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PROLOGO

i 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 asistencla técnica del ins-
tituto interamericano de Cooperacion para la Agricuitura (IICA) y del Programa de las Naciones Unidas
para el Desarrotio (PNUD).

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

Durante su ejecucion, el esfuerzo analftico se concentrd en cinco reas de reflexion:

Estudio sobre politica de produccién, transporte, almacenamiento y embarque de granos.

. Estudio sobre la comercializacion 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-
gién maicera tipica.

4, Estudio sobre las perspectivas del desarrollo ganadero argentino y el rol de la Junta Nacional
de Cames.

8. Estudio sobre la promocién de exportaciones frutihorticolas argentinas.

N =

Frente a la grave crisis que afecta al mercado mundial de productos agricolas, el Goblerno Ar-
gentino considera que es imperioso formular e implementar polfticas y reformas institucionales
tendientes a eliminar ias ineficienclas estructurales que hoy caracterizan el proceso de produccion y
comercilalizacion interna y externa de sus principaies productos agropecuarios.

Con este propésito, a partir de los estudios correspondientes a cada una de las dreas de re-
flexion arriba mencionadas, se elaboraron propuestas alternativas de polftica y programas de in-
version relativos a los principales aspectos que hoy obstacullzan y encarecen la produccién,
comerclalicacion interna y exportacion de cereales, oleaginosas, cames y productos frutihorticolas
asl como propuestas de reforma institucional tendientes a hacer més eficiente la gestién del Sector
Pablico Agropecuario.

La presente publicacién sintetiza el andlisis de uno de los componentes del sistema de movill-
zacion de granos. En estudios paralelos se ha abordado la problemética del resto de ios integrantes
principaies. En todos los 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, las modalidades de operacién, la calidad de los servicios, l0s costos asoclados para los
operadores, su reflejo en tarifas a ios usuarios y el marco normativo-institucional en que que se de-
senvuelven las actividades.

El objetivo de estas reflexiones ha sido el de detectar las restricciones o éreas criticas cuya re-
mocion posibllite mejorar el desempefio del sistema en términos de calidad y costo para los usuarios
y de eficiencia de la utilizacién de los recursos que la sociedad destina a estos fines.

Buenos Aires, Junio de 1988

Eduardo V. Manciana
Subsecretario de
Eoconomia Agraric

Carlos L. Garramén
Representante del IICA
Argentina
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INTRODUCCION

El objetivo del presente informe es el de anali-
2ar la situacién del transporte de granos por ferroca-
rril,como parte del Estudio del Sistema de Transporte,
Almacenamiento y Embarque de granos

Se realiza una caracterizacion en la que se pasa
revista al marco institucional en que se desevuelve el
transporte ferroviario (Capftulo 1); el equipamiento en
vagones y locomotoras (Capftulo 1l); los volimenes de
tréfico y las caracteristicas del servicio (Capitulo lil); los
indicadores de eficlencia y los costos operativos (Ca-
pftulo IV) y un andlisis de las tarifas, que incluye una
comparaciéon con las aplicadas para este tipo de tréfi-
co en Estados Unidos, Canad4 y Australia, para la cual
se caracterizan someramente los sistemas ferroviarios
de esos palses (Capitulo V).

L MARCO INSTITUCIONAL GENERAL DE LA
PRESTACION DE LOS SERVICIOS DE TRANS-
PORTE FERROVIARIO

El acclonar de Ferrocarriles Argentinos (FA), sus
atribuciones y responsabilidades, se encuentran defi-
nidas en la Ley 18.360 sancionada en setiembre de
1969, avanzada para su tiempo, orientada fundamen-
talmente por los regimenes vigentes,en la Red Nacio-
nal de Ferrocarriles Espafioles (RENFE) y de la Societé
Nationale de Chemins de Fer (SNCF) de Francia, y que
intent6 "destrabario" burocréticamentse, déndole una
clara orientaciobn empresaria.

Ferrocarriles Argentinos posee la capacidad de
las personas de derecho privado, con autarquia en el
ejerciclo de su gobierno administrativo, técnico, co-
mercial, industrial y financiero. Tiene por objeto la ex-
plotacion de los ferrocarriles de propiedad nacional,
pudiendo desarrollar las actividades complementarias
o subsidiarias que le resulten convenientes. Le corres-
ponde también todo lo referente a la construccién, ex-
plotacién y administracién de nuevas iineas que ie
encomendare la Nacién o resultaren de convenios con
las provinclas, asf como la facultad de intervenir en los

estudios de conceslones que, en la materia, otorga el
Gobierno Nacional a terceros.

Ferrocarriles Argentinos posee atribuciones pa-
ra establecer "en base a estudios técnico-econdmicos"
el horario, la corrida y la composicién de todo tipo de
trenes. En el caso de los horarios de los trenes de pa-
sajeros, mixtos (de pasajeros y cargas) y de encomien-
das se requiere la aprobacion de la Secretarfa de
Transporte (mediante ia cual mantiene sus relaciones
con el Poder Ejecutivo), "salvo que se trate de cambios
o modificaciones menores que no alteren la estructura
bésica del servicio.

De lo expuesto, surge que FA posee ampllas Ii-
bertades en relaciéon a la corrida de los trenes de car-
gas (nimero, frecuencias, itinerarios, tipo de tren o
serviclo, etc.). En camblo, debe requerir autorizacién a
la Secretaria de Transporte cuando introduce modifi-
caciones de importancia en los horarios de los trenes
de pasajeros (los trenes de encomiendas, hoy denomi-
nados de lotes acelerados, y los mixtos, constituyen
poco menos del 0.5% del total de trenes - km de FA).
En la prictica, FA produce esas modificaciones, in-
troduciendo nuevos horarios y serviclos, sin requerirla
autorizaciéon previa de la Secretaria de Transporte, la
que es informada de esos camblos, una vez que han
tenido lugar. Puede decirse entonces que en el acclo-
nar cotidlano, y en relacion a ios servicios tanto de pa-
sajeros como de carga, la actividad ferroviaria se
encuentra completamente desregulada.

En lo que respecta a los niveles tarifarios, la Ley
18.360 autoriza a Ferrocarriles Argentinos a determinar
el nivel de las "tarifas ordinarias" y sus condiciones de
aplicacion, proponiendo a la Secretarfa de Transporte
su aprobacién. La Secretaria de Transporte posee un
plazo de 30 dias corridos para expedirse en relaciéon a
las mismas. Transcurrido ese tiempo sin que exista res-
puesta al respecto, se considera que las mismas han
sido aprobadas.

Sin embargo, FA puede fijar "sin necesidad de
homologacién" por parte de la Secretaria de Transpor-
te “tarifas especlales"”, con precios menores alos de las
“tarifas ordinarias", a los cargadores que acepten las
condiciones establecidas en las mismas.




Tamblén puede otorgar, "sin obligacién de pu-
blicidad", descuentos sobre las tarifas en vigor, siem-
pre que acuerde igualdad de trato a todos ios
cargadores, cuando se encuentren en las mismas cir-
cunstancias en cuanto a tipo de mercaderfa, riesgo, to-
nelaje y puntos entre los que se efectia el transporte
asfcomo a idénticas condiciones, modo y forma de re-
alizarlo.

Asimismo, posee atribuciones para celebrar
contratos de transporte y acordar tarifas con usuarios
que se comprometan a utilizar el ferrocarril en "condi-
clones particulares especialmente pactadas". También
se encuentra autorizada para celebrar convenios con
empresarios de transporte y propletarios de “material
rodante ferroviario" o de elementos compiementarios
del mismo, para realizar serviclos especiales o combi-
nados.

