun tipo de calzada, nimero de trochas y topograffa,
de 7906.14 km. de acuerdo con el Cuadro lil.8. En ca-
da tipo de pavimento se han agrupado aquEllos que
tienen categoria equivalente.

Por su parte, las rutas provinciales comprometi-
das son las siguientes:

BUENOS AIRES: RP 29, 30, 31, 32, 38, 41, 42, 43, 46,
50, 51, 60, 63, 65, 67, 68, 70, 72, 73, 74, 75, 76, 78,
80, 85 y 86.

CORDOBA:RP 1,2, 3,4,5, 6,10, 11, 12, 13, 14, 17,
23, 24, 26, 27, 29, RPE 50 y RPE 53.

LAPAMPA: RP 1,2, 3,4,6,7, 89,10, 11, 12, 14, 15,
18, 24, 28, 101, 102, 103 y 105.

SANTAFE: RP 10, 13, 14, 15, 18. 20, 22,62, 64, 65, 66,
70, 80, 90, 91, 92, 93 y 94.
94.

De las mismas se analizan, como en el caso de
las naclonales, los tramos que estan comprendidos en
la red que penetra en las zonas productoras de granos;
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80 recuerda que las rutas provinciales se consideran
colectoras hacla la red principal.

Cabe acotar que los datos que se poseen de las
redes provinciales tienen un nivel de detalle inferior al
que se ha vertido sobre la red nacional. De acuerdo
con la informacién disponible, las caracteristicas de las
rutas provinciales referidas se resumen en el Cuadro
111.9. en el que figura un total de 13162.76 kilémetros de
caminos provinciales utilizados para la circulacion de
granos.

La red vial identificada no es utilizada con igual
intensidad en toda su longitud por el transporte de gra-
nos.

A los efectos de salvar esta simplificacién y
orientar el andlisis hacia la porcion de la red méas inten-
samente utilizada se realizé un nuevo célculo excluyen-
do las rutas que utilizan las producciones de las zonas
de menor importancla. En lo que sigue, a este subcon-
junto se lo llamaréa “red més utilizada para el transpor-
te de granos".

3. Estado de ia red

De acuerdo con los uitimos relevamientos dis-
ponibles efectuados por la Direccion Nacional de Via-
lidad, correspondientes a 1986, el estado de la red
naclonal comprometida con el transporte de granos es,
en términos porcentuales, el sigulente:

RED NACIONAL
CATEGORIA Bueno Regular Malo Total
c1 15.50 27.00 57.50 100.00
ce 33.00 26.40 42.60 100.00
c3 31.20 27.50 41.30 100.00
cé 46.50 53.50 100.00




En cuanto a las redes provinciales, no existen re-
levamientos regulares con consistencla técnica similar
a los de la Direcclon Nacional de Vialidad. Por lo tan-
to, se supone que las participaciones porcentuales de
los distintos estados de la red, para cada categoria de
pavimento, son similares a la de la red nacional.

Sl se homogeneizan las trochas existentes en la
red nacional (Cuadro 111.8.) se expresan todas ias rutas
como si poseyeran dos (esto es, considerando cada
par de trochas adicionales como si se tratara de una
continuacién del camino, por ejemplo, 1 km de 4 tro-
chas equivale a 2 kilébmetros de 2 trochas), se obtiene
el Cuadro 111.10, que incluye las rutas naclonales y pro-
vinciales.

En dicho cuadro se estima que hay un total de
5936.11 kilbmetros de camino llano (en kiémetros de
2trochas) en estado regular, 8815.45 km en estado ma-
lo que son utilizados por el transito de camiones car-
gados con grano.

Yendo a la parte de la red “mads utlizada", dichas
cifras se reducen a 3199.82 km y 5110.31 km respecti-
vamente. (Ver Cuadro I1l.11.).

Si bien el deterioro de la red vial desde zonas de
produccién a puerto afecta al transito de camiones car-
gados con grano incrementando los costos (ya sea por
el mayor deterioro que sufren las unidades como por
la necesaria disminucién de velocidad) e introducien-
do un margen de incertidumbre en la operacién, enlos
accesos a puerto el mal estado del pavimento o las Ii-
mitaciones de capacidad son mas notorios por la con-
centraclén de camiones en estos tramos.

Considerando los puertos con mayor movimien-
to en la exportacion de granos, se advierten cuellos de
botella en l0s accesos a Rosario y Bahfa Blanca.

Respecto del primero, la totalidad del movimien-
tode camiones hacia la U.VI se canaliza por cuatro cru-
ces a nivel de vias férreas que en la actualidad operan
sblo para esa unidad. Estos cruces son causa de con-

tinuas interferencias para las actividades de recepcion
y se verdn agravados al momento de entrada en servi-
clo de la U.VII, prevista para recibir 700 vagones por
dia.

Ademés, los camiones que se dirigen al Puerto
Sur, donde estan ubicadas las instalaciones menciona-
das, interflere con el transito urbano, siendo a su vez
afectado por demoras por ese motivo.

En cuanto a Bahfa Blanca, el camino de acceso
denominado ing. White permite el ingreso al puerto ho-
ménimo por el sur y a Puerto Galvan. La calzada en la
zona rural (de 7 m) es insuficlente para el transito de
camiones que debe soportar.

La prolongacion de este camino sobre el con-
junto de vias del Ferrocarril Roca que acceden al puer-
to, se verifica a través de un puente que consta de tres
tramos y se denomina La Nifa. Los dos primeros tra-
mos desde la ciudad hacla el puerto son de hormigén
armado, mientras que el Uitimo es de construcclén me-
talica.

El ancho de su calzada es de aproximadamen-
te 10 m y su antiglledad alrededor de 20 afos, sopor-
tando un uso intenso y un deficlente mantenimiento, ya
que hay fitraclones en los tableros, desprendimientos
de hormigén, armaduras en avanzado estado de ero-
slén, etc.

Este puente se transforma en un cuello de bote-
lla que afecta el acceso de los camiones al puerto.

Tanto el tema del acceso al Puerto Sur de Rosa-
rio, como el del Puente La Nifia son objeto de anélisis
y reformulacién en proyectos de gran envergadura que
afectan a ambos puertos '3

No obstante, la situacion ameritarfa algin mejo-
ramiento o solucién de corto plazo, aunque fuera pro-
visoria.

13. Ministerio de Obras mm.mmrmu&. CONARSUO A.y C.8.A. *Estudio F: rlo Urbanistico de la Cludad de Rosario®’. 1987.
MOSP. y ‘Proyecto H v

de Amphiacién del Pueric de Bahia Blanca (FASE 1)'. 1088.
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C. Inversiones requeridas

El monto requerido para poner en buen estado
aquellos tramos de las rutas que no io estan, varia de
acuerdo a tres parametros:

1.Calidad (categoria) del pavimento.
2.Relieve de la subrasante (topografia).
3.Estado actual del tramo (regular o malo).

En el Cuadro Ill.12 se consignan los montos por
kilbmetro para dejar la calzada en buen estado. Las ci-
fras se obtuvieron a partir de los presupuestos elabo-
rados por la Direccién Naclonal de Vialidad, para el ailo
en curso, para aquellas obras que coinciden con las
que aqul se tratan. A fin de trabajar con valores mone-
tarios comparables, los mismos se expresan en déla-
res de mayo de 1987. El tipo de cambio es de 1.622
A/u$s.

Si setoman en cuenta las cifras del Cuadro I11.10
y se supone que no se quiere mejorar-ia superficie de
rodamiento en cuanto a su calidad (esto es, que no se
desea construir un pavimento de una categoria supe-
rior al que tiene el camino en la actualidad), sino po-
nerla en buen estado, de acuerdo con los importes
referidos anteriormente se obtienen los valores del
Cuadro III.13. Allf se muestran los montos requeridos
para que toda la red vial comprometida en el transpor-
te de granos para exportacion, sea Hevada a estado
bueno, llegandose a un total de 1011.4 millones de d6-
lares.

Enel Cuadroll.14, por su parte, se realiza la mis-
ma estimacion para la red definida en el Cuadro lil. 11,
0 sea la que es mas intensamente utilizada por el trafi-
co de granos, para la cual el monto estimado es de
612.7 millones de dblares.

Cabe acotar que en las clfras precedentes se es-
tan imputando solamente los importes que se derivan
de las obras de reconstruccion y mejoramiento de la
calzada, es decir, que no se incluyen obras de arte ni

14. Aproximadamente ¢l 80% de io presupuestado cofresponde a calzada.

seguridad y seilalamiento. Asimismo, no se han consl-
derado nuevas trazas.

Por otra parte, en cuanto a las inversiones pre-
vistas en los tramos de la red bajo estudio, sélo se
cuenta con planes de la Direccion Naclonal de Vialidad,
no disponiéndose de informacién de la misma entidad
perteneciente a las vialidades provinciales.

Se obtuvo la segunda version y Ultima a la fecha,
del Plan 1988/1993 confeccionado por la Direccién Na-
cional de Vialidad (al 18-2-87). Sobre el mismo vale ha-
cer algunas salvedades.

En primer lugar, incluye todo tipo de obras, es
decir, que también incluye lo atinente a obras de arte.
Como las obras llevan un importe presupuestario glo-
bai, no se puede discriminar qué parte de éste es im-
putable a la calzada solamente. Sin embargo, la
experiencia indica que las obras de arte absorben el
20% del total de las obras, aproximadamente.

En segundo lugar, ya que como todo plan de lar-
go plazo esté sujeto a revisién, es probable que sufra
modificaciones futuras. Estas pueden derivarse de la
evolucién del estado de la red (esto es, que se profun-
dice el deterioro en algunos tramos), de los recursos
disponibles, 0 de causas aleatorias (Inundaciones por
ejemplo).

De las cifras de dicho plan referidas a las rutas y
tramos que interesan a los fines del presente estudio y
de los Cuadros 111.13 y 14 se infiere el siguiente célcu-
lo de necesidades de financlamiento.

1. Para la red de granos completa
miiones de u$s

Monto necesario para la red nacional 446,3

Menos:80% del Plan 1988/1993

delaD.N.V.* 1220
3243

M4s:Monto necesario para las redes

provinciales 565,1




Menos:
Previsiones de inversién provincial 'S
Necesidad de Financiamiento 776.4

2) Para la red de granos més utilizada

Monto necesario para la red
naclonal 284.6

Menos:
80% del Plan 1988/1993 de la D.N.V. 122.0

162.6
Mas:
Monto necesario para las redes
provinciales 328.1
Menos:
Previsiones de inversién provincial 113.0
Necesidad de financlamiento 377.7

En funcién de esta aproximacién a una cuantifi-
cacién del problema caben algunas aclaraciones:

a) Considerando la red total, lo planificado cubre el
27.3% de 10 requerido para la red nacional.

b)  No se conocen ios montos que podran aplicar
las vialidades provinciales. Sin embargo, dados
los recursos de las mismas, es poco probable
que introduzcan cambios significativos, por lo
cual la hipStesis adoptada en el célculo es, aun,
optimista.

c¢) Se desconoce si la Direccién Nacional de Viall-
dad puede distraer recursos destinados a otros
tramos de la red, para aplicarios a los corredo-
res de exportacion. No obstante, en el plan se

distribuyen todos los recursos en obras necesa-
rias, por io que cabe suponer que el margen de
sustitucién de obras es reducido.

En el caso de la red reducida, dado que la tota-
lidad del presupuesto vial esta orientado hacia la "red
principal de granos", el desfasaje se reduce, cubrién-
dose el 49.2% de las necesidades.

El andlisis efectuado solo pretende arribar a un
orden de magnitud respecto del esfuerzo requerido pa-
ra poner en condiciones la red vial. Los beneficios atri-
buibles a dicho esfuerzo pueden medirse en los
ahorros de costos de operacién de los vehiculos que
transitan por la red.

Al respecto, segun estimaciones de la Direccién
Nacional de Vialidad que se resumen en el Cuadro
lil.15, el costo del vehiculo-kilbmetro aumenta un 5%
al pasar de un estado bueno a regular y en un 12% de
bueno a malo. En un camino pavimentado de llanura
esto supone incrementos de A. 0.047 y A. 0.119 (u$s
0.0037 y u$s 0.095) '® respectivamente, los que, a la
inversa, serfan ios ahorros unitarios que se obtendrian
de mejorarse la infraestructura.

En el Capitulo de costos se retoma este tema y
se incorpora el de la cobertura de los costos de infraes-
tructura vial que por via tributaria realiza el autotrans-
porte de cargas.