En la practica, las autorizaciones de incremen-
tos tarifarios, tanto para los servicios de pasajeros co-
mo de cargas, surgen de las resoluciones por medio
de las cuales mensualmente, el Ministerio de Obras y
Servicios Publicos actualiza las tarifas del transporte
por carretera, ferroviario y aéreo.

Sin embargo, en relacion a las cargas, se da una
situaclén especial. Los incrementos autorizados por el
Ministerio de Obras y Servicios Pablicos, correspon-
den a las "tarifas ordinarias" de Ferrocarriles Argenti-
nos, mientras que sobre los productos que aportan el
80% de los traficos de carga (y entre ellos el de granos)
se aplican las "tarifas especlales". Las "tarifas especia-
les" que se aplican a algun grado de "masificacion” del
tréfico (pero también a ia movilizacion de esos produc-
tos mediante trenes de trafico difuso, latradicional ope-
racion ferroviarla en que los trenes toman carga
estacion por estacion), se encuentran por debajo de
aquel nivel. Las “tarifas ordinarias" estrictas, en cambio,
se aplican a los traficos difusos de los productos que
constituyen el 20% remanente del movimiento total de
cargas.'

Hacla fines de 1096, la situacién del mercado de
transporte era ofrecida en general, y el techo tarifario
filado por las tarifas ordinarias lo suficientemente ele-

vado (en relacion a los precios de transporte en el mer-
cado) como para permitirle a Ferrocarriles Argentinos
moverse cémodamente, con las tarifas especiales, por
debajo del mismo.

Desde el punto de vista de los usuarios, el gra-
do de regulacion existente impide que, de manera
abrupta FA incremente sensiblemente sus tarifas en
posibles situaciones de mercado diferentes a las ac-
tuales (en que la demanda supere a la oferta en el mer-
cado de transporte terrestre). Cabe sefialar, sin
embargo que, salvo alguna situacion excepcional, FA
slempre ha privileglado los tréaficos a los ingresos. Es
decir, ha optado siempre por captar la mayor porcién
posible del mercado de transporte, Iinde-
pendientemente de que los resultados financleron fue-
ran los mejores esperables.

Como es sabido, FA construye y mantiene su
propia infraestructura de transporte. En los Uitimos
afios, Ferrocarriles Argentinos ha intentado, a través
del "Régimen para la incorporacién de vagones de pro-
pledad particular: que la misma no sélo sea utilizada
por sus propios equipos sino también por vagones de
propiedad de terceros. Resumidamente, el régimen
prevé la matriculacion de vagones de propiedad parti-
cular, a nombre de una persona fisica o juridica que
puede emplear esos equipos para sf o puede entregar-
los a terceros para su utilizacion. FA aplica, a las car-
gas movilizadas en esos vagones, las mismas tarifas
publicas que al resto de ios usuarios, pero reconoce al
titular del mismo un reintegro por tonelada transporta-
da en funcién de la distancia de los envios y del tipo de
vagén empleado. Las incorporaciones de vagones lo-
gradas por este régimen desde su puesta en vigencia,
hace unos ocho afios atras, han sido minimas.

Recientemente, esta empresa ha puesto en vi-
gencia un nuevo régimen en relacion conlas prestacio-
nes de servicios de pasajeros sobre infraestructura
ferroviaria, 2 dados los "numerosos pedidos" que re-
quieren "prioritarlamente la reposicién de servicios y/o
corrida de nuevas prestaciones de pasajeros".

1 modlﬁwln'urnuovdl Resoluciones del Ministerio de Obras
Ummnmmm la modificacién del tquou mnwnmw.tm.hm«'f Itndnﬁaolzn‘
wMyd.quﬂlnnon-xpldomunplmdo bmlénquodt icamente aprobada (y con ella el incremento .

2 Resolucién 1 Nro.260 del 25/10/1988.




vil,

Bésicamente, el régimen establece que:

Ferrocarriles Argentinos determinar4 los rama-
les o trayectos en que aceptaré la prestaciéon de
serviclos por terceros, los que en ningin caso
deberén estar en competencia con los que cum-
ple la empresa; terminara los ramales o
trayectos en que aceptara la prestacion de ser-
viclos por terceros, los que en ningin caso
deberan estar en competencia con los que cum-
ple la empresa;

se debera pactar con el o los prestatarios el mo-
do de rehabillitar los ramales clausurados y su
financlamiento;

Ferrocarriles Argentinos propondra los horarios
que habran de cumplir ios servicios que preste
la empresa prestataria . Estos horarios ser&n so-
metidos a consideracion de la Secretarla de
Transporte.

las tarifas que regirdn estos servicios seran las

que, propuestas por Ferrocarriles Argentinos,
apruebe la Secretaria de Transporte;

El personal operativo de trenes y estaclones pa-
ra la prestacion de estos servicios debera
pertenecer al plantel estable de FA. En caso de
que se ocupe personal extra-ferroviario para ta-
reas temporales o complementarias a la
prestacion de los servicios, deberé acordarse su
incorporacién y condiciones laborales y econé-
micas entre FA y la prestataria;

Ferrocarriles Argentinos percibird, por el uso de
la infraestructura, un canon anual mas un impor-
te mensual que contemple las erogaciones
asocladas a la prestacion de estos servicios;

el mantenimiento de la infraestructura de los ra-
males clausurados estard a cargo del
adjudicatario, bajo el control y supervisién de
Ferrocarriles Argentinos, siempre y cuando s6-
lo sea utilizado para el servicio de coche motor
liviano o ferrobuses. De prestar otro tipo de ser-
viclo ferroviario, el mantenimiento quedara a
cargo de FA.

La disposicion antes sefialada, si blen posee as-
pectos particulares asoclados exclusivamente a la
prestaciéon de serviclos de pasajeros, marca algunas
"ineas de pensamiento” de la empresa FA que podrian
condiclonar la prestacién de servicios de carga por
parte de operadores privados, los que tendrian a su
cargo la provisién de no sélo el material remolcado (los
vagones) sino también la traccién.

Tres parecen ser los principales condiciona-
mientos que podran tener los servicios de carga, co-
rridos por terceros:

I al hecho de que el personal de trenes pertenez-
ca a FA, con los elevados requerimientos de
dotacién e inflexibilidad en cuanto a condiciones
de trabajo, se agregarfa una situacién en la cual
quien debe definir operativamente el servicio, en
lo cotidlano, no es el empleador del personal;

i las posibles restricciones a la eleccién de trayec-
tos, que podrian estar en competencia con los
que cumple la empresa;

il. lafijacion del canon anual y las erogaciones aso-
ciadas a las prestaciones de ios servicios.

Otros aspectos que habran de definir la posibili-
dad de Iniciar este tipo de prestaciones son el plazo
por el que se autorizan (10 aios renovables de comun
acuerdo en los servicios de pasajeros, pudiendo de-
nunciario cualquiera de las partes con una anticipacion
no menor de 6 meses, aspecto preocupante si un ope-
rador privado adquiere locomotoras y vagones que, de
ser denunciado el convenio por Ferrocarriles Argenti-
nos, no tendran uso alternativo en el pals) y la modali-
dad de mantenimiento de los equipos (en caso que el
mantenimiento sea realizado por Ferrocarriles Argenti-
nos, serd necesario acordar los costos y el control de
calidad correspondiente).

La participacién privada en relacién a Ferroca-
rriles Argentinos se materializa también a través del Ré-
gimen de Desvios Particulares y ol de Cesién de
Terrenos para la Construccién de Silos y Elevadores
que se analizan en otros acépites de este informe.




il. INFRAESTRUCTURA

A. Via

Ferrocarriles Argentinos es, muy posiblemente,
una de las pocas -0 la Unica quizas- empresa ferrovia-
rla del mundo que opera cuatro anchos distintos de tro-
cha.? Sobre 34.115 km de lineas, la trocha ancha que
se extiende desde la Provincia de rio Negro hasta Tu-
cuman, abarcando toda la "pampa himeda", y alcan-
zando también Mendoza y San Juan, abarca unos
20.495 km, esto es, el 60% del total. La trocha media,
a su vez, cubre la mesopotamia y accede a la cludad
de buenos Aires (pero no a su puerto) y posee una ex-
tensién de 2.780 km (8%) del total). Por su parte la tro-
cha angosta se extiende desde la frontera con bolivia
hasta la provincia de Buenos Aires, superponiéndose,
en buena medida, con latrocha ancha, alcanzando una
longitud de 10.840 km, esto es, poco menos de un ter-
cio del total de lineas de FA (32%). Por Ultimo, la linea
que se extiende desde Ing. Jacobacci (provincia de Rio
Negro) hasta Esquel (provincia de Chubut), a lo largo
de unos 400 km, posee una trocha de 0,75 metros, mas
pequeia que ladel resto de latrocha angosta (1.00 me-
tro). El Cuadro il.1 resume estos valores.

Estructuraimente, la red ferroviaria se extiende,
principalmente, como un abanico que converge hacla
Buenos Aires y los principales puertos de exportacién.

Separadamente, desde una perspectiva funcio-
nal, una categorizacion, entre otras posibles, divide a
la red en dos subsistemas: la red basica y la red secun-
darla. La red bdsica se encuentra integrada por:

I. Las lineas de la Regién Metropolitana de Buenos
Aires, dedicadas principalimente al trafico de pa-
sajeros (unos 760 km);

. un conjunto de "lineas troncales" convergentes
a Buenos Aires desde los principales centros ur-
banos del interior, sobre las cuales ademéas del

3 Distancia que separa los rieles entre si.
4  Existe una diferencia menor entre las
red debido, fundamentaime

trafico de cargas, existe un importante flujo de
pasajeros interurbanos de larga distancia. En su
conjunto, la red troncal posee una extension de
5.760 km, e incluye, basicamente, las lineas que,
con origen en Buenos Aires, se extiende a Mar
del Plata, Rosario, Cérdoba y Tucumén, Bahla
Blanca, Mendoza, San Juan, Neuquén, Corrien-
tes y Posadas;

. un conjunto de lineas que, agrupadas, definen
una red primaria, que se extiende a lo largo de
8.860 km, uniendo las regiones del Interior con
Buenos Aires y entre s, con los grandes puertos
y las redes ferroviarias de los palses limftrofes.
En ella, predominan los servicios de cargas so-
bre los de pasajeros. El mapa 1 distingue las
lineas troncales de las primarias.

La red secundaria, por su parte, se compone de
un vasto sistema de lineas afluentes alimentadoras, ca-
racterizadas en general por una densidad de trafico
sensiblemente inferior. Cabe distinguir, en la red se-
cundaria, las lineas de explotacion normal (13.385 km)
de las de explotacion simplificada (5.200 km), que ca-
recen de personal y servicios permanentes y que sélo
son habilitadas al trafico cuando la demanda asf lo jus-
tifica (Mapa 2). El Cuadro 2 resumen la clasificacién
expuesta.?

La movilizacion de los granos de exportacién no
se ve afectada mayormente por la diferencia de tro-
chas, dado que cada una de ellas, excepcién hecha de
la media que, como se sefialara, no accede directa-
mente al puerto de Buenos Aires® es autosuficiente en
su acceso a puertos. Es decir, el tréfico de granos no
sufre particularmente por la existencia de trochas dife-
rentes, si bien se encuentra afectada como el conjun-
to de los tréaficos de Ferrocarriles Argentinos, por la no
intercamblalidad inmediata de locomotoras y vago-
nes.®

En lo que hace a lo estructural, la salida de los
granos de exportaclon se ve claramente favorecida por
la estructuracion de la red, que responde a un esque-
ma agroexportador. En lo que respecta al impacto de

nte, a que ambas pe:

udes de lineas sefialadas en el phrrafo mdommgﬂulo las surgen de la clasificacién funcional de la
rt 1 & distintos we onpo'l"' po (1688 y myup.g”ww

." de bio de onk bio i W

bogies o de
son lentas y en el caso mmbododahmup:'mﬂm-dodgm

8 Latrocha media acceder al de Buenos Aires mediante una op
L trochi mecie puede aceede a pusic g0 Suenas A modlants 4 2
importancia.

6 Precios al 31/10/88. 1 uSe = 1,13 A,
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la caracterizacién funcional de la red sobre la moviliza-
clonde los granos, cabe efectuar algunas disgresiones
adicionales.

Es practicamente un lugar comtn sefialar, al ha-
cer mencién a la inversion ferroviaria, que tradicional-
mente se ha encontrado claramente por debajo de los
requerimientos minimos necesarios para reemplazar
los equipos e instalaciones que, por natural desgaste
de uso, van cuiminando su vida Gtil. En lo que respecta
a la via, partiendo de una extensién en explotacion
“‘normal" de 30.500 km, y considerando una vida util
media de las mismas del orden de los 40 aflos, el kilo-
metraje a rehabilitar anuaimente se ubica en el orden
de los 750 km.

Las intervenciones realizadas en algunos afios
seleccionados desde 1976 a esta parte (Cuadro 11-3)
promedian los 350 km anuales, poco menos de la mi-
tad de los requerimientos. Lo reducido de las interven-
clones se traduce en un deficlente estado de las vias,
cuyo deterioro es observable en un periodo relativa-
mente corto de tiempo: al concluir 1980 poco mas de
la mitad de ia red (el 53%) presentaba una condicién
regular y mala. Al concluir 1985, s6lo 5 afios después,
el porcentaje de la red en ese estado se hablfa in-
crementado al 58% (Cuadros i1-4 y II-5).

Si blen no existe ningin documento oficlal de
Ferrocarriles que lo sefiale explicitamente, las inversio-
nes de rehabilitacion en vias, tienden a concentrarse
sobre la red basica. Esta aproximacién, si bien raclo-
nal desde una perspectiva de asignacién de ios es-
casos recursos ferroviarios, no favorece la
movilizacién de los granos dado que un elevado por-
centaje del total, tiene su origen sobre lineas y ramales
de la red secundaria.

Esta situacion, de escasa asignacion de inver-
siones a la red secundaria, ha podido ser limitada en
sus efectos dedicando una parte importante de los
montos destinados a rehabllitacion de vias, a interven-
clones de tipo puntual, denominadas "mejoramientos
livianos" atacando los "puntos criticos" que presenta un
determinado sector. A diferencia de la "renovacion" o
ol "mejoramiento” tradicional de via (que implica el
reemplazo de todos los materiaies de via en el caso de

7 Laint biabilidad

una renovacion y buena parte de éstos en un mejora-
miento) las acciones de tipo "puntual” s6lo reemplazan
aquelios elementos de la via que presentan un marca-
do deterioro. La vida (til de estas intervenciones (alre-
dedor de 10 afios) es sensiblemente inferior al de las
renovaciones (no menos de 40 afos, en general) y de
los mejoramientos 25-30 afios) pero tambien lo es su
costo: 30.000 australes por kilbmetro de los mejora-
mientos livianos frente a alrededor de 180.000 de las
renovaciones y 120.000 de los mejoramientos tracio-
nales.”

Sin embargo, queda 4un mucho por hacer en
materia de "acciones puntuales" en latrochaancha. La
linea Mitre (una de las cuatro que la integran y que mo-
viliza cerca del 30% del total de granos transportados
por trocha ancha) es la que posee mds serlas limitacio-
nes en cuanto a l0s pesos por eje admitidos. Uno de
sus tramos s6lo admite 15 toneladas por eje, frente a
los 20 requeridos por la trocha ancha para hacer un
uso pleno de los vagones.