Reglamentaclones sobre uso de la infraestruc-
tura vial.

Las reglamentaciones sobre usode la infraestruc-
tura vial se rigen por el Reglamento General de Transi-
to y las Resoluciones que Ilo modifican o
complementan. La legislacion reglamenta, entre otras
cosas, sobre pesos, dimensiones y deméas caracterfs-
ticas de los vehiculos, propiedad e identificacién de los
mismos, conductores, seilalamientos, penalidades.

Las regulaciones usualmente transgredidas en
la Argentina son especiaimente las relacionadas con el

18, Pasa las dado su menor poder de inversidn, se supuso uwmlomhnmwmdoumﬂmd
m«hmomdmhguudmabmm?:mmmmhm e porcentaje fuera del 20%. 113,0

16. Valores de diciembre de 1988. Tipo de cambio uSe 1 = A 1.260.
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peso, a través de: a) no cumplir la relacién dada por la
distancia entre ejes extremos y la carga médxima total;
b) no cumplir el peso por eje; y c) falsear los datos es-
tampados en las cajas de camiones y acoplados sobre
carga maxima habilitada.

Segun la experiencia internacional, pareceria
que las empresas transportistas organizadas se incli-
nan menos a la sobrecarga que los operadores y pro-
pietarios de un camion. Las primeras estan al tanto del
desgaste y roturas extra causados por el sobrepeso;
ademds realizan una mejor seleccion del equipo ade-
cuado para la carga y ruta o tramo particulares. En
cambio, el operador individual tiene menos conoci-
miento de su costo real de operacién y, a menudo, se
veforzado por necesidades financieras a tomar cargas,
aun sli significan cargar el vehiculo excediendo su ca-
pacidad.

En el transporte de granos es tipica la practica
de la sobrecarga, porque se cumplen antes las restric-
ciones de peso que de volumen y porque es la forma
mas directa de incrementar los ingresos por viaje.

Segun una muestra de Cartas de Porte obtenl-
da en el Puerto de Buenos Alres, el 52.4% de los ca-
miones arribados superaba las normas vigentes en
materia de peso maximo, llegandose a registrar cargas
de 60 toneladas.

Los representantes de las entidades que nu-
clean a los fleteros opinan que el control de cargas no
es riguroso y que en todos los puertos, y en forma mas
notoria en los privados, se transgreden las normas es-
tablecidas con respecto al peso maximo. Enlas empre-
sas consultadas la opinién no fue coincidente; mientras
para menos del 50% el control de carga enrutas y puer-
tos es riguroso, en el resto se advirtié que no les han
preocupado demasiado los controles, dejando entre-
ver que ha existido una generalizada vulnerabilidad en
los mismos. En general aceptan que de todas maneras
en el Uitimo afto se endureci6 el sistema de control, he-
cho que ha derivado en una importante disminucién
del exceso de carga.

Al abordar especfficamente el tema de la sobre-
carga, coincidieron en que se han visto obligados a su
eliminacion o disminucién. Menclonaron a las provin-
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clas de La Pampa y Santa Fe como las més rigurosas
en el cumplimiento de las normas impuestas por la Di-
reccién Naclonal de Vialidad.

Es casl undnime la opinién acerca de que era
normal llevar una carga de 40 a 45 toneladas, lo que
equivale a un sobrepeso entre el 40 y 50% del permiti-
do por las normas vigentes.

Detodas maneras es dudosa la aseveracién con
respecto a la eliminacion total de la sobrecarga, ya que
admiten que con ella contrarrestan la deficiencla de la
tarifa. Es probable que el exceso sea mas comun en
las cargas con destino al sector industrial.

La postura habitual de la Direccién Naclonal de
Vialidad ha sido la de realizar pesajes, lo que no ha te-
nido tradicionalmente gran desarrollo por la falta de
equipos y personal. En los Ultimos afios se han verifi-
cado aigunos avances, a partir de la firma de conve-
nios con las provincias y la coordinacién de tareas con
las Direcciones Provinciales de Vialidad. De esta ma-
nera se realizan controles de vehiculos mediante la ins-
talacion de balanzas fijas y méviles en ruta, origen y
destino (obradores, puertos, pasos fronterizos, gran-
des cargadores).

No obstante , hay opiniones que sugleren que
otras medidas de control, mas econ6micas que la ins-
talacion de balanzas, deberfan incentivarse, como por
ejemplo: utilizar los documentos de transaccién co-
mercial como elementos de control; que los centros de
transferencia no reciban vehicuios excedidos de la car-
ga reglamentaria; inspecciones visuales en ruta, etc.

En esta linea de pensamiento, es intencién de
las autoridades de la Secretaria de Transporte imple-
mentar operativos de control de carga en los elevado-
res portuarios, con prohibicion de descargar a aquellos
camiones que tengan exceso de carga.

Este tipo de Iniciativas, implementadas en otras
oportunidades, han fracasado por el perjuicio ocasio-
nado ala actividad de descarga y embarque de granos
al implementarse sin una adecuada explicitacion pre-
via, y debleron ser levantadas por ia presién de los sec-
tores involucrados.




La experiencia indica que debe plantearse un
proceso de control progresivo pero continuo, para ir
modificando estos comportamientos sin generar per-
juicios en la operatoria que, en definitiva, hacen fraca-
sar los intentos de control.

Los empresarios que cuentan con equipos téc-
nicamente mas avanzados no admiten que la restric-
cion de la carga esté impuesta sin ningun tipo de
discriminaciones, teniendo en cuenta la relacién peso
- potencia. De acuerdo a la reglamentacion vigente,
segun estos empresarios, la norma llega a tal absurdo
que un Mercedes 1112 puede llevar mayor carga neta
que un equipo Scania que cuenta con un desarrolio
técnico altamente superior.

En septiembre de 1978 la Direccién Nacional de
Vialidad establecld,por Resolucién 14.553, la relacion
potencia/peso, entendiéndose ésta como el cociente
entre la potencia efectiva al freno de los vehiculos au-
tomotores y el peso bruto total (tara més carga).

Los principales beneficios que se esperaban de
esta reglamentaciéon son el aumento de los niveles de
seguridad en el transito; una eficiente utilizacién de la
capacidad de la red vial, por aumento de la velocidad
media de marcha y una utilizacion més racional del
parque automotor de cargas, ya que los valores de re-
lacién potencia/peso tienden a que los vehiculos trans-
porten una carga total que no supere aquélla para la
cual fueron diseados.

La reglamentacion sobre la relacion poten-
cla/peso se encuentra suspendida por solicitud de las
entidades de transportistas.

D. Reglamentaciones sobre uso de la
infraestructura vial

Las reglamentaciones sobre uso de la infraes-
tructura vial se rigen por el Reglamento General de
Tréansito y las Resoluciones que lo modifican o comple-
mentan. La legislacion reglamenta, entre otras cosas,
sobre: pesos, dimensiones y demés caracteristicas de

los vehiculos, propiedad e Identificacién de los mis-
mos, conductores, seilalamientos, penalidades.

Las regulaciones usualmente transgredidas en
la Argentina son especlaimente las relacionadas con el
peso, a través de: a) No cumplir la relacién dada por la
distancla entre ejes extremos y la carga maxima total;
b) no cumplir el peso por eje; y c) falsear ios datos es-
tampados en las cajas de camiones y acoplados sobre
carga maxima habilitada.

Segun la experiencia internacional, parecerfa
que las empresas transportistas organizadas se incli-
nan menos a la sobrecarga que los operadores y pro-
pletarios de un camio6n. Las primeras estén al tanto del
desgaste y roturas extras causados por el sobrepeso,
ademéas, realizan una mejor seleccién del equipo ade-
cuado para la carga y ruta o tramo particulares. En
cambio, el operador individual tiene menos conoci-
miento de su costo real de operacion y, a menudo, se
ve forzado por necesidades financieras, a tomar car-
gas, aun sl significan cargar el vehiculo excediendo su
capacidad.

En el transporte de granos es tipica la practica
de la sobrecarga, porque se cumplen primero las res-
tricciones de peso que de volumen y orque es la forma
més directa de incrementar los ingresos por viaje.

Segun una muestra de Cartas de Porte obteni-
da en el Puerto de Buenos Aires, el 52,4% de los ca-
miones arribados superaba las normas vigentes en
materia de peso maximo, llegandose a registrar cargas
de 60 toneladas.

Los representantes de las entidades que nu-
clean a los fleteros opinan que el control de cargas no
es riguroso y que en todos ios puertos y en forma més
notoria en los privados se transgreden las normas es-
tablecidas con respecto al peso maximo.

En las empresas consultadas la opinié no fue
coincidente; mientras para menos del 50% el control
de carga en rutas y puertos es riguroso, en el resto se
advirti6 que no les han preocupado demasiado los
controles, dejando entrever que ha existido una gene-
ralizada vulnerabilidad en los mismos. En general
aceptan que de todas maneras en el Gitimo aito se en-



dureci6 el sistema de control, hecho que ha derivado
en una importante disminucion del exceso de carga.

Al abordar especfificamente el tema de ia sobre-
carga colincidieron en que se han visto obligados a su
eliminacién o disminucién. Mencionaron a las provin-
clas de La Pampa y Santa Fe como las més rigurosas
en el cumplimiento de las normas impuestas por la Di-
reccion Nacional de Vialidad.

Es casi unanime la opinion acerca de que era
normal llevar una carga de 40 a 45 tn lo que equivale a
un sobrepeso entre el 40 y 50% del permitido por las
normas vigentes.

Detodas maneras es dudosa la aseveracién con
respecto a la eliminacién total de la sobrecarga ya que
admiten que con ella contrarrestan la deficiencia de la
tarifa. Es probable que el exceso sea mas comuin en
las cargas con destino al sector industrial.

La postura habitual de la Direccion Nacional de
Vialidad ha sido la de realizar pesajes, Io que no ha te-
nido tradicionalmente gran desarrollo por la faita de
equipos y personal. En los uitimos afios se han verifi-
cado algunos avances a partir de la firma de convenios
con las provincias y la coordinacién de tareas con las
Direccliones Provinciales de Vialidad. De esta manera,
se realizan controles de vehiculos mediante la instala-
clén de balanzas fijas y méviles en ruta, origen y des-
tino (obradores, puertos, pasos fronterizos, grandes
cargadores).

No obstante , hay opiniones que sugieren que
otras medidas de control, mas econémicas que la ins-
talacién de balanzas, deberfan incentivarse como por
ejemplo: utilizar los documentos de transaccion co-
mercial como elementos de control; que los centros de
transferencia no reciban vehiculos excedidos de la car-
ga reglamentaria; inspecciones visuales en ruta, etc.

En esta linea de pensamiento, es intencién de
las autoridades de la Secretarfa de Transporte imple-
mentar operativos de control de carga en los elevado-
res portuarios con prohibicion de descargar a aquellos
camiones que tengan exceso de carga.

Este tipo de Iniclativas, implementadas en otras
oportunidades, han fracasado por el perjuicio ocasio-
nado a la actividad de descarga y embarque de granos
al implementarse sin una adecuada explicitacion pre-
via y debieron ser levantadas por la presion de los sec-
tores involucrados.

La experiencia indica que debe plantearse un
proceso de control progresivo pero continuo para ir
modificando estos comportamientos sin generar per-
julcios en la operatoria que, en definitiva hacen fraca-
sar los intentos de control.

Los empresarios que cuentan con equipos tec-
nicamente mas avanzados no admiten que la restric-
clon de la carga esté impuesta sin ningin tipo de
discriminaciones, teniendo en cuenta la relacién peso
- potencia. De acuerdo a la reglamentacion vigente,
segun estos empresarios, la norma llega a tal absurdo
que un Mercedes 1112 puede llevar mayor carga neta
que un equipo Scania que cuenta con un desarrollo
técnico altamente superior.

En septiembre de 1978 la Direccién Nacional de
Vialidad establecio, por Resolucion 14.553, la relacién
Potencia/Peso, entendiéndose dsta como el coclente
entre la potencia efectiva al freno de los vehiculos au-
tomotores y el peso bruto total (tara mas carga).

Los principales beneficios que se esperaban de
esta reglamentacion son el aumento de los niveles de
seguridad en el transito; una eficiente utilizacion de la
capacidad de la red vial, por aumento de la velocidad
media de marcha,; la utilizacién racional del parque au-
tomotor de cargas ya que los valores de relaciéon Po-
tencla/Peso, tlenden a que los vehliuclos transporten
una carga total que no supere aquélla para la cual fue-
ron disefiados.