El actual estado de cosas siempre en relacion al
estado de la via presenta mayor gravedad en la trocha
angosta (9% del tonelaje de granos movilizados por Fe-
rocarriles Argentinos, pero con distanclas media que
practicamente duplican a las de trocha ancha). Fren-
te a pesos por eje que deberfan aicanzar a 17 tonela-
das, un nimero importante de sectores, muchos de
ellos pertenecientes a la red primaria, admiten pesos
por eje sensiblemente inferiores que, en algunos casos
se reducen a 14,7 toneladas. Bajo éstas Ultimas cir-
cunstancias, los vagones tolva mas modernos que en
la trocha angosta admiten 45 toneladas de carga neta,
s6lo pueden transportar alrededor de 35 toneladas, re-
duciendo en poco méas del 20% el tonelaje movilizado
por vehiculos, contribuyendo a la ineficiencia dela ope-
racién.

En consecuencia, el andlisis funcional (al que
también se ha asoclado el de estado de la via) permi-
te concluir que la trocha ancha, si blen que dentro de
minimos aceptables, se encuentra en un equilibrio ines-
table, donde afto a afio resultan necesarias nuevas re-
abliitaclones para evitar la"caida” de diferentes sectors.
Enrelacion alatrocha angosta, la situaciéon es mas gra-
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ve alin amenazando en convertirse en una seria limita-
clén para la movilizacién de los granos originados en
el NOA y NEA.

B. Terminales

En términos generales, puede decirse que Fe-
rrocarriles Argentinos no ha logrado emplearia, en
mucnos casos estratégica, ubicacion de sus terrenos
o estaclones ferroviarias para convertirias en un ele-
mento que contribuya a la captacién de nuevos tréfi-
coe.

Puede decirse también, con un sentido amplio,
que las terminales ferroviarias no se han modernizado
y son coherentes con la tradiclonal operacion ferrovia-
ria, en vez de serlo con criterios modernos de opera-
clon que privileglan los traficos masivos, a los que las
terminales deben servir y no desalentar.

Las instalaciones de silos y elevadores en es-
taciones ferroviarias constituyen en buena medida, la
excepcion a la situacléon expuesta. El Régimen de "Ce-
sion de terrenos para la construccién de sllos y eleva-
dores” fue el Instrumento legal que permitié el
desarrollo de este tipo de instalaciones.®

En resumen:

I Ferrocarriles Argentinos transfiere a titulo gratul-
to y oneroso superficies dentro del "cuadro” de
las estaclones con destinos a la construccién de
obras fijas destinadas a la recepcién, almacena-
je y despacho de cereales, oleaginosos o
cualquier otra especle agricola de caracteris-
ticas similares;®

il. a cambio, quien reclbe tales superficies se
obliga a transportar por ferrocarri una clerta
cantidad minima anual;

il.  ese minimo alcanza al 75% de los granos retira-
dos en las Instalaciones construidas al amparo
de este régimen, salvo que Ferrocarriles Argen-
tinos no haya suministrado los vagones

8 Precios al 31/10/85; uSe 1 = A 1,13.
9 Loy 19076, Decreto 1683/71 y

de FA al reep

necesarios en un plazo de 20 dfas desde que fue-
ron solicitados. E! tonelaje de las cargas
correspondientes a los vagones no suminis-
trados se adiclona al tonelaje efectivamente

transportados;

V.  cuando setrata de elevadores o plantas de slos
que se construyan en estaciones situadas hasta
100 km del puerto de Buenos Aires o hasta 50
km de los demé4s puertos, el donatario debera
efectuar con destinos a dichos elevadores y/o
sllos un transporte minimo de 400 toneladas-km
anuales por cada tonelada de capacidad de las
instalaciones. Para la zona mesopoténica el mf-
nimo anual se reduce a 200 toneladas-km por
tonelada de capacidad;

V. cuando el donatario de los terrenos no movile-
ce el tonelaje minimo exigido (75% de los granos
retirados), debera abonar a Ferrocarriles Argen-
tinos el pago de los fletes correspondientes alos
transportes no efectuados, aplicando al tonela-
je no transportado, la tarifa media abonada por
ol donatario durante los Gltimos 12 meses'®

Un criterio similar es aplicado en relacion a las
Instalaciones ublcada en las proximidades de los puer-
tos.

Hacla fines de 1985, Ferrocarriles Argentinos
posefa una capacidad de aimacenamiento, excluyen-
do galpones comunes, levemente superior a los
9.000.000 de toneladas, distribuidas en unas 700 es-
taclones ferroviarias, sobre un total de 1.500 para todo
Ferrocarriles Argentinos. El 91% de esa capacidad de
acoplo se ubica en la trocha ancha (Cuadro I1-6), el 8%
sobre la angosta y el 1% en la media, respetanto la
composicion de tréfico por trocha y explicitando la im-
portancia que posee para FA contar con esas instala-
clones.

La capacidad mecla por Instalacién alcanza a
14.000 toneladas en trocha ancha y 12.800 para todo
FA (Cuadro 11-6). El Cuadro II-7 sefiala que el 70% de
la capacidad de acopio de trocha ancha se ubica en
instalaciones que, como mfnimo, admiten 15.000 tn.
Ese porcentaje se reduce al 55% en trocha angosta y

10 Hasta donde se tiene to las trar ias han sido pre & thulo gratuito.




al 37% en trocha media. El cuadro 11-8, por su parte, ex-
plicita en nimero de estaciones seglGn rangos de ca-
pacidad de acopio.

Un indicador simple que sefiala la "bondad" de
este tipo de instalaciones en relacion al tréfico ferrovia-
rio, es su adaptabiidad a los traficos masivos. En este
sentido, se consideran instalaciones adaptables a es-
ta modalidad operativa a las que permiten cargar tre-
nes de 1.500 tn. Para la trocha ancha en su conjunto,
alcanza al 58% del total, variando entre un 68% de la i-
nea San Martin y un 39% de la iinea Roca. En esta Gitl-
ma (por otra parte, la que menos granos mueve en la
trocha ancha) cabe adoptar acciones para incentivar,
en un plazo breve, las transformaciones que permitan
emplearias en la carga de trenes masivos (Cuadro Ii-
9).

Hasta aqul, se ha hecho mencién a las termina-
les ferroviarias en origen. Los niveles de los flujos de
transporte se encuentran condicionados asimismo, en-
tre otros factores, por la capacidad de recepciéon de
granos en las terminales portuarias de exportacion.

El relevamiento efectuado por la Junta Nacional
de Granos (JNG)'' de la capacidad de las instalacio-
nes ferroviarias en unidades de la Junta, establece que
la descarga posible con la estructura digsponble alcan-
2aria a unos 1.300 vagones diarios de los cuales alre-
dedor de 1.060 corresponden a la trocha ancha y 240
ala trocha angosta. Esta capacidad no incluye ala ins-
talada en los puertos privados como Punta Alvear, que
descarga 120 vagones por dia, incrementando la ca-
pacidad de recepcion en terminales portuarfas En si-
tuaciones de alta inflacién la penalidad, al ser un
promedio de las tarifas de los Uitimos 12 meses, que-
da desactualizado.a unos 1.420 vagones dlarios (Cua-
dro li-10).

La inclusion en el andlisis de las reales condiclo-
nes operativas vigentes '2 permiten definir una meta de
descarga diaria, en las unidades de la JNG, de 1.050
vagones que, incrementada por las posibilidades que
ofrece Punta Alvear (unos 80 vagones diarios), permi-
ta ublicar la mayor descarga diarfa (excluyendo otras

instalaciones portuarias privadas) en 1.130 vagones
diarics. El andlisis por puerto (Cuadro ii-11) permite
distinguir las posibllidades efectivas de recepcion de
cada uno de ellos, que crecen desde los 30 vagones
diarios de Necochea hasta ios 280 de Bahfa Blanca y
360 de Rosario.

Si la capacidad de descarga diaria de vagones
8@ traduce en tonelajes, la capacidad instalada facilita-
ria la recepcién de unas 69.100 toneladas, que se re-
ducen a 52,100 si se consideran las restricciones
operativas coyunturales. De ese total, el 91% corres-
pondia a la trocha ancha y el 9% restante a la angosta
Documento "Caracteristicas Generales del Sistema de
Transporte y Aimacenamiento afectado a la exporta-
clén de granos: Comité de Coordinacion del Transpor-
te de Granos, septiembre de 1984.'3

No caben dudas que las capacidades maximas
mencionadas deben ser reducidas al computar capa-
cidades operativas efectivas. Pero aln asl, surge que
la capacidad existente de recepcién de vagones enter-
minales portuarias'® es aprovechada sensiblemente
por debajo de su potencialidad dejando un amplio mar-
gen, con adecuadas medidas de gestiéon, para atender
los incrementos previgibles de la demanda, incluyendo
a los de largo plazo.

. EQUIPAMIENTO

A. Traccion

Dentro de las mitiples dificuitades y limitacio-
nes de diversa indole que presenta la gestion de Fe-
mocarries Argentinos existe una, recurrente en el
tiempo, que se manifiesta hoy con especial crudeza,
fundamentalmente en la trocha ancha: la escasez de
traccion. Frente a los 482 locomotoras que se encon-
traban "en serviclo" hacla fines de 1980 (slempre en la
trocha ancha, que como 8e vio, es la de mayor impor-
tancla en el transporte de granos), cincoaftos después,

11 En situaciones de alta inflacién la penalidad, al ser un promedio de las tarifas de los Gitimos 12 meses, queda desactualizado.

12 Documento “Caracteristicas
de Granos. Setiembre de 1

13 Al afto 1084.
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al concluir 1985, ese niimero se habla reducido a 410
(Cuadro Il1-1). A fines de octubre de 1986, la situacion
era mas dificil aun: s6lo 362 locomotoras se encon-
traban en servicio.

Cabe hacer, al menos, tres comentarios en rela-
clén a este Ultimo valor:

I Es, casi con seguridad, el mas bajo de toda la
historia de Ferrocarriles Argentinos.

il. Sin embargo, no asegura que todas esas ma-
quinas, (las 362) se encuentran en aceptables
condiciones de funcionamiento. Algunas es-
tadisticas de FA también incluyen el nimero de
maquinas en servicio "observadas, es declr,
aquellas que presentan algunas limitaciones a
su pleno funcionamiento (por ejemplo, que no
funcione adecuadamente uno de los motores de
traccion, hecho que reduce la capacidad de
arrastre). No es un hecho excepcional que a las
pocas horas de haber salido de un taller, las lo-
comotoras deban regresar a los mismos para
ser sometidas a "reparaciones accidentales".

ii.  Ladisponibiiidad alcanza al 55% del parque, he-
cho que implica que por cada maquina
trabajando existe, practicamente, otra detenida.

Otras estadisticas (Cuadro 1I-2) permiten ratifi-
car la tendencia declinante del parque de locomotoras
de FA. Mientras que en 1967 el 65% del parque conta-
ba con menos de 10 afos en servicio (779 maquinas),
ese porcentaje se redujo al 47% en 1979, al 18% en
1976 y a s6lo a 9% (96 unidades) al conluir 1985.

Asimismo, un porcentaje similar, el 8%, presen-
taba una edad superior a los 30 aflos, mientras que en
los restantes affos mencionados previamente, no exis-
tla ninguna locomotora con esa antiguedad.

Es éste otro indicador explicito del proceso de
desinversiénde FA. Considerando un parque global de
1.050 locomotoras diesel para toda la empresa fe-
rroviaria, y una vida util de 30/35 afios para estos equl-
pos, un proceso de renovacién gradual y permanente
de los mismos, conduciria a la adquisicién de 30 a 35
maquinas anuales. Bajo esta aproximacion, no menos
de 300 locomotoras deberfan tener una edad inferior a
los 10 anos.

10

Como se sefialara previamente, sélo 96 méaqui-
nas (menos de un terclo de las convenlentes) se ubica
en ese rango de edad, hacia fines de 1985.

Hace unos diez aflos atrés, el parque de loco-
motoras de FA distaba mucho de estar normalizado,
ya que se integraba con treinta series de once marcas
diferentes, muchas de ellas técnicamnte deficientes y
de mantenimiento antiecondmico. Quiz4s sea ésta (la
"depuracién" del parque) una de Is pocas lineas de ac-
cion empresaria en que ha existido coherencia, a tra-
vés del tiempo y de las diferentes administraciones. En
lo que respecta a la trocha ancha, en un plazo breve,
habran de operar dos Unicas marcas de locomotoras
(General Motors y ALCO) respecto de las cuales exis-
te amplio consenso de que han presentado, en térmi-
nos relativos, los mejores desempeiios.

Este proceso de depuracién del parque ha con-
ducido a que éste se concentre enlocomotoras de ma-
yor potencia, coherente con la tentencla de FA a correr
trenes de mas toneladas. Esta situacién es un atenuan-
te al estado de cosas sefialado previamente en cuan-
to a disponibilidad de locomotoras que se presenta, sin
embargo, conflictivo.

La gradual reduccion del nimero de marcas y
modelos de locomotoras en operacién no se ha tradu-
cido, como era de esperar, en una mejor gestion de
mantenimiento. Esta se base en, por una parte, el pro-
ceso de aprovisionamiento y de gestiéon de stocks de
partes y repuestos y, por otra, en el desempeiio de los
talleres.

En relacién al primer aspecto, FA no ha conse-
guido desarrollar atin hoy un proceso de adquisicién y
distribucién lo suficientemente eficaz (y también rutina-
rio) como para asegurar la no escacez de partes y re-
puestos en talleres y otros establecimientos de
reparacién. El hecho de que la mayor parte de éstos
sea importado, conla necesidad de obtener divisas pa-
ra su adquisicién, ha contribuido a demorar aiin méas
los inevitables trAmites burocréaticos a que esté4 asocla-
da su adquisicion. Se ha argumentado, también, que a
la diversidad de marcas y modelos antes sefialada, se
han sumando fuertes restricciones presupuestarias.

De ser asl, a la falta de vocacion empresaria pa-
ra consolidar un sistema confiable de aprovisionamien-




toy distribucion se agregarfa una incarrecta asignacién
delos recursos, distraidos hacla proyectos o 4reas me-
nos prioritarias.

Con respecto a los talleres en sl mismo, a su nu-
mero, muy posiblemente excesivo, heredado de las
muitiples empresas que operaban los ferrocarriles an-
tes de su nacionalizacién, se agrega su escasa es-
pecilalizacién, faita de equipamiento y el gradual retiro
del personal mas capacitado.

A lo expuesto, cabe sumar la ausencia de una
defincién empresaria acerca del tipo de intervenciones
a ser realizada en talleres ferroviarios y en la actividad
privada. Como resuitado final de lo expuesto, la canti-
dad de locomotoras-km "devueltas" por los talleres al
sistema no alcanza a equipar, independientemente de
la calidad del mantenimiento y las reparaciones, a las
necesidades que surgen de su utiizacién.

Excepcion hecha de EE.UU., Canad4 y Europa
Occidental, cuyas empresas ferroviarias alcanzan dis-
ponibilidades, en lo que hace a las locomotoras diesel,
no Iinferiores al 90%, en el resto de los palses “no cen-
trales", los ferrocarriles alcanzan disponibilidades sen-
siblemente inferiores.