La reglamentacién sobre la relaclén Poten-
cla/Peso se encyentra suspendida por solicitud de las
entidades de transportistas.




IV. EMPRESAS PRESTATARIAS Y PARQUE
AUTOMOTOR

Como sucede con otros aspectos del autotrans-
porte de cargas, la faita de informacién sobre empre-
sas y parque es casl total, io que también involucra a
los afectados al transporte de granos. En alguna medi-
da, esta limitacién ha tratado de ser salvada con el uso
de informacion secundaria y relevamientos especffi-
cos.

A. Las empresas de autotransporte

Los prestatarios de servicios de transporte auto-
motor de cargas tienen diversas formas de organiza-
cion empresaria, que suelen clasificarse en:

- Los propietarios operadores: son en forma
predominante propietarios de una o dos unidades, no
operan en tréficos establecidos y fijan su tarifa segun
lo que concilerten con sus clientes.

- Las cooperativas de propietarios operado-
res: son organizaciones de propietarios de camiones,
agrupados en general por su zona de radicacion. Las
cooperativas negocian las tarifas con los eventuales
cargadores, establecen los contratos de transporte,
los asignan a sus miembros y distribuyen ios fondos
recaudados. En algunos casos pueden tener aigunos
servicios centralizados, como la compra de repuestos
y el mantenimiento de las unidades o parte del mismo.

- Empresas de transporte: bajo distintas formas
de organizacién legal, las empresas de transporte son
propletarias no s6lo de parque rodante sino de instala-
clones fijas como garages, talleres,locales administra-
tivos e instalaciones terminales para recepcion, carga
y descarga de mercaderfa. El tamafo y complejidad
de estas instalaclones es variable y relacionado con el
tamafo del parque. Estas empresas pueden estar es-
peclalizadas en algunos tréficos (transporte refrigera-
do, carga general, materiales especfficos, etc.).

- Empresas que transportan carga propia: se
trata de empresas cuyo objeto principal no es el trans-
porte. Es el caso de industrias, acopiadores, produc-
tores, etc., que han adquirido y operan un parque de
vehiculos para el transporte de sus propios productos.

Esta clasificacion no es tajante, observandose
distintas combinaciones segun los tréficos que se ana-
licen.

La participacién de estos tipos de empresa en la
propiedad del parque que realiza trafico interurbano in-
dicaria que més de un 60% perteneceria a propietarios-
operadores que actiGan en forma individual o en
cooperativas y el resto a empresas de transporte y
transporte privado.

Concentrando el andlisis en el transporte de gra-
nos, de las entrevistas realizadas se desprende que en
general el desarrollo empresarial relacionado con este
tréfico ha sido escaso. Las organizaciones empresa-
rias habituales son:

1. acopladores que con la incorporacién del trans-
porte propio logran Integrar el conjunto de
actividades a partir de la cosecha del grano has-
ta su ubicacién en el destino final. Si bien esta
modalidad no es la mas frecuente entre los aco-
pladores, su desarrollo se ha incrementado en
ol Ultimo decenio;

2 empresas transportistas, entre las cuales cuen-
tan con estructura administrativa, oficinas
proplas, sucursales, etc., aquellas que poseen
flotas de méas de 20 camiones. La contratacion
habitual para este tipo de empresas es ia vincu-
lacién directa con acopiadores o por intermedio
de empresas que s6lo actian como intermedia-
rias de transporte;

3. propietarios de uno o dos camiones, nucleados
en general en los centros de camioneros adhe-
rido a CATAC y CITAC, cuya forma de
contratacién habitual es a través de dichos cen-
tros de camioneros, en los que rige el sistema
de turnos rotativos. Los portavoces de estas en
tidades gremiales se arrogan una repre sentati-
vidad del 80 al 85% del parque.
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Sibien no es posible confirmar esta aseveracion,
es conocido el poder de presion que ejercen en
ol establecimiento de las tarifas provinciales y en
la imposicién de las normas de regulacion del
autotransporte de granos. Sin embargo, existen
dudas con respecto a la distribucién del parque
segun el tipo de empresa. En el caso de locall-
dades tipicamente cerealeras como Arrecifes y
San Pedro, del relevamiento de los equipos exis-
tentes surgié una relacién exactamente inversa
a la declarada por las entidades gremiales, por
cuanto el 80% de las unidades pertenece a em-
presas transportistas y un 20% esta en manos
de propietarios de una o dos unidades (también
llamados fleteros);

4, cooperativas de propletarios. En muchos casos,
los propietarios de una o dos unidades se agru-
pan en cooperativas que, COMO se verd mas
adelante, son los prestatarios que alcanzan ma-
yor tamafo en cuanto a parque ofrecido, no
advirtiéndose, no obstante, practicas mds efi-
clentes en su manejo.

Se ha realizado para este estudio un relevamien-
to y andlisis de la infformacién existente en el Registro
de Transportistas de Granos que lleva la Junta Nacio-
nal de Granos, (Gerencia Comercial, Departamento de
Mercado Interno).

La Inscripcion en este registro es condicién pa-
ra participar en las licitaciones de transporte de granos
que efectia la Junta Naclonal de Granos.

Si bien el Registro no es depurado peritdica-
mente Y la informacion que las empresas entregan en
ol momento de la Inscripcién no es verificada, constl-
tuye una de las pocas, 8i no la Unica, fuente de infor-
macioén sobre operadores en el transporte de granos
por camion.

En el Cuadro IV.1 se ha voicado informacion re-
ferida al tamafio del parque declarado en las respecti-
vas inscripciones. Cabe aclarar que las empresas no
declaran exclusivamente el parque propio sino tam-
bién aquél que usuaimente pueden convocar o contra-
tar cuando obtienen un contrato de transporte que
supera su capacidad.

Hecha esta aclaracién, se puede interpretar la
Informacion del Cuadro mencionado. De ella surge
que habrfa un parque promedio de 37 vehiculos por
empresa, pero la alta dispersion de los valores hacen
que este promedio no sea representativo.

De las 72 empresas registradas, mas del 50%
poseen menos de 20 unidades, y s6lo el 9% tiene méas
de 80 unidades. En cambio en términos de parque, el
90% de las empresas cuentan con menos del 50% del
parque registrado por la Junta Nacional de Granos.

Analizando las empresas incluidas enlos rangos
extremos,se observa la siguiente composicién, que se
indica en el Cuadro IV.2.

El caso de los propietarios registrados con un
solo vehiculo es un hecho atipico en este Registro, ya
que diez de los once estan radicados en el Departa-
mento de Gral.Lopez - Provincia de Santa Fe, io que
lleva a suponer que en este caso no ha habido inten-
cién de presentarse agrupados en una cooperativa, o
por algiin motivo esta iniclativa no prosperé.

En el caso de los operadores de flotas grandes,
tres de los cuatro registrados con méds de 150 vehicu-

los son cooperativas.

En cuanto a la distribucion geogréafica de las em
presas, se advierte el claro predominio de Buenos Al-
res, Santa Fe y Capital Federal como 4reas de radica-
cion de vehlculos destinados al transporte de granos.
(Ver Cuadro IV.3)

B. El parque automotor

SegUn estimaciones del Plan Naclonal de Trans-
porte,en 1982 las unidades (cami6én y acoplado y/o se-
mirremolque) afectadas al transporte interurbano de
cargas totalizaba 125800 con una capacidad estética
de 3107000 toneladas. No se conoce qué cantidad es-
t4 afectada al transporte de granos y es diffcil realizar
estimaciones Indirectas a partir del tonelaje transpor-
tado, porque tampoco hay informacién consistente so-




bre el nimero de viajes y/o recorrido anual que reali-
2an las unidades.

El crecimiento del parque automotor de cargas
entre 1970 y 1978 fue elevado (segun algunas estima-
ciones, de alrededor del 7% anual acumulativo), en
cambio, después de 1980, la reposicion y ampliacién
del parque ha sufrido un importante descenso.

Una serie de la produccion de camiones de méas
de 4 toneladas, que se incluye como Cuadro IV.4, per-
mite visualizar la drastica disminucion a partir de 1981.
Los camiones con acoplado constituyen las dos terce-
ras partes de las unidades en operacion, en tanto los
semirremolques apenas superan el 20%. El tipo de ve-
hiculo cominmente utilizado en el transporte interur-
bano de cargas es la combinaciéon de camién y
acoplado y la composicion mas frecuente correspon-
de al tren 11-12 (camién y acoplado con tAndem trase-
ro). La baja utilizacion de semirremolques contrasta
con sus ventajas operativas, ya que permite una ma-
yor disponibilidad de la unidad motriz. Esta baja utili-
zacion es posible que esté motivada por el tipo de
organizacién empresarial que no se ha desarrollado en
busqueda de mayor eficiencia, condiclonada por el re-
ducido tamaiio del parque promedio, lo que no favore-
ce este tipo de equipamientos.

La edad promedio del parque se ubica segun al-
gunas estimaciones en el orden de los 10 aifos.

En cuanto a ia potencia de los equipos, hay un
predominio de los vehiculos medianos (como el Mer-
cedes Benz 1112 y 1114) con el 74.3% del parque.

En el transporte de granos, la combinacién tipi-
ca usada es la del camién de dos ejes, con una capa-
cidad méxima tedrica de 10 toneladas y acoplado de
tres ejes, con una capacidad maxima tedrica de 20 to-
neladas.

Maés del 80% del grano se transporta en este ti-
po de vehiculos, (ver Cuadro IV.5), que a su vez, por
tener una capacidad de alrededor de 90 metros cubi-
cos8, es en general sobrecargado.

Condatos del Registro de Transportistas que lle-
va la Junta Nacional de Granos, ya mencionado, se
analiz6 la antigiledad de los vehiculos declarados.

En el Cuadro 1V.6 se ha volcado esta informa-
cién y su resultado es una antigiledad media de 16.7
afios para camiones y 14.9 ailos para acoplados, lo que
habla a las claras de un envejecimiento que aparente-
mente supera al del resto del transporte automotor de
cargas. Esta antigiledad media es incompatible con la
prestacion de un servicio conflable, teniendo efectos
negativos tamblén en la seguridad de la circulacion.

Respecto a la confiabilidad de esta informacién,
el hecho de ser presentada por empresas interesadas
en ofertar su servicio hace poco probable que esté ses-
gada hacia la demostracion de una mayor antigiledad.
Efectivamente, en las entrevistas realizadas a empre-
sas transportistas con respecto al promedio de anti-
gledad del parque, se destaca claramente que en el
caso de los fleteros las unidades superan los quince
afios, mientras que las empresas grandes tienen flotas
cuyo promedio de antigliedad es inferior a los diez
afios.

Esta apreclacion resulta coincidente con la infor-
macion obtenida mediante el procesamiento de la car-
ta de porte en el puerto de Buenos Aires. De una
muestra de 1129 camiones (ver Cuadro IV.7), el 35.3%
present6 una edad superior a los quince afos, en tan-
to los de diez o mas afios alcanzaban el 74.3% del to-
tal.

En cuanto a la renovacién de equipos en la ac-
tualidad, en el sector transportistas de cereales es
préacticamente nula. Ninguno de los entrevistados del
sector adquirié un vehiculo en el Uitimo afio ni tiene pla
nes de hacerlo. Por otra parte, desconocen la exist-
encia de lineas de crédito especiales para la financia-
clon de la compra de camiones, ni tienen interés en
obteneria por su falta de capacidad de endeudamien-
to.

En general, los transportistas se manifiestan te-
merosos de la ampliacion del parque automotor me-
diante lineas de crédito especiales. La pretension de
los fleteros es que se hiciera un cierre de registro de
camioneros y 86lo obtuvieran el crédito quienes estan
hoy en la actividad. Las empresas grandes se mues-
tran reticentes al crédito subsidiado porque traerfa apa-



rejado un incremento en el parque, haciéndoles dismi-
nuir su mercado.

Queda por resoiver el tema de la-adaptacion del
tamado del parque a ios requerimientos de la deman-
da actual y futura.

En opinién de los cargadores, no hay problemas
por falta de disponibilidad de equipos. Es mds, se ar-
gumenta que el parque disponible, aunque se desco-
noce el nimero de unidades que lo conforman, podria
absorber incrementos sustantivos de demanda.

Esta opinién es consistente con el hecho de que
en ol afto 1985, de récord de exportaciéon, un porcen-
taje de alrededor del 75% se transport6 por camion.