En buena medida esta situacion tiene su origen,
en la no comprension que el reemplazo de las locomo-
toras a vapor (de mantenimiento simple, con un nime-
ro reducido de componentes, muchos de los cuales
podian ser fabricados en los mismos talleres ferrovia-
rios) por las diesel (de mayor complejidad tecnol6gi-
ca, que requieren tener permanentemente
actualizados de 3.000 a 10.000 tems de repuestos, y
exigen un cumplimiento estricto de las tareas de man-
tenimiento preventivo) también requeria un camblo en
las practicas para realizar ese mantenimiento, sus ser-
vicios de apoyo y el quipamiento de los talleres.

El transporte de granos se ha visto particular-
mente afectado por la calda en el nimero de locomo-
toras en servicio. Esto se debe a la manera en que FA
prioriza la asignacion de las maquinas a los distintos ti-
pos de serviclos. En primer lugar, se asignan locomo-
toras a los servicios de pasajeros, tanto de la Regién
Metropolitana de Buenos Aires como interurbanos (de

18 Bésicamente de la Junta Nacional de Granos.

larga distancia). En segundo término, a lds servicios
programados de cargas.

La diferencla entre el nimero total de maquinas
disponibles y el que surge como suma de los requeri-
mientos de los servicios antes nombrados, se encuen-
tran disponibles para los serviclos estacionales u
ocasionales. Dado que el numero de locomotoras en
servicio se ha venido reduciendo de manera sensible,
los servicios de carga no regulares entre 108 que po-
seen una clara preeminencia los de granos, constitu-
yen la "variable de ajuste”" que permite hacer cerrar (al
menos desde una perspectiva ferroviaria) posibilida-
des y requerimientos.

B. Material Remoicado

Si bien el parque de vagones de FA no presen-
ta las urgencias explicitas de la traccién, no caben du-
das que en las 34.880 unidades que lo componen'®
predominan los vehiculos antiguos, poco adaptables a
los tréficos actuales, costosos de mantener e insegu-
ros en la explotacion.

Del total del parque, 23,050 unidades (dos ter-
ceras partes) pertenecen a la trocha ancha, 9.260 (el
27%) a la angosta y 2.530 (el 7% remanente) a la me-
dia. La disponibllidad global cae en sentido inverso:
93% en trocha media, 81% en angosta y sdlo 76% en
la ancha.

El Cuadro ll1-4 aporta informacién en relacion a
la composicion del parque por edades. Para FA en su
conjunto, el 34% de los vagones se agrupa en el ran-
go 0-20 aiios, el 20% en el rango 20-40, y una porcion
importante (46%) supera los 40 aflos de servicio. Las
11.700 unidades incorporadas a partir de 1965, con
menos de 20 afios de antiguedad y relativamente méas
modernas, aseguran una proporcion creciente del tra-
fico.

La distribucién por edades de los vagones gra-
neros de las trochas ancha y angosta, que movilizan
conjutamente el 99% de tonelaje de granos transpor-
tados por ferrocarril, presenta un mejor perfil que el par-

1



que de vagones en su conjunto. En ia trocha ancha, el
70% de las unidades posee menos de 20 afos (Cua-
dro 1li-5), mientras que en la trocha angosta, se ubica
en ese rango de edad el 45% de los vagones graneros
(Cuadro 111-6)..

En una informacién méas reclente'® FA declara-
ba poseer 9.630 vagones graneros. De ese total, 2.671
son tolvas graneros y otros 1.233 se hallan en proceso
e de conversion a tolva graneros. Esto hace que inde-
pendientemente de los contratos en ejecucion y las ad-
quisiciones en tramite (a ser analizadas seguidamente)
FA habra de contar, en un plazo breve, con unas 3.900
unidades tolva graneras, de desempefio superior en
lo que hace a los procesos de carga y descargay con
mayor capacidad de cargulo (Cuadro lii-7).

Un andligls por trocha, permite sefalar que el
79% de los vagones graneros (unas 7.640 unidades)
pertenecen a ia trocha ancha, el 19% (1.810) a la an-
gostay s6lo el 2% a la media. Ei nimero de tolvas, con-
siderando entre ellas a las que se encuentran en
proceso de conversién, presenta una mayor concen-
tracion: el 89% pertenece a la trocha ancha y el 11%
restante a la angosta. Su disponibilidad supera a la de
los vagones graneros en su conjunto (85% frente a
77%) debido a, en buena medida, la menor edad de es-
te tipo especializado de unidades (Cuadro 1li-8).

Un aspecto que merecié un debate prolongado
en FA es el del tipo de vagbn més conveniente para
movilizar los granos teniendo en cuenta no s6lo el
transporte de este producto sino el aprovechamiento
de las unidades durante los periodos en que el trans-
porte de granos se reduce sensiblemente. Asi, duran-
te una cierta cantidad de afos, se adquirieron de
manera simultanea, tanto vagones tolva garneros (es-
pecfficos para granos) como multipropésitos (con
puertas laterales, aptos simultdneamente para otras

cargas).

Dos aspectos han incidido, principaimente, en
la decisién de adquirir, de manera casl exclusiva, va-
gones tolva (al menos en la trocha ancha). Por el lado
de la experiencia operativa, el hecho de que el proce-
so de descarga de los vagones multipropdsito requie-
re, frecuentemente, cuadrillas en puerto para

compiletar la salida de los granos de estas unidades,
complicando la operativa portuaria y generando de-
sembolsos adicionales, a cargo de FA, de clerta impor-
tancla.

Pero de mayor peso aun es el hecho de que del
conjunto de productos de mayor importancia moviliza-
dos por FA excluyendo a los cereales (pledras, pe-
tr6leo, combustibles liquidos, cemento, azlcar, pledra
caliza y dolomita, vino, cumbustibles minerales, cal,
productos metalirgicos) sélo el azlicar presenta una
estaclonalidad acentuada y favorece la utilizacion de
vagones "liberados” por los granos en sus meses de
valle.

La importancia del transporte de azticar varia se-
gun las trochas. Para el aflo 1983, por ejemplo, en la
trocha ancha, la relacion tonelaje transportado de ce-
reales/tonelaje transportado de azlicares de 17a 1 que
se reduce a 5.7 veces sl se consideran las distancias
medias de unos y otros envios (las del aztcar triplican
a las de granos). En la trocha angosta, la mayor trans-
portadora de azlcar, la relacion tonelajes cerea-
les/azicar se invierte alcanzando, siempre para el afio
1983, a 0,74. Sitambién se computanlias distancias me-
dias :179 uno y otro producto, la relacién se reduce a
0.36.

Dado que el transporte de azlcar alcanza su pi-
co en los sels meses que se extiende entre junio y no-
viembre, surge de lo expuesto la conveniencia de que
una pequedia proporcion del parque de vagones de tro-
cha ancha afectado al transporte de granos, sea mul-
tipropésito (funcién de los tonelajes a transportar de
cada uno, de las toneladas por vagon y de la rotacion
de los vagones al transportar uno u otro producto) y,
en su mayor parte, vagones tolva especializados. La
conclusion es opuesta en relaciéon a la trocha angosta:
alif el tranporte de granos, si bien es creciente frente a
untréfico de azucar que viene reduciéndose, debe en-
contrar un vehiculo de transporte comun con el azi-
car, de manera de reducir los costos de transporte de
ambos productos.

Las orientaciones expuestas parecen coincidir,
en lineas generales, con las de las inversiones que FA
plensa encarar, tentativamente, en los proximos dos

16 Al 31/08/1908.
E m.nonou 1985 se una fuerte caida del transporte de azicar. En la trocha ancha, la relacién iaje de lee/tionelaje de azicar se
7 6.26vo¥:non1og:w:’gsmm!m En la trocha angosta, alicanzé a 1 en 1084 y a 1,5 en 1988,
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afos, y que se encuentran resumidas en el Cuadro lil-
9. El total de vagones a incorporar se ubica enlas 2.424
unidades de las cuales 500 son plataformas para el
transporte de contenedores de granos (1.100 tolvas
graneros para trocha ancha, 390 para trocha angosta)
o blen pueden ser compartidos por los granos y algin
otro producto como az(car (354 cublertos multiuso pa-
ra trocha angosta).