Por otra parte, se advierte la existencia de dos
posibles fuentes de aumento de la oferta sin ampliacion
del parque. Una es la de las unidades que se han reti-
rado de este mercado por faita de rentabilidad y la otra
es el incremento del kilometraje recorrido por las uni-
dades disponibles, que en general es bastante bajo.
Ambos temas se retoman en puntos siguientes.

V.  TRAFICO Y SERVICIOS

En este capituio se analiza la participacién del
automotor en el transporte de granos con destino a la
exportacion y se describen las principales caracterfstl-
cas de los servicios.

Antes de entrar estrictamente en tema, vale se-
falar que la informacién que resultarfa basica para es-
te tipo de andiisis no se procesa sistematicamente en
ol pals. Se esta haclendo referencia a la cuantificacion
de los flujos segun areas de origen y destino.

La falta de registro de los tréficos por automo-
tor, generalizable a todas las cargas, impide conocer-
los peribdicamente y en forma sistemdtica. Esta
informacién es necesaria para conocer las &reas de in-
fluencia de los puertos, ia division modal por corredo-
res y, a su vez, explorar las variables explicativas de

17. Ver Caphuio M.
18.ICA-SAGYP. J.|. Hemandez op.cit.

estos comportamientos, todo lo cual es un insumo va-
lioso para la programacion de corto plazo y los estu-
dios de planificacién de largo plazo.

Hay varias posibilidades de aproximacién a es-
ta temética. Uno de ellas es recurrir a matrices de ori-
gen y destino estimadas para otros estudios. Otra es
la realizacién de un relevamiento especifico para este
estudio.

A la primera de ellas se ha recurrido en el Capi-
tulo lil para la determinacion de la infraestructura vial
afectada a este tipo de trafico. La segunda excede los
alcances del estudio que aqui se resefia.

No obstante, ambas alternativas tienen el incon-
veniente de que pueden haber perdido o perder en el
corto plazo validez respecto de ser un buen reflejo de
los comportamientos. Esto es asi porque la distribu-
cion de los flujos es muy variable, dependiendo del vo-
lumen de la cosecha en cada 4rea, de su composicién,
de la disponibilidad de medios de transporte y de ca-
pacidad portuaria, de las tarifas relativas entre servi-
clos, etc.

Por lo tanto, seria de utilidad, tanto para la Jun-
ta Nacional de Granos como para la Secretarfa de
Transporte, contar con un instrumento que permitiera
tener informacion permanente sobre el origen y desti-
no de los flujos de granos. A su vez, seria materializar
uno de los objetivos que guié la puesta en vigencia de
una nueva carta de porte en el afio 1986, a la cual aun
no se ha podido dar utilidad. 7

Por estos motivos, en forma paralela a este es-
tudio, se desarroil6 dentro del Proyecto de Coopera-
clén para la Modernizacion del Sector Agropecuario
Argentino una metodologfa para la obtencién periédi-
ca de informacion a partir de las cartas de porte, cuya
aplicacion sistematica (que es factible porque se ha
previsto un sistema de bajo costo) permitirfa salvar la
falta de informacion existente respecto del trafico de
granos a puerto por automotor. 18




A. Tréficos

La participacién del camién en el transporte de
granos varia en primer término segun el destino de los
flujos.

En los flujos a industria existe una tendencia
marcada hacia el uso del camién, debido a que mu-
chos de ios establecimientos receptores no cuentan
con desvio ferroviario y a que estos flujos recorren en
general cortas distancias. Otra raz6n es el envio direc-
to de productor a industria.

Cuando se trata de envios a puerto, algunos
condicionantes definen la participacion. En el caso de
embarque directo (en rigor, operaciones a cielo abier-
to) la totalidad se transfiere desde camion. Lo mismo
sucede cuando el destino es una instalacion portuaria
que no cuenta con facilidades para descarga de vago-
nes, como fue el caso, hasta 1986, de la mayoria de los
puertos privados.

Es en los flujos a elevadores portuarios con ac-
cesos para ambos medios donde se dan posibilidades
de competencia modal. En el Cuadro V.1 se vuelca la
informacion sobre el acceso por modo a los elevado-
res de la Junta Nacional de Granos para los que, en
conjunto, en los aftos 1984/85/86 la participacion del
camion fue de algo mas del 60%.

Los factores mencionados precedentemente
sobre el embarque directo y los elevadores privados
sin acceso ferroviario elevan esta participacion, para el
conjunto de granos para exportacion, a mas del 75%.
En los puertos privados, en el ailo 1985, el 94.4% de
los granos arribados lo hicieron en camion.

Asimismo, en los puertos oficiales la participa-
cién del camién difiere notablemente entre ellos, ya
que algunos puertos no cuentan con accesos por fe-
rrocarril, a la vez que segun el producto también varfa
dicha participacion . De todas formas, a nivel agrega-
do y para el trienio 1984/86, el ferrocarril particip6 en

para otros afios, ya que en 1985 puede haber manifestach no sk

un 35% de los tonelajes anualmente descargados en
tales instalaciones.

Debe seiilalarse que existen puertos en los que
los arribos por camién superan el 90%: Barranqueras,
Diamante, Necochea, San Nicolds.

En otro grupo, la participacién de este modo se
halla entre el 60-70%: Buenos Aires, Santa Fe, Villa
Constitucion. En Bahia Blanca los flujos se dividen en
mitades entre ferrocarril y camion y en Rosario, el au-
tomotor sélo llega al 40%.

La estacionalidad de los envios por camion
(Cuadro V.2) se corresponde con la distribucion tem-
poral del total de los envios a puerto, con diferencias
segun puertos. En Bahia Blanca el pico se produce en
febrero, en Rosario y Buenos Aires en abril y para el
conjunto de puertos privados en mayo, lo que depen-
de de la composicién por productos del total embar-
cado por cada puerto.

A 8u vez, en los puertos fluviales el pico es mas
alto, legando a un méaximo de concentracién en Rosa-
rio, con un 22% del total anual en el mes mencionado.'”

A los efectos de visualizar la concentracién a ni-
vel global de los envios a puerto por camién, cabe se-
Aalar que en los meses de marzo a julio se transport6
el 63.7% del total anual.

La distancia media de los envios por camién a
puerto no supera los 200 km. Si bien no existen datos
sisteméticos al respecto, por la carencia de seguimien-
to de esta actividad como ya se seiialara, algunas es-
timaciones indican una distancia media de 190 km para
el conjunto Rosario-San Martin, de 175 km para Bue-
nos Aires y de 165 km para Bahia Blanca, frente a dis-
tancias medias de 365, 250 y 300 km para el ferrocarril
y estos mismos puertos.

En el caso de Rosario-San Martin, se advierte la
influencia de las mayores distancias que recorre la pro-
ducclén originada en la regién norte del pals, tanto en
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ferrocarrit como en camién, asi como el amplio poder
de atracclén de este conjunto de puertos donde se de-
sarrolla la principal oferta de elevadores privados.

En cuanto a Bahia Blanca, la menor distancia
media de los envios por camion est4 correlacionada
con una mayor participacién de este modo en el trans-
porte de la cosecha fina, producida en el &rea de in-
fluencia mas directa de este puerto.

B. Modalidades operativas y nivel de servicios

Al margen de las deficiencias de oferta del ferro-
carrl, la gran ventaja del medio automotor frente a
aquél la constituyen su velocidad y flexibllidad.

En cuanto a la velocidad, el camién permite con-
cretar un envio en menos de 24 horas, mientras que
para hacerlo por ferrocarri deben computarse varios
dias. Ademas, si se decide cambiar el destino, envian-
do el grano a otro puerto, por ejemplo, este cambio es
inmediato, mientras que ello no es posible con el ferro-
carril.

Desde el punto de vista de los cargadores, el au-
tomotor brinda un serviclo satisfactorio, slendo sus
desventajas frente al ferrocarril la menor capacidad de
carga (se necesitan entre 30 y 50 camlones para trans-
portar un volumen semejante al que pueden llevar los
trenes) y la relacion tarifaria que se trata en otro capl-
tulo.

El transporte de granos por camiéon a los puer-
tos de embarque es realizado en camiones de coope-
rativas y acopladores o contratados por éstos a
empresas, cooperativas de transportistas o fleteros.
Hay muy pocos casos en que los productores llevan el
grano a puerto en sus proplos camiones.

Respecto de las modalidades de relacion oferta-
demanda, el sistema de informaclén con el que se ma-
nejan los transportistas de cereales es muy diverso y
depende de cada uno de los tipos de contratos que ha-
yan efectuado. En algunos casos son los corredores

20, Comité de Coordinacién del Transporte de Grance.

de cereales los encargados de hacer conocer alas aso-
claclones y cooperativas del transporte el dfa y tonela-
je que se debe descargar en un puerto determinado,
de acuerdo con la informacion suministrada por los ex-
portadores, con una anticipacion de 48 horas.

"En otros casos son las mismas cooperativas las
que comunican los cupos asignados para cler-
todia alos operadores del transporte automotor
para proporcionar el serviclo.

"La mercaderfa que ingresa a las instalaciones
portuarias de la Junta se ajusta al sistema de cu-
pos y prioridades establecidas por la Resolucion
JNG No. 20335/78 y 21684/80.

"Los compradores otorgan los cupos de camio-
nes por el orden cronolégico de todos sus
contratos de compra-venta y depésito de gra-
nos, atendiendo a las fechas de concertacién y
vencimiento de contratos; la asignacion de cu-
pos por parte de la Junta se reailza
quincenalmente, estableciendo la cantidad de
mercaderia a recibir por dla, grano, puerto y
comprador en base a las compras realizadas,
los embarques previstos y los préstamos a de-
volver, a cuyo efecto los compradores deben
informar sobre la operacion precitada conforme
a un procedimiento normado en la Ultima reso-
lucion apuntada" 2

Uno de los problemas con que ha convivido el
autotransporte de cargas de cereales es el de la esta-
dla en puertos; éste, que fue un inconveniente dificil de
resolver, hoy practicamente ha desaparecido. En las
entrevistas realizadas la coincidencia al respecto casi
fue undnime en que, en general, salvo circunstanclas
especlales como conflictos gremiales o por las descar-
gas directas a buque, hoy no hay problemas de demo-
ra en puertos. Donde auln existen inconvenientes en la
descarga y estadfas es en las industrias.

Enla disminucién o desaparicion de las esperas
en puerto, tuvo particular importancia la modificacion,
a partir de 1977, de la modalidad comercial, a partir de
la Resolucién JNG 1825 que desvinculé el cobro por
parte del vendedor de la descarga en puerto. Asf se evi-




tala urgencia de descarga en el elevador portuario, que
antes de esta reglamentacion era prerrequisito para co-
brar.

A su vez, el éxito de este tipo de operatoria se
enmarca en un panorama de aumento sustantivo de la
capacidad de almacenamiento primario. Entre 1976 y
1986 se pasd de 17.6 a 32 millones de capacidad total,
delos cuales 15 y 29 millones respectivamente corres-
ponden a instalaciones de cooperativas y acopladores,
industrias, chacras y JNG en campaina. Se modifica
también el uso de las instalaciones portuarias que ya
no son utilizadas como lugar de almacenaje sino de
transferencia. Para corroborar este hecho, es observ-
able que las nuevas instalaciones privadas, en varios
casos, sdlo tienen una capacidad equivalente a la car-
ga de un buque.

El sistema de cupos establecido por la Junta Na-
cional de Granos funciona, segun ia opinién del total
de los entrevistados, sin anomalfas. Este sistema cola-
boré para que se eliminara definitivamente el problema
de las demoras en puerto.

El procedimiento en los puertos es simiar en to-
dos: se presenta la documentacién, se controla el pe-
soy se descarga. No se han destacado inconvenientes
en particular. Pero en cuanto a la eficiencia, los entre-
vistados enfatizaron el alto nivel con que se trabaja en
los puertos privados.

Los fleteros, en general, fuera del periodo en que
se mueve la carga de granos, orientan la oferta de sus
servicios a diversos tipo de cargas: generales, frutas,
pledras, etc. Cabe destacar que los representantes de
las entidades gremiales de los fieteros hacen hincaplé
en que la actividad secundaria es marginal.

En todos los casos se aclar6 que las cargas se-
cundarias se llevan a cabo fuera de la estacionalidad
de los granos. Ninguno de los entrevistados transpor-
ta carga en el viaje de regreso en la 8poca de la activi-
dad cerealera, hecho que confirma que se trabaja con
un coeficiente de ocupacién no superior al 50%.