Los valores expuestos sefialan que las previsio-
nes de adquisicién de vagones de corto plazo, estan
orientadas, en un 80%, a la incorporacién de unidades
dedicadas de manera exclusiva (principalmente) o
compartida, al transporte de granos. Este grado de
prioridad otorgado al transporte de granos al adquirir
material rodante, no se compatibiliza con el que otra
drea de la empresa ferroviaria le asigna al distribuir la
traccién disponible, tal como se explicara previamen-
te.

Que dos sectores de una misma empresa pue-
dan jerarquizar de manera tan disimil una misma "linea
de produccién" (en este caso el transporte de granos)
conduce, inevitablemente, a una bajisima utilizacion
del elemento "sobrante” (los vagones) y a un escaso
retorno de las inversiones.

C. Trenes

Esa sabido que las ventajas comparativas dei fe-
rrocarril se potencian en la medida que existan deman-
das de transporte de importancia, que permitan formar
trenes de gran tonelaje.

Los elementos que limitan y definen el tonelaje
méximo de un tren son el poder de traccién, los engan-
ches, los frenos y la longitud de los desvits de cruce,
es decir, la extension de las vias secundarias a la via
principal en que debe ubicarse una formacién para per-
mitir el paso de otras de mayor velocidad o que circu-
lan en sentido contrario.

Ferrocarriles Argentinos tiene previsto que no
habré de adquirir, al menos en el mediano plazo, loco-
motoras de una potencia superior (a las de mayor po-
tencia) que hoy posee. En consecuencla, con una

locomotora de 2400 Hp, es posible remolcar unas
2.400 toneladas brutas (unos 30 vagones movilizando
hasta1.700 toneladas netas) a 60 km/h en recta y hori-
zontal. Este tonelaje de un tren cargado es compatible
con la longitud de la mayorfa de los desvios de cruce
actuales. En relacion a los enganches, a medida que
se incorporen vagones nuevos con enganches de aita
resistencia y, al mismo tiempo, se implementen dichos
enganches en el material existente en buenas condi-
clones, se podrén alcanzar esos tonelajes en todos los
corredores de importancia.

Un proceso similar habra de tener lugar en rela-
cién alos frenos (todas las unidades a adquirir, tendran
frenos a aire comprimido que también seran incorpo-
rados a los vagones en buenas condiciones) de mane-
ra que éstos no se conviertan en una limitacion para la
formacion de trenes de estas caracteristicas.

De lo expuesto surge que al menos hasta el aflo
2000, Ferrocarriles Argentinos no se plantea introducir
cambios sustanciales en los elementos antes sefala-
dos de equipos e instalaciones que definen el tonelaje
méximo de los trenes a circular. Las acclones estan
orientadas, en cambio a permitir extender, a todos los
corredores de importancia, la posibilidad de correr tre-
nes de unas 2.400 toneladas brutas. Como se vera mas
adelante, a ese tonelaje se aproximan los trenes de gra-
nos que circulan por ciertos corredores que asi lo per-
miten.

IV. TRAFICOS Y SERVICIOS

La caracterizacion de la demanda de transporte
dirigida al ferocarril, exige distinguir las tres lineas ba-
sicas de "Produccién” de FA:

i los servicios de pasajeros en la Region Metropo-
litana de Buenos Aires;

il. los servicios de pasajeros interurbanos (o delar-
ga distancla); y

. los servicios de cargas. larga distancia), y lil) los
servicios de cargas.
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La tendencia declinante que el trafico ferroviario
viene registrando desde hace varias décadas, recono-
ce varios origenes, entre los que cabe mencionar, en
apretada sintesis, a la consolidacién de nuevas moda-
lidades de transporte (el automotor primero y el trans-
porte aéreo después), y a la dificuitad de encontrar un
nuevo rol dentro del sistema de transporte ante la pér-
dida de las anteriores condiciones monop&licas. Defi-
clenclas de gestion y escasez de inversiones también
contribuyeron al actual estado de cosas.

La calda del trafico ferroviario se vio acompafia-
da por un cambio manifiesto en su composiciéon. De un
ferrocarril marcadamente especializado en el transpor-
te de cargas en el périodo de preguerra (75% del total)
se pasé a un ferrocarril en el cual con frecuencia, el
transporte de pasajeros fue dominante.

Entre 1965 y 1985, el total de unidades de tréfi-
co transportadas (esto es la suma de las toneladas -km
més los pasajeros-km) se redujo en un 32%, pasando
de 29.600 a 20.200 millones. Las caldas, entre esos
anos, fueron del 36% en los servicios de pasajeros de
la Region Metropolitana de Buenos Aires, del 33% en
las cargas y del 22% en los servicios de pasajeros in-
terurbanos. Como resultado, en 1985, las cargas s6lo
aportaron el 47% de las unidades de trafico, mientras
que los servicios de pasajeros, en su conjunto, aporta-
ron el 53% restante (Cuadro iV-1). S6lo el 35% del total
detrenes -kildmetros de ese aifo correspondieron a los
servicios de cargas frente a casi el 40% en el ailo 1980
(CuadroIV-2). Si el andlisis es realizado por tipo de trac-
cioén, la carga concentra el 45% de los trenes-km reali-
zados con locomotoras diesel eléctricas (frente al 52%
del aho 1980, Cuadros IV-3).'8

Entre esos afos, la distancia media de los pro-
ductos movilizados por FA cayeron de 585 a 551 km,
(5%), mientras que las toneladas medias por tren cre-
cleron un 23% (de 356 a 439 toneladas) reflejando un
mejoramiento de la eficiencia operativa y explicando
en parte la calda de la participaciéon de los trenes-km
de carga en el total.

Por el contrario, el total de trenes-km de pasaje-
ros interurbanos creci6 entre 1980 y 1985, en alrede-
dor de un 9%. Estos trenes agregados a la estructura

de servicios de 1980, no sélo restan traccion a la car-
ga sino que circulan en corredores no principales des-
de el punto de vista de una escala ferroviarla de
produccién, arrastrando un nimero reducido de co-
ches y distrayendo un recurso escaso (las locomoto-
ras), de tareas mas rentables tanto desde una
perspectiva comunitaria como empresaria.

Un conjunto relativamente reducido de produc-
tos (granos, azucar, vino, cemento, sal, piedra caliza y
dolomita, pledras, petréleo, combustibles liquidos,
productos metallrgicos, cal) representan una propor-
clon sustanclal de los traficos. En 1965, aportaban el
47% de las toneladas-km'®mientras que veinte afios
después (1985) esa participacion crecfa al 75%..

Sélo dos de ese conjunto de once productos pa-
rece mostrar una tendencia creciente en el tiempo: uno
de ellos, son los granos2°

Mientras que en 1965, aportaban el 14% de las
toneladas-km de FA (1.960 millones sobre un total de
14.190, Cuadro IV-4), en 1985 la participacién crecfa al
24% (2.310 sobre un total de 9.500 millones de tonela-
das-km)..

El andlisis de los tonelajes de granos moviliza-
dos por FA durante la década del ‘80 permite distinguir
un perfodo de fuerte crecimiento entre 1980 y 1983 en
que el tonelaje transportado creci6 de 4.910.000 a
7.940.000 toneladas (62%). En 1984 se produce una
calda sensible (s6lo se movilizaron 6.430.000 tonela-
das), recuperada parciaimente en 1985 (6.830.000 to-
neladas).