21, Los resuitados de ia Encuesta Plioto de 1979 deben tomarse sdio como un
y la ink 6N sobre ki aje anual se obtenia del conductor del vehiculo, fuente no

VI.  INDICADORES DE EFICIENCIA Y COSTOS.

A. indicadores de eficiencia

Los indicadores "kilometraje anual recorrido por
vehlculo" y “factor de ocupacién de los vehiculos" dan
una pauta del grado de utilizacién del parque mévil.

A nivel nacional y para el conjunto del transpor-
te interurbano de cargas, estos indicadores fueron es-
timados por el Plan Nacional de Transporte para 1979.
Posteriormente no se realizaron relevamientos globa-
les que contemplaran estos indicadores, por o que s6-
lo se cuenta con algunas informaciones aisladas.

Por la muestra encuestada en 1979 2' el reco-
rrido medio anual era de 91000 kilémetros para el con-
junto del autotransporte de cargas. La mayor
utilizacion del parque se manifiesta en las unidades
tractoras de los semirremolques, en los vehiculos pro-
piedad de empresas de trangporte y en los vehiculos
de mayor potencia.

Segun la misma fuente, el recorrido medio anual
era de 76000 kilémetro, bajo en relacién con los nive-
les medios para el transporte interurbano de cargas.
En cambio, segin apreciaciones de autoridades de
CATAC, la utliizacion del parque que transporta gra-
nos se encontraba en 1985 en el orden de los 40 a
50000 km/afto.

Ambas estimaciones son claramente incompa-
tibles, no solo por su diferencia absoluta, sino porque
la segunda esta referida a un momento en que la pro-
ducclén de granos habfa aumentado en un 30% res-
pecto de la primera y el parque automotor no habfa
experimentado incorporaclones significativas.

Si se considera que estos valores se refieren al
trafico de larga distancia, 50000 km/afio en viajes con
una distancia media de 200 km (400 km de viaje redon-

dato referencial, ya que se traté de una muestra parcial a fin de la
ya prober la operatoria,

te al tanto de esa informacion.



do) implican la realizacién de 125 viajes/afio. Sl el 70%
se concreta en seis meses, se estarfa hablando de un
viaje cada dos dlas, computando incluso los feriados.
Sl bien estos viajes se pueden realizar ida y vuelta en
el dfa, el cbmputo de feriados, inmovilizacién por repa-
raciones y el tiempo muerto en terminales, hablarfa de
una utilizacion no demasiado mala, que no obstante re-
dunda en una baja utilizacién anual debida a la esta-
clonalidad de estos tréficos.

Este punto tratd de ser revisado en particular a
partir de las entrevistas efectuadas para este estudio,
dada su importancia para determinar niveles de costo
unitario. No obstante, la veracidad o coherencia de las
respuestas obtenidas resulté dudosa.

Por los recorridos medios anuales declarados,
se observa una gran disparidad en la utilizacion eco-
némica de los equipos. Entre los transportistas de ce-
reales la media estd muy por debajo de los 100000
km/afo. Las empresas con carga diversificada tienen
en general una utllizacién media mayor.

En general los fieteros chicos y una de las mas
grandes empresas consultadas declaran recorrer
anualmente menos de 30000 km, promedio que deno-
ta una alarmante subutilizacién de los equipos. Este
promedio, si bien es llamativo en aquellas unidades de
una antigiiedad de 18 aios, lo s mds auln en una flo-
ta con camiones que en promedio tienen 7 afios y que
pertenecen a una empresa que por su desarrollo de-
muestra trabajar con un alto nivel de eficiencia econé-
mica.

Por otra parte existe aparente contradiccion en
el hecho de que quien declara un promedio de reco-
rrido anual de 30.000 km con una fiota de 44 equipos
y una capacidad de almacenaje de 40000 tn, recono-
ce contratar el servicio de terceros para cubrir sus ne-
cesidades de despacho de cargas en el periodo pico
de la demanda de transporte.

En conclusion, al no conocerse 0 nNo sefr consis-
tente la Informacion sobre el recorrido medio anual, se
ignora una de las variables fundamentales para la estl-
macién de costos. En este informe se los calcularé pa-
ra distintas alternativas; no obstante, persiste el

problema de obtener alguna informacién confiable so-
bre este indicador.

Una posibllidad para seguir el tema en el futuro
es investigar en centros de camioneros la cantidad y
longitud de los viajes asignados a sus inscriptos. Aun
asl, habria que estimar separadamente los viajes he-
chos con otros productos.

Lo que probablemente esté sucediendo con es-
te aspecto de la explotacién de vehiculos, debe atri-
buirse a la dispersion del indicador segun productos,
zonas, empresas, épocas del aiio, etc., y también pa-
ra cada prestatario en particular puede variar de un aflo
a otro, segun los viajes que realice. Esto explicaria la
escasa coincidencia entre las distintas fuentes consul-
tadas.

Por otra parte, aunque tradicionalmente se aso-
cia la baja utilizacién del parque a problemas de inefi-
ciencla empresaria, por lo menos en el transporte de
granos parece deberse a otras razones, aunque no se
descarte la de Ineficiencia. La estacionalidad ya men-
clonada, sumada a un exceso de oferta en relacién a
la carga disponible (situacién no exclusiva de este mer-
cado), impiden la realizacion de un mayor nimero de
viajes por vehiculo.

El otro indicador analizado es el factor de ocu-
pacion que refleja la relacién:
toneladas-kildmetro transportadas

vehiculo-kildmetros recorridos

Aqui influyen dos elementos: el primero es la
carga transportada por viaje y el segundo, el retorno
lieno o vaclo. Al respecto, se suele distinguir el factor
de ocupacion de los vehiculos cargados (es decir, en
qué medida completan la capacidad de las bodegas).

Segun la encuesta piloto de 1979, el factor de
ocupacién de la flota de cargas interurbanas era del
43%, resultado de un 60% de cargados y 40% de va-
clos y una ocupacion de bodega del 75%.

En lo que hace al transporte de granos, dicha
encuesta arroj6 un coeficiente de ocupacion promedio
del 39%, resultado de un promedio de ocupacién de
bodega del 78% en viaje de ida y el retorno vacio.




Como ya se mencionara en otros Capftulos, es
generalizada la practica de sobrecargar los camiones.
El cuadro V1.1 es representativo de la magnitud de es-
te problema y coincide con otros relevamientos, por
ejemplo en el Puerto de Rosario, donde se detectéoun
60% de camiones sobrecargados.

Si el 60% de los camiones sobrecargados lieva-
ra en promedio diez toneladas de més y el 40% restan-
te efectivamente fuera ocupado en promedio en un
78%, se tendria una carga promedio de 33.4 tonela-
das/vehiculo cargado.

En sintesis la conjuncién de particularidades del
tréfico (estacionalidad y cortas distancias, con las de
la oferta: parque disponible posiblemente en exceso y
habitualidad de la sobrecarga), hacen que los indica-
dores de eficiencia, aun slendo poco confiables, estén
hablando de un uso no éptimo de los recursos aplica-
dos a este tréfico.

Enlos puntos siguientes se discutira como se re-
fleja esto en costos y tarifas o, dicho de otra manera,
quién paga esta ineficiencia.

B. Costos

La determinacién de costos del transporte auto-
motor distingue, en primer lugar, el hecho de que ve-
hiculos e infraestructura vial pertenecen a distintos
agentes, siendo el primero propiedad de privados y la
segunda, parte de la infraestructura publica, construl-
da y conservada por el Estado.

Es asi que se diferenclan, entonces, los costos
de prestacion del servicio, asociados a la operacién de
los vehiculos, de los costos de Infraestructura.

En los costos de los vehiculos se distinguen los
que dependen de la utilizaclon o circulacién de ios mis-
mos, de aquellos que se generan aunque el vehiculo
no circule, habldndose de costos variables y fijos o "de
recorrido" y "de tiempo" respectivamente.

En el Cuadro V1.2 se presentan estimaciones de
costos con las metodologfas de la Direccion Nacional

de Vialidad y de CATAC con el objeto de compararias
con las tarifas que se cobran por el servicio.

En cada caso, se ha evaluado la sensibilidad de
los costos estimados ante distintos niveles de utiliza-
cién de los vehiculos, medidos en kilometraje anual re-
corrido.

Se ha considerado un recorrido anual de 50000
km (segun estima CATAC la utilizacién del parque afec-
tado a transporte de granos); de 75000 km (préximo a
los resultados de la encuesta del PNT) y de 100000 km
(considerado habitualmente como un standard acep-
table en nuestro medio para el aprovechamiento de ve-
hiculos de media-larga distancia).

Se observa que los costos que estima CATAC
se encuentran en un 40% por encima de los de la Di-
reccién Nacional de Vialidad. Hay diferencias en todos
los rubros pero en particular se debe a la diferencia en
salario del conductor y seguros. CATAC incluye un al-
to porcentaje (casl el 70%) de cargas sociales en el ru-
bro salario y computa un alto costo de seguro por la
carga.

No es el objeto de este punto profundizar en ia
determinacién de costos sino sedialar estas dos refe-
renclas para su posterior comparacién con las tarifas
y ejemplificar que los costos/km se reducen al 84% y
75% al aumentar la utilizacion anual a 75000 y 100000
km respectivamente.

Del conjunto de costos que se han listado, hay
algunos que implican erogaciones directas para el ope-
rador mientras que otros, al no constituir pagos a ter-
ceros, en el caso delos propietarios operadores no son
computados como tales.

Este es el caso de parte del mantenimiento que
muchas veces realiza el propietario, o del salario del
conductor, que no se distingue dentro de un monto de
"ganancia’, de la que no se desglosa lo que serfa sala-
rio del beneficlo por la inversién.

Otro rubro que también queda sumergido es el
dela amortizacién, ya que en general, salvo cuando se
pagan las cuotas por haber comprado el vehiculo fi-
nanciado, no se realizan reservas para renovacion del
mismo.
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Las metodologfas de costos habitualmente utili-
zadas en el pals no contemplan las particularidades
de prestacién de los servicios y de manejos del parque,
fundamentalmente porque no se han encarado estu-
dios para determinar dichas particularidades y su refle-
jo en los costos.

En consecuencia, las metodologlas usuales
pueden ser mas 0 menos complejas o estar sesgadas
en el sentido de lo que interese demostrar, pero no son
representativas de los costos reales, por lo que s6lo
pueden tomarse como una aproximacién teérica.

Enlas entrevistas realizadas, se confirmé quelos
transportistas pequefios consideran parametros tales
como cantidad de viajes de determinada longitud por
cublerta, combustible y su remuneracién; en cambio,
las empresas mejor organizadas dicen tener su estruc-
tura de costos, y en el caso de las firmas cuya activi-
dad est4 integrada al acoplo tienen diferenciados sus
costos por actividad. La mayorfa mencion6 que el ru-
bro amortizacién es considerado practicamente s6lo
en su aspecto contable y no como fondo de renova-
cion. En general no son demasiado expilicitos respec-
to de la estructura de costos utilizada. Los empresarios
con actividad integrada y los transportistas con carga
diversificada coinciden en que las tarifas de fletes ce-
realeros actuales no son rentables; en algunos casos
especifican que cubre alrededor del 75% de los costos
y que por lo tanto el déficit del transporte de granos de-
be ser subsidiado por otra actividad de la empresa.

Para los transportistas pequeiios la situacién se
hace critica, puesto que su permanencia en la activi-
dad se basa en sacrificar seguros, patentes, tasas,
mantenimiento elemental, que por otra parte lo hacen
personalmente, no hablan de un fondo de amortiza-
cion. Por lo que se ha podido apreciar, el grado de eva-
siobn de Impuestos, cargas soclales, etc. es muy
elevado.

En algunc;s casos, los transportistas grandes
consideran este grado de evasién como elemento dis-
torsionante de la trasparencia del mercado, introdu-
ciendo armas desleales contra las que no se puede
competir, responsabilizando a los fleteros de haberse
visto obligados a utilizar el mismo sistema.

En el punto VI, Tarifas, se analiza el grado de
cobertura de costos que los niveles actuales de tarifas
permiten.

C. Costos de infraestructura

En cuanto a los costos de infraestructura vial
(construccion, conservacion y administracién) no son
inmediatamente asignables a los distintos tipos de
usuarlos, ni éstos soportan los costos que estrictamen-
te generan.

Se plantean en consecuencia dos problemas: el
primero consiste en asignar los costos entre los distin-
tos usuarios, con alguna relacion con el grado de utii-
zaclon que hacen de la Infraestructura y del efecto
destructivo de ese uso, y el segundo, dirigido a deter-
minar en qué medida los usuarios pagan los costos que
generan.

Segun el estudio de la Subsecretaria de Planifi-
cacién del Transporte, "Asignacién a los usuarios de
los costos del sistema vial interurbano” los costos asig-
nables a camiones pesados (que incluye a los camio-
nes con acoplado y con semi-remolque) son los que
se resumen en el cuadro siguiente:

COSTOS DE INFRAESTRUCTURA

Asignables a Camiones Pesados

(Australes de dic/85)
Costo de construcciéon 0,074
Costode conservaciéon 0,005
Costo de administracion 0,008
TOTAL 0,087

NOTA: Corresponden a pavimento en terreno llano.

FUENTE: Elaboracion propia en base a MOSP,

SSPT. Asignacioén a los usuarios de los costos del sis-
tema vial interurbano. Informe preliminar. Setiembre
19886.




Estos costos no estan contemplando el asunto
de la sobrecarga que afecta en forma exponencial el
efecto destructivo de los camiones. No obstante, ain
sin contemplar el efecto de la sobrecarga, la tributacion
del autotransporte de cargas s6lo cubre en minima me-
dida el costo de infraestructura que origina.

Los fondos para la realizacién de obras viales se
obtienen de fuente tributaria, en especial, Impuesto a
los combustibles.

Setrata entonces de determinar los gravamenes
pagados por cada tipo de usuario para luego cotejar
con los costos asignables.

Segln el estudio antes mencionado por la Se-
cretarfa de Transporte que confirma otros realizados
sobre el tema, comparando las cifras de los gravame-
nes pagados con las del costo asignable a los vehicu-
los, surge que en el caso de los camiones pesados,
estos vehiculos sélo aportan el equivalente al 15,68%
de los costos que ocasionan.

Los cuadros V1.3 y VI.4 muestran la estructura
del repago de la infraestructura nacional y provincial
respectivamente.

De dichos cuadros se infiere que:

1. La cobertura de los costos de infraestructura
es menor en las redes provinciales con respec-
to a la red nacional.

2. Hay un subsidio cruzado de los automdviles
hacia el resto de los vehiculos.

3. Los camiones pesados pagan una parte infi-
ma de los costos que ocasionan.

4. Hay un subsidio directo del Estado Nacional
y de los Estados Provinciales, ya que el total de
los ingresos fiscales especfficos generados por
los usuarios, no cubre el total del costo de la in-
fraestructura vial.

5. Lo mencionado hasta aqul no computa el
efectode la sobrecarga de los camiones que po-

tencia el efecto destructor de las unidades ha-
clendo casi nula la relacion repago/costo.

Vil.  TARIFAS

Hasta hace dos o tres afios, las tarifas del trans-
porte de granos por automotor eran determinadas por
la negociacion entre cargador y transportistas, varian-
do segun la relaciéon oferta-demanda determinada por
los perfodos pico y valle de los envios de granos por
cultivo y regién. No obstante, existfan tarifas "indicati-
vas" provenientes de distintas fuentes.

En la actualidad, este panorama se ha modifica-
do por la reglamentacién vigente en algunas provincias
(Ver cap.ll) que determinan tarifas oficiales y la abliga-
toriedad de contratar a esas tarifas en los centros de
camioneros locales.

La provincia de Santa Fe publica, desde 1985,
tarifas para el transporte de cereales y en diciembre de
1986, la Direccion de Transporte de la Provincla de
Buenos Aires, dict6 la Disposicién Nro. 3380 por la cual
establece el valor de los fletes a aplicar para el auto-
transporte de cereales, forrajeras, oleaginosos y pa-
pas. Esta disposicion fue complementada por la Nro.
3434 que pone en vigencia las tablas tarifarlas por dis-
tancia cuyo dictado se estima conveniente "para obte-
ner su uniforme aplicacién". La provincia de Cérdoba
publica desde hace mas de 20 aflos una tarifa que en
la actualidad es obligatoria segun las Ultimas disposi-
clones.

Estas regulaciones no se aplican estrictamente
por lo que, en los hechos, la modalidad sigue siendo
similar a la del pasado, sélo que con una mayor buro-
cratizacion y un resguardo del que eventualmente los
camioneros pueden hacer uso en detrimento de los
cargadores.

El mecanismo de fijacién de las tarifas provincia-
les consiste en la concertacion entre delegados de las
asociaciones de transportistas, de dadores de carga y
representantes de las Direcciones Provinciales de
Transporte. En la actualidad segun lo expresado por
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los trangportistas, estas tarifas son ias habituales en
materia de contrataclon, en los meses de mayor de-
manda.

La negociacion de tarifa entre el dador y el trans-

portista -en forma individual- comienza, en opinién de
los transportistas, al disminuir los flujos de carga y lle-
va por esa causa a una baja en aquélia.

La Camara Argentina de Transporte Automotor
de Cargas (CATAC) hace publica peribdicamente una
tarifa indicativa para el transporte de cereales, oleagi-
nosas, forrajeras y/o productos derivados y productos
balanceados.

La Junta Nacional de Granos produce a su vez
una tabla de "tarifas camioneras que podran descon-
tarse en las operaciones de compra/venta de la Junta
Nacional de Granos". Como se desprende de su tftulo,
esos valores son los que la JNG reconoce en sus ope-
raciones de compra de granos. Sin tener ningun valor
regulador de las tarifas, constituyen una seilal en el
mercado, ya que el cargador sabe que éste es el limi-
te que le sera reconocido.

En los casos de transporte de mercaderfa pro-
pia, la JNG llama a licitacion de precios, debiendo los
oferentes cotizar sus propuestas en porcentajes en
mas 0 en menos respecto de las tarifas de JNG men-
cionadas en el parrafo anterior.

Respecto de ios niveles de las tarifas determina-
das por las distintas fuentes mencionadas, la siguien-
te es la relacién entre ellas a diciembre de 1986.

TARIFAS CAMIONERAS PARA 250 KM
Diciembre 1986

FUENTE
- Direccion de Transporte:

=A= POR TONELADA

- Pcia. de Buenos Alres 10,10

- Pcia. de Santa Fe 13,10
- Pcia. de Cérdoba 12,57
-CATAC 1,3

-JNG 85

Habitualmente, las tarifas de la Junta Nacional
de Granos se encuentran en el orden del 65 o 70% de
las de CATAC y las provinciales en general alrededor
de esta ultima, salvo desfasajes coyunturales en mas
0 en menos, como el que ilustra el cuadro anterior. Al
respecto, la informacién recabada en entrevistas indi-
ca que en los casos de Santa Fe y Cérdoba las tarifas
efectivamente pactadas eran del orden del 85% de las
oficiales, lo que las lleva a homogeneizarse con las de
la Provincia de Buenos Aires y CATAC.

Respecto de la relacién con el ferrocarril, a di-
ciembre de 1986 la relacion de las respectivas tarifas
para la distancia media ferroviaria de 300 km era de:

TARIFA FC/TARIFA/CAMION PARA 300 KM

Pcla. de Buenos Aires 0,61

Pcla. de Santa Fe 0,45
Pcla. de Cérdoba 0,47
CATAC 0,60
JNG 0,80

La polftica de Ferrocarriles Argentinos respecto
de la fijacién de tarifas para estos traficos ha sido la de
mantenerias en el orden del 70% de las cobradas por
el modo competitivo.

A la fecha de los datos consignados, un desfa-
saje en el ajuste tarifario de FA motivé que dicha rela-
cién fuera disminuyendo y meses mas tarde habla
llegado a un piso generalizado del 50%.

Considerando la evolucién desde 1980 a la fe-
cha, los niveles tarifarios del automotor descendieron
hasta 1983, tuvieron una fuerte recuperacion en
1984/85 y han vueito a decrecer en los dos Uitimos
anos. Este resultado surge de deflactar las series de ta-
rifasde JNG, CATAC y Provincia de Cérdoba, dado que
no se cuenta con una fuente de registro sistemético de
las tarifas efectivamente pagadas. (Ver Cuadro VIl.1).



Como varios de los transportistas entrevistados
adujeron haber abandonado el trafico de granos debi-
do al deterioro de las tarifas, se quiso conocer la situa-
cion relativa con respecto a las tarifas negociadas por
otras cargas. Se parti6 de la presuncién de que si se
derivan equipos antes utilizados para cereales a otros
ftems, la evolucion de las demas tarifas serfa més favo-
rable. Para este andlisis se tuvo en cuenta la informa-
cion que lieva la empresa Ferrocarriles Argentinos en
sus cuadros comparativos de tarifas.

Las cargas consideradas son cereales (300 km),
azucar (origen Tucuman), maderas (origen Pocitos),
cemento-granel (origen Olavarria), piedra (origen Ola-
varria), metalurgicos (origen General Savio). En el cua-
dro Vii.2 se presentan valores de tarifas consideradas
representativas de las transacciones para los Ultimos
cinco aflos. Tomando en este caso como base el afio
1983, se advierte que para los cereales, el cemento a
granel y la piedra, el precio pagado por sus fletes tuvo
un incremento menor que el pagado en el caso del azl-
car, madera y metallrgicos. Para estos Uitimos tres
productos, las tarifas del autotransporte superaron en
més de un 40% el crecimiento de las anteriormente ci-
tadas.

La paradoja en el sector cerealero es que, debi-
do a la calda de los precios internacionales, aun con
un menor nivel de tarifas, su incidencia en el precio del
producto se ha duplicado en los Gltimos cinco afios
(Ver Cuadro VII.3).

La incidencia del flete en los precios FOB puer-
tos argentinos sobre el precio del trigo pasé de 3,5%
en 1982 a7,1% en 1987. En el caso del maiz y soja tam-
bién hubo una inflexion en 1982, cayendo a 4,6% y
2,3% y ascendiendo a 6,9% y 3,3% en 1986. Cabe no-
tar que, en dblares, las tarifas de 1987 se encuentran
en el orden del 50% de las de 1980.

Respecto de los niveles en otros palses, si bien
la participacién del camion en el transporte de granos
es poco significativa en ellos, se compararon las tari-
fas argentinas de fines de 1986 con las de Australla y
EE.UU. sobre la base de una distancia de 200 km:

Us$Stn-km
Australia 0.08
Estados Unidos 0,038

Pcla. de Buenos Aires 0,037
Pcia. de Santa Fe 0,045
JNG 0,029

Se advierte que los valores estan en el orden de
los de EE.UU. y por debajo de los de Australia, pero la
participacion del camién en el transporte de cereales
en estos palses es marcadamente diferente.

Tomando como fecha de referencia enero de
1986 (para la cual se cuenta con las estimaciones de
costos presentadas) y una distancla de transporte de
250 km, se ha elaborado un cuadro comparativo de ta-
rifas y costos.

Las tarifas adoptadas para esta comparacion
han sido las reconocidas por la JNG y las propuestas
por CATAC, como hipétesis de minima y maxima, y una
intermedia, 25% superior a la primera.

INGRESOS POR UN VIAJE Of 250 KM
TRANSPORTANDO 30 TH Y RETORNO VACIO

Segun Tarifa JNG Nipotesis intermadia Segun terifa CATAC
whs 162 wAs 202,9 she 250

COSTOS DEL MISMO VIAJE (500 Xm X COSTO/KM)
SEQUN LAS NIPOTESIS DEL CUADRO VI.2

..............................................................

.........................................................

(on Australes)
239 ar 19 b 1) 307 26
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Se supone, en una primera instancia, que la car-
ga transportada fuera de 30 toneladas, acorde con la
capacidad teérica del equipo tipico.

Se observa que la tarifa reconocida por la JNG
no alcanza a cubrir los costos en ninguna de las hip6-
tesis planteadas, que la tarifa intermedia s6lo cubriria
los costos en caso de verificarse las condiciones mas
exigentes de utilizacion del parque, y que la tarifa de
CATAC tampoco cubria en ese momento los costos es-
timados por ella, ni los estimados con la metodologia
de DNV para un recorrido medio anual de 50.000 km.

Bajo estas condiciones, cabrfa preguntarse por
la posibilidad de prestacién del servicio con una renta-
bllidad negativa. La respuesta est4 relacionada confac-
tores ya mencionados en puntos anteriores:

a) Lamayoria de los vehiculos operan con una so-
brecarga que fluctua entre 20% y el 50%.

b)  Los propietarios-operadores no contemplan ru-
bros del costo que implican funciones que ellos
mismos realizan o absorben, como manteni-
miento ligero, cargas soclales, sobrehorarios,
bonificaciones, etc.

c) No se efectian las previsiones por amortizacion,
por lo que el parque no puede ser renovado y en
consecuencia el interés imputable al capital in-
vertido es muy bajo.

La mayoria de los entrevistados reconocié en la
sobrecarga de ios vehiculos el método utilizado para
cubrir los deterioros tarifarios y plantearon su preocu-
pacién ante el mayor control en las rutas e instalacio-
nes terminales.

El bajo nivel tarifario es considerado una conse-
cuencia de la sobreoferta de camiones y la baja coti-
zacion internacional de los cereales. Entidades como
CATAC o CITAC propugnan el estricto control de los
pesos como forma de paliar la primera causal, aunque
sus mismos afiliados en los hechos contradigan esta
postura.

Cuatro de las grandes empresas entrevistadas,
declararon haber abandonado en gran parte el trans-
porte de granos, habiendo sido tres de ellas, en sus ori-
genes, netamente cerealistas.

Las razones aducidas en todos los casos fueron
el nivel no retributivos de tarifas y las legislaciones pro-
vinclales que dificuitan alcanzar flujos de carga acep-
tables, que sélo pueden conseguirse combinando la -
estacionalidad de los productos en diversas regiones.




CUADROS






CUADRO (11.1

ESTADO DE LA RED VIAL NACIONAL (*)

.......................................................................................................

------------------------------------------------- NO EN CONSTRUCCION
LOCALIZACION Bueno Regular Malo
--------------------------------------- TOTAL  PAVIMENTADA TOTAL obra
km X km X km % Renov. Nueva
Buenos Aires 935 18 194 38 2184 44 5 068 27 5 095 218 27
Cérdobe 7793 34 258 11 1288 S5 2 339 131 2 470 67 -
Santa Fe 1078 48 526 24 631 28 2 235 245 2 480 218 19
Resto del pafs 7 648 42 3315 18 7416 40 18 379 9 327 27 706 1 570 664
TOTAL 1 10 4564 37 6 043 22 11526 41 28 021 9 730 37 751 2 073 710
(&) Afo 1985

Fuente: Direccién Nacional de Vialidad.

CUADRO 111.2

LONGITUD DE LAS REDES PROVINCIALES

(en miles de km y X)

Provincia Pavimento Mejorado Natural TOTAL

Buenos Aires 6.4 7.4 20.1 33.9
(18,8) (21,8) (59,4) (100)

Cérdobe 2.9 1.7 13.1 17.7
(16,4) 9,6) (74,0) (100)

Santa Fe 1.8 - 1.4 13.2
€13,6) () (86,4) (100)

Fuente: Consejo Vial Federal.



CUADRO I11.3

MATRIZ AUTOMOTOR DE ORIGEN Y DESTINO DE GRANOS PARA 1983
- Flujos mayores de 50.000 tn. -
(en miles de toneladas)

...................................................................................................

Destino
01 03 04 06 14 16 32 35 Resto Total

Origen
03 9% - - - - - - - - 9%
06 128 939 144 - - - - - - 1 144
07 - 233 - - - - - - - 233
15 71 - - - 500 455 - - - 1 666
17 144 - - - 370 - - - - 514
18 297 n - - 139 - - - . 507
19 63 76 - - 343 - - - - 482
20 9% - - - - - - - - 94
21 961 - - . e ] 566 - - - 1 602
22 1 024 1 540 106 495 - - - . - 3 165
23 198 - - - 677 - - - . 873
24 503 . - - - - - - - 503
25 122 - - - - - - - - 122
26 1276 202 - - 84 - - - - 1 562
27 1 126 . - - - - - . - 1 126
29 245 - - - 213 - - - - 458
30 - 148 - - - - - - . . 148
31 1 830 - - - - - - - - 1 830
32 1 045 954 91 74 - - - - - 2 164
33 437 186 - - - - - - 623
34 - 78 - - - - 87 - 259 424
35 - 362 - - - - 262 . 249 873
36 231 550 153 88 - - - 169 17 1 362
37 188 1 078 - 165 - - - - 144 1 508
38 209 1 081 90 198 - - - 184 102 1 864
39 14 900 244 143 - - - - - 1 360

Varios - 187 185 164 15 - 21 14 833 1 458
TOTAL 11 147 8 437 946 1 307 2 416 1 021 370 426 1691 27 761

---------------------------------------------------------------------------------------------------

Fuente: Elaboracidn propia en base a datos de lLa DNPPT.




CUADRO I11.4

TRANSPORTE DE GRANOS A PUERTO EN CAMION 1983

PUERTO -------cccececccccroncccccnnences
INCLUIDO Miles de tn Porcentaje
ROSARIO S1 5 893 38.3
BUENOS AIRES Sl 2 47 16.0
BAHIA BLANCA S1 2 416 15.7
QUEOQUEN S1 1 722 11.2
SAN NICOLAS S1 1018 6.6
VILLA CONSTITUCION s1 931 6.0
SAN PEDRO NO 386 2.5
SANTA FE S1 140 0.9
RESTO NO 421 2.7
TOTAL - 15 398 100.0
Total incluido 14 591 94.8
Total no incluido 807 5.2

fuente: Elaboracién propia en base a datos de La DNPPT

CUADRO I11.5

CUANTIFICACION DE LOS FLUJOS BAJO ESTUDIO
(en miles de toneladas)

Destino Resto

01 03 04 14 16 35 Subtotal (06,32) TOTAL

origen

Pampa Himeda 10 916 7 467 608 2 401 1021 184 22597 2 1N

Resto (07,36

y vs.) 23 970 338 15 - 242 179 1257

TOTAL 11 147 8 437 946 24616 1021 426 24 393 3 368 27 761

Fuente: Elaboracidn propia en base a datos de la DNPPT.
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CUADRO [11.6

RELACION ENTRE LOS FLUJOS A ZONAS PORTUARIAS Y LOS

VOLUMENES EXPORTADOS (1983)
(en miles de toneladas)

..............................................................

.................................................

--------------------------------------------------------------

Rosario

Buenos Aires

gahfa Blanca

Quequen

San Nicolas

v.Constituciodn

Santa Fe

2 416

1722

1 018

931

14

16

35

35

1.0000

1.6866

4.5751 (™)

--------------------------------------------------------------

FUENTE: Elaboracién propia en base a datos de la DNPPY.
(*) (1.018 + 931) :426.



CUADRO I11.7

MATRIZ AUTOMOTOR DE ORIGEN Y DESTINO DE GRANOS
PARA EXPORTACION ANO 1983
(en miles de toneladas)

---------------------------------------------------------

Destino
01 03 04 14 16 35 Total
Origen
03 21 - - - - - 21
06 28 656 1 - - - 695
15 158 - - 500 455 - 1113
17 32 - - 370 - - 402
18 66 50 - 139 - - 255
19 14 53 . 343 - - 410
20 21 - - - - - 21
21 213 - - s 566 - 854
22 227 1 076 16 - - - 1 319
23 46 - - 677 - - 721
24 11 - - - - - 1M
25 27 - - - - - 27
26 283 141 - 84 - - 508
27 250 - - - - - 250
29 S4 - - 213 - - 267
30 33 - - - - - 33
3 406 - - - - - 406
32 232 666 13 - - - 911
33 97 130 - - - - 227
34 - 54 . - - - 54
35 - 253 - - - - 253
37 42 753 - - . . 795
38 46 755 13 - - 184 998
39 16 629 36 - - - 681

.........................................................

TOTAL 2 421 5 216 89 2401 1021 184 11 332

---------------------------------------------------------



CUADRO 111.8
RED NACIONAL UTILIZADA EN EL TRANSPORTE DE GRANOS
(en kil6metros)

PAVIMENTO NUMERO DE

CATEGORIA TROCHAS = -------cseescmcoococeananaoooen TOTAL
m LLANO  ONDULADO MONTANOSO

urbano 147.42 - - 147.42
3] 2 83.91 - - 83.91
c2 2 5 849.69  485.09 - 6 334.78
c3 2 725.30 9.27 - 734.57
c6 2 52.49 - 16.66 69.15
Subtotal 2 6 7T11.39  494.36 16.66 7 222.41
c1 4 119.40  17.53 - 136.93
c2 4 183.41 5.26 - 188.65
Subtotal 4 302.81 - - 325.58
¢ 6 15.08 - - 15.00
Subtotal 6 15.08 - - 15.08
c2 8 13.86 - - 13.86
Subtotal 8 13.86 - - 13.86
suP s/d 6.20 - - 6.20
INT s/d 106.59 - - 106.59
CON s/d 69.00 - - 69.00
0.00
Subtotal s/d 181.79 - - 181.79
TOTAL - 7372.35  517.13 16.66 7 906.14

................................................................

(1) Cada categoria comprende:
Categorfa 1 (C1): a las calzadas A2
Categoria 2 (C2): a las calzadas A3, A4 y AS.
Categoria 3 (C3): a las calzadas B1 y B2.
Categoria & (C3): a las calzadas C1 y C2.
Categoria 5 (C5): a las calzadas E1 y E2 (no se verifican
en los tramos estudiados)
Categorfa 6 (C6): a las calzadas D1 y D2.
Fuente: Elaboracion propia.



CUADRO 111.9

RED PROVINCIAL UTILIZADA EN EL
TRANSPORTE DE GRANOS

(en kilémetros)

.....................................................

PAVIMENTO NUMERO DE LONGITUD EN KM.

CATEGORIA TROCHAS -------------c-co-eo-- TOTAL

(G LLANO ONDULADO
ce 2 3 062.00 178.00 3 240.00
Cé 2 179.00 21.00 200.00
cé 2 575.00 68.00 643.00
TOTAL

BUENOS AIRES 2 3 816.00 267.00 4 083.00
c1 2 122.97 4.92 127.89
c2 2 547.10 21.00 568.10
c3 2 1 730.7 90.06 1 820.77
Cé 2 187.64 - 187.64
cé 2 719.76 288.87 1 008.63
TOTAL

CORDOBA 2 3 308.18 404 .85 3 713.03
c2 2 1 085.00 - 1 085.00
Cé4 2 29.00 . 29.00
cé 2 2 222.00 - 2 222.00
TOTAL

LA PAMPA 2 3 336.00 . 3 336.00
¢ 2 82.05 - 82.05
c2 2 297.55 - 297.55
c3 2 440.55 - 440.55
cé 2 1 210.58 - 1 210.58
TOTAL

SANTA FE 2 2 030.73 - 2 030.73
c1 2 205.02 4.92 209.94
ce 2 4 991.65 199.00 5 190.65
c3 2 2 171.26 90.06 2 261.32
Cé 2 395.64 21.00 416.64
cé 2 4 727.34 356.87 5 084.21
TOTAL

RED COLECTORA 12 490.91 671.85 13 162.76

Fuente: Elaboracion propia.
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CUADRO 111.10

RED EN ESTADO DEFICIENTE UTILIZADA EN EL TRANSPORTE DE GRANOS
(en km de 2 trochas)

LLANO ONDULADO MONTANOSO

Categori@ -------c-cececcicecicceiiceeieecce e cice e

Regular Malo Regular Malo Regular Malo
c1 64.74 163.27 15.40 19.66 - -
c2 1466.86 2492.28 33.01 53.83 - -
c3 193.68 304.28 9.27 - - -
cé 33.41 21.84 - - - 16.66
TOTAL RN (*)1758.41 2981.86 57.68 73.49 - 16.66
c1 55.35 117.89 1.33 2.83 - -
c2 1217.96  2126.44 48.56 84.77 - -

597.10 896.73 24.77 37.19 - -
[+ } 108.80 163.40 5.77 8.67 - -
cé 2198.21  2529.13 165.94 190.92 - -
TOTAL RP (*)4177.42 5833.59 246.37 324.38 - -
TOTAL 5936.11 8815.45 304.05 397.07 - 16.66

.....................................................................

(*) RN: Red Nacional
(*) RP: Red Provincial
Fuente: Elaboracién Propia

CUADRO I11.11
RED MAS UTILIZADA EN ESTADO DEFICIENTE
(en km de 2 trochas)

.................................................

LLANO ONDULADO
Categorfa ------cc-cocemcciicii e
Regular Malo Regular Malo

c1 64.74 163.27 - -

c2 1 331.96 1 485.62 - -

c3 24.25 48.79 - -

cé 22.41 - - -
TOTAL RN 1 443.36 1 697.68 - -

c1 29.46 92.00 - 1.80

c2 503.78 1 412.26 5.14 41.35

c3 232.74 532.37 24.77 -

o} 54.80 109.40 5.77 8.67

cé 935.68 1 266.60 165.94 190.92

.................................................

.................................................

Fuente: Elaboracién propia.



CUADRO 111.12

oAy A

MONTO DE LAS OBRAS REQUERIDAS PARA PONER UN KILOMETRO DE RED
EN BUEN ESTADO

(En miles de uss de mayo 1987)

REGULAR
Llano Ondulado Montafloso
c1 87.1 99.95 109.15
c2 59.5 68.68 76.81
c3 22.7 26.37 28.82
Cé 14.1  16.56 20.24
cé 11.7  13.49 16.56

149.00
115.20
69.29
40.47
34.34

171.69 1
132.45 1
79.10
47.22
40.47

................................................................

Fuente: Direccidn Nacional de Vialidad.

CUADRO 111.13

MONTO DE LAS OBRAS NECESARIAS PARA PONER LA RED EN BUEN ESTADO
(en millones de uss)

ESTAD

0 ACTUAL

......................................................................

......................................................................

......................................................................

......................................................................

......................................................................

......................................................................

1 5.6 1.5
ce 87.2 2.3
c3 4.4 0.2

cé 0.4 -
TOTAL RN 97.6 4.0
c1 4.8 0.1
c2 T2.4 3.3
c3 13.5 0.7
Cé 1.5 0.1
cé 25.6 2.2
TOTAL RP 117.8 6.4
TOTAL 215.4 10.4

......................................................................

Fuente: Elaboracidén propia.
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CUADRO I11.14

MONTO DE LAS OBRAS NECESARIAS
PARA PONER LA RED MAS UTILIZADA EN BUEN ESTADO
(en millones de uss)

ESTADO ACTUAL

...........................................................

Llano Ondulado Llano Ondulado

1 5.6 - 24.3 - 29.9

c2 79.2 - 171.2 - 250.4

c3 0.6 - 3.4 - 4

cé 0.3 - - - 0.3
TOTAL RN 85.7 0.0 198.9 0.0 284.6
¢ 2.6 - 13.7 0.3 16.6

ce 30.0 0.4 162.8 5.5 198.7

c3 5.3 0.6 36.9 - 42.8
c4 0.8 0.1 4.4 0.4 5.7
cé 10.9 2.2 43.5 1.7 64.3
TOTAL RP 49.6 3.3 261.3 13.9 328.1
TOTAL 135.3 3.3 460.2 13.9 612.7

-----------------------------------------------------------

Fuente: Elaboracién propia.



CUADRO 111.15
INCREMENTO DE COSTOS DE OPERACION SEGUN ESTALDO DEL CAMINO
(CAMION PESADO - Aust/veh-km- Diciembre 1986)

------------------------------------------------------------

REGULAR MALO
(5%) (12,5%X)

---------------------

Llano P 0.955 (60 km/h)  0.04775 0.119375
R 1.180 (55 km/h)  0.05900 0.147500

T 1.465 (45 km/h)  0.07325 0.183125

Cndul ado P 1.005 (60 km/h)  0.05025 0.125625
R 1.265 (50 km/h)  0.06325 0.158125

T 1.580 (40 km/h)  0.07900 0.197500

Montanoso P 1.156 (40 km/h)  0.05775 0.144375

R 1.445 (35 km/h)  0.07225 0.180625

-

1.770 (30 km/h)  0.08850 0.221250

------------------------------------------------------------

Fucnte: Direccion Naciona! de Vialidad.



CUADRO 1V.1

TAMANO DE EMPRESAS DEDICADAS AL TRANSPORIE DE GRANOS (*)

---------------------------------------------------------------------

Rangos Cantidad % del o/o Total o/o del o/o
tamano de de total de acumu- vehiculos total de acumu-
parque empresas empresas Lado x rango vehiculos lado

---------------------------------------------------------------------

1-10 29 40.3 40.3 104 3.9 3.9
11-20 9 12.5 52.8 142 5.3 9.2
21-30 5 6.9 59.7 125 4.7 13.9
31-40 10 13.9 73.5 376 14.0 2r.9
41-50 6 8.3 81.8 265 9.9 37.8
51-60 1 1.4 83.2 60 2.2 40.0
61-70 3 4.2 87.4 189 7. 47.1
71-80 3 4.2 91.6 235 8.8 55.1
81-90 0 0.0 91.6 0 0.0 55.1
91-100 0 0.0 91.6 0 0.0 55.1
101-110 0 0.0 91.6 0 0.0 55.1
111-120 1 1.4 93.0 120 4.5 60.4
121-130 0 0.0 93.0 0 0.0 60.4
131-140 1 1.4 94.4 132 4.9 65.3
141-150 0 0.0 94.4 0 0.0 65.3
+ de 150 4 5.6 100.0 930 34.7 100.0
TOTAL 72 100 2 678 100.0

Promedio: veh/empresa: 37
Desviacidn standard: 55
(*) Las empresas analizadas son las inscriptas en el registro que
lleva la Junta Nacional de Granos de los interesados en presen-
tarse a las licitaciones de transporte |lamadas por dicho
organismo.
Fuente: Elaboracién propia en base al procesamiento de informacién
del Registro de Empresas Yransportistas. Junta Nacional de
Granos.



CUADRO V.3

RADICACION DE EMPRESAS POR PROVINCIA

Provincia No. de No. de
Empresas vehfculos

.........................................

Buenos Aires 3 1254
Cérdoba 5 368
Santa Fe 23 58
La Pampa 1 20
Santiago del Estero 1 50
Capital Federal " 457
TOTAL 72 2657

Fuente: Elaboracién propia en base a infor-
macién del Registro de Transportis-
tas en la Junta Nacional de Granos

CUADRO V.4

CUADRO 1V.2

REGISTRO DE TRANSPORTE DE GRANOS

EMPRESAS CON MENOS DE EMPRESAS CON MAS DE

10 VEHICULOS 10 VEHWICULOS
No. de No. de No. de No. de
vehiculos empresas vehiculos empresas
1 1" 180 1
2 3 200 1
3 2 250 1
4 3 300 1
H) 2
6 2
7 2
8 3
9 1
10 -
TOTAL 29 4

Fuente: Elaboracion propia en base a informacién
del Registro de Transportes en la Junta
Nacional de Granos.

PRODUCCION DE CAMIONES DE MAS DE & TONELADAS

ANO  VEHICULOS ANO  VEHICULOS ANO

VEHICULOS ANO  VEHICULOS

11483 1983 3619

10902 1984 5362
4040 1985 4007
1437 1986

Fuente: ADEFA.



CUADRO 1V.5
VIAJES-CAMION POR TIPO DE VEHICULO Y PRODUCTO

(en porcentajes)

---------------------------------------------------------------------------------------

Tipo de vehiculo 1/ Trigo Maiz Sorgo Girasol Soja TOTAL
Camidén 11 (03) 2.50 3.40 1.10 3.60 5.80 3.50
Camidn 12 (04) 0.00 0.30 0.10 0.10 0.20 0.20
Semirr. 111 (01) 0.03 0.00 0.90 0.70 0.10 0.30
Semirr, 112 (06) 0.60 0.60 0.30 0.20 0.70 0.60
Semire, 113 (07) 0.30 0.00 0.10 0.00 0.70 0.30
Semirr. 122 (08) u.08 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00
Semirr. 123 (09) 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00
Cam.cun acomp.11-11  (10) 12.40 10.70 15.30 11.90 17.40 13.60
Cam.con acomp.11-12 (11) 83.90 84.60 82.20 83.50 75.10 81.40
Cam.con acomp.12-11  (12) 0.04 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00
Cam.con acomp.12-12 (14) 0.05 0.10 0.00 0.00 0.00 0.00
Otros 13 0.10 0.30 0.00 0.00 0.00 0.10
TOTAL 100.00 100.00 100.00 100.00 100.00 100.00

1/ Tipo de vehiculo y configuracion
Fuente: Plan Nacional de Transporte. Encuesta de Origen y Destino en
Ruta. 1982-83.



CUADRO V.6

ANTIGUEDAD DE LOS EQUIPOS AFECTADOS AL TRANSPORTE DE GRANOS

Menos de Sa?9 10816 152319 202246 25829 30 y mds

S afos ahos afos aflos anos afos afos TOTAL
--------------------------------- (en unidades)-------=----mso-cmsociciociooons
CAMIONES 1 24 92 53 29 23 12 234
ACOPLADOS 1 70 107 40 26 n 10 285
------------------------------- (en porcentajes)------=----c-ccc-ececocococooconoe
CAMIONES 0.4 10.3 39.3 22.7 12.4 9.8 5.1 100
ACOPLADOS 0.4 24.6 37.5 14.0 9.1 10.9 3.5 100
-------------------------- (en porcentajes acumulado)----=--=-=-----c--cccccccnooon
CAMIONES 0.4 10.7 50.0 r.7 85.1 9.9 100.0
ACOPLADOS 0.4 25.0 62.5 76.5 85.6 96.5 100.0

Antigliedad media: CAMIONES: 16,7 ANOS.
Antiguedad media: ACOPLADOS: 14,9 ANOS.

Moda: CAMIONES: 13 ANOS Mediana: CAMIONES: 14 ANOS
ACOMPLADOS: 12 ANOS ACOPLADOS: 12 ANOS
FUENTE: Elaboracion propia en base al procesamiento de informacién del

Registro de Empresas Transportistas. Junta Nacional de Granos.

CUADRO 1IV.7
CAMIONES ARRIBADOS AL PUERTO DE BUENOS AIRES- 1986
DISTRIBUCION SEGUN ANO DE FABRICACION
Aho de Cantidad de Porcentaje
fabricacion camiones Porcentaje Acumulado

..............................................

Hasta 1972 399 35.3 5.3
1972 58 5.1 40.4
1973 62 5.5 45.9
1974 91 8.1 54.0
1975 70 6.2 60.2
1976 60 5.3 65.5
1977 98 8.7 74.3
1978 40 3.5 77.8
1979 4] 6.3 84.1
1980 65 5.8 89.9
1981 14 1.2 91.2
1982 27 2.4 93.6
1983 49 4.3 97.9
1984 15 1.3 99.2
1985 3 0.3 99.4
1986 7 0.6 100.0

..............................................



INSTALACIONES DE LA JUNTA NACIONAL DE GRANOS
(en miles de toneladas y porcentajes)

CUADRO V.1
VOLUMENES DE GRANOS DESCARGADOS POR FERROCARRIL Y CAMION EN

2 198.0
(48.3)

2 357.5
(51.7)

4 555.5
€100.0)

380.1
(51.3)

2 263.7
(48.7)

4 643.8
€100.0)

2 180.2

380.4
€100.0)

263.4
(98.2)

268.2
€100.0)

637.2

655.2

1.292.4
(100.0)

442.0

938.5
(68.0)

1 380.5
€100.0)

1 158.4
€100.0)

......................................................................................................

Concepcién

3.0
€100.0)

3.0
€100.0)

271.6
(91.3)

297.6
€100.0)

352.7
(97.5)

361.8
€100.0)

1986
FC CAMION
836.9 1 343.3
(38.4)
477.5 680.9
(61.2) (58.9)
9.0 257.0

125.8
€100.0)

125.8
€100.0)

263.6
€100.0)

1 168.4
€100.0)

101.8
(6.8)

1 405.6
(93.2)

1 507.4
€100.0)

878.5
€100.0)

1379.9

3 401.8
€100.0)

078.1
(59.1)

1435.0
(40.9)

3 513.1
€100.0)

1 895.2
(100.0)

423.3
(100.0)

187.6
(42.3)

256.4
(57.7)

444.0
€100.0)

172.7 r722.5
61.9) (38.1)
8.6 83.1

Villa

1189.4
(100.0)

367.7
(32.2)

775.3
(67.8)

1.143.0
(100.0)

1 270.6
€100.0)

1 532.0
€100.0)

1 532.0
€100.0)

1 165.0
€100.0)

509.7
(100.0)

509.7
€100.0)

498.5
€100.0)

498.5
€100.0)

9 011.5

14 617.9
€100.0)

571.2
(35.8)

9 984.7
(64.2)

15 555.9
(100.0)

353.0 665.9
(34.7) (65.3)
1 165.0
- (100.0)
394.3
- (100.0)
890.1 6 158.1
(31.9) (68.1)

9 048.2
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