La trocha ancha ha aportado, durante io que va
deladécada del ‘80, entre el 86% (1982) y el 92% (1983)
del tonelaje de granos movilizado por FA. A su vez, la
trocha ancha ha atendido entre 6% (1983) y el 12%
(1982) del total de la demanda ferroviaria efectiva. La
trocha media moviliz6 la demanda ferroviaria remanen-
te, que nunca superé el 2,8% del total (1981).

Las distanclas medias de los envios registran un
crecimiento sensible entre extremos del perfodo 1980-
1985, pasando de 271 km en el primero de esos afios
a 338 en 1985 (25% de aumento). Ese crecimiento tie-

18 Los tipos de traccién empleados por FA son las | diesel-eléctrk h t y los servicios de electrificados.
19 Excluyendo el tréfico de productos metailrgicos, respecto del cual no se poseen datos.
20 El restante, os la piedra caliza y dolomita, ineumo de SOMISA, con un trifico del orden del 25% del de los gr , medido en \ km,
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ne lugar tanto en la regién servida por la trocha ancha
(basicamente, la pampa himeda y las nuevas tierras
productivas incorporadas al suroeste, por la expansién
de la frontera agropecuaria), en que la distancia media
crece, entre extremos de perfodo, 21%, sino también,
con més intensidad auin en las 4reas servidas por la tro-
cha angosta. Este hecho es consecuencila de la calda
del tréafico, atendido por esta trocha en la regién pam-
peana y el importante incremento de los traficos origi-
nados en el NOA/NEA 2!

Comoresuitado, la distancia media de los envios
aumenté un 48%, pasando de 430 km (1980) a 640
(1985). El Cuadro IV-5 aporta informacién al respecto.
Las mayores distancias medias de los envios de trocha
angosta hacen que su participacién, en términos del
total de toneladas-km de granos movilizados por FA,
se hayan ubicado, como promedio de los afios 1980-
85 en el orden del 15% dael total, habiendo alcanzado
un pico del 19% en 1982.

Del total de los movimientos ferroviarios de gra-
nos, tres de ellos (trigo, malz y sorgo) concentran cer-
ca el 95% del total. En trocha ancha, la participaciéon
del trigo, para el periodo 1980-85 fue del 38%, la del
maiz del 31% y la del sorgo del 25%. De todos ellos, el
sorgo es el de mayor distancia media, levemente supe-
rior en general, a los 400 kilbmetros. En trocha angos-
ta, esos tres productos aportan el 85% del movimiento
ferroviario de granos.

El crecimiento de los niveles exportables de gra-
nos fue superior al incremento del transporte ferrovia-
rio de estos productos. Mientras que en el quinquenio
1976-1980 la participacion media de FA en los envios
a puerto alcanzd, en tonelajes, al 39% del total, duran-
te los afios 1981-1985, se redujo al 29%. Su tope pro-
ductivo tuvo lugar en 1983, en que con niveles tarifarios
alin mds bajos que los habituales en términos reales,
moviliz6 7,1 millones de toneladas de granos a puertos
sobre un nivel récord de exportacién de 23,7 millones.

Un aspecto que afecta la participacién de FA en
los despachos a puertos es la irrupcion reclente, en la
etapa de comercializaciéon, de los puertos privados. Al-

21 QMOQMW‘N-?N&MM‘. ik , on Wrmi

Pampa Himeda.

gunos de esos puertos carecen de instalaciones para
recibir vagones ferroviarios, mientras que en los casos
que éstas existen, tienen caracter ptecaﬂo”y no facl
litan la operacion ferroviaria. Dado que los puertos pri-
vados tampoco poseen una capacidad instalada de
importancia en materia de elevadores que actien co-
mo "pulmoén” del sistema, sus modalidades operativas
requieren, en general, una fuerte ductilidad del medio
que aporta los cereales a puerto, de manera de poder
graduar y reprogramar en un lapso breve de tlempo, la
intensidad de los envios a recibir. A este estado de co-
sas, al igual que a las modalidad es de "embarque di-
recto" se adapta, rapidamente, el camién. En cambio,
la operatoria ferroviaria exige que los pedidos de tre-
nes se realicen, como se explica més adelante, con una
anticipacién minima de 21 dias.

La participacion de los puertos privados en la
movilizacién de granos de exportacion es importante
y creciente. En 1985, alcanzd a una tercera parte del
total. Para ese mismo afio, mientras que la participa-
cién de FA en el arribo a puerto de los granos exporta-
dos por puertos oficlales se ubica en el 36% del total,
la que logra en los puertos privados, se encuentra en
ol orden del 6%. Si en el conjunto de puertos privados
se excluye el de Punta Alvear, la participacién de FA en
estos envios se encuentra por debajo del 1%.2

Histéricamente, latemporalidad de los envios de
exportacion quedan caracterizados por una fuerte con-
centracién en el tiempo de los flujos, determinada en
buena medida por el objetivo de maximizar los in-
gresos. sin embargo, de manera lenta, la estacionali-
dad de los envios a puertos ha tendido a suavisarse en
el tiempo. Durante 1985, seis de los doce meses del
afo (febrero a jullo Inclusive) presentan envios totales
(automotor més ferrocarril) superiores a la media men-
sual y concentran el 73% de los despachos. Mayo se
presenta como el mes de pico absoluto, absorbiendo
ol 14,7% del total. Si también se incluyen los meses de
enero y agosto (previo y posterior a los del perfodo de
méximo movimiento) y con valores ligeramente inferio-
res a la media (Cuadro IV-7), se logra abarcar el 88%
del tonelaje movilizado hacia las ingtalaciones portua-

de tasas sstivas anuaies, fue del 11% en el NOA, del 8,5% en ol NEA y del 3,7% en la

22 FA ha redefinido los procedimientos inlerncs
sabido, FA aporta a las mismas ¢l material de vie

mbuonb.eud“nx bab
(durmientes, rieles,

portuarias privadas. Como es

las instalaciones
M-don“.dc) mmm.w«ummumhu

23 En 1988, ol puerto de INDO recibié el 19% de los grancs exportados por ferracarii, Punta Aivear of 14% y FACA el 3%.
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rias. Los meses de septiembre a diciembre concentran
el 12% de remanente.

La estacionalidad de los flujos ferroviarios pre-
senta un pico levemente superior al del conjunto fe-
rroviario-automotor (15,3% del total, siempre en el mes
de mayo y para el afio 1985). Siete meses (enero a ju-
lio) presentan tonelajes superiores al movimiento me-
diomensual,concentrandose el 82% delos despachos.
Si se agrega el mes de agosto, ocho meses del aflo
(enero a agosto) concentran el 89% de los envios, una
proporcién similar al del transporte terrestre en su con-
Junto. El pico de la cosecha gruesa (mayo, como se se-
fialara) supera en alrededor de un 60% al de la fina
(febrero, 9% de los envios totales a puertos).

La participacliéon de FA en el total de los fiujos a
puerto, parece presentar algunos aspectos no total-
mente explicables, en una primera aproximacion, sl se
continGa trabajando con las cifras del afio 1985 (Cua-
dro IV-7).24

Mientras que la participacion de FA alcanza al
30% de los despachos (933.000 toneladas) en el mes
de mayo (pico absoluto del afio para el ferrocarril y pa-
ra el conjunto ferrocarrii-automotor), esa participacion
se reduce al 28% (862.000 toneladas) en el mes de
abrll, en que arribaron a puerto 40.000 toneladas me-
nos que en el de mayo. Una situacion similar se produ-
ce en el mes de junio, el tercero en importancia por el
tonelaje de los despachos a puerto por ambos medios
(los que caen otras 460.000 toneladas en relacion al
mes de mayo, manteniendo el ferrocarril una participa-
cion del 28%, movilizando 750.000 toneladas.

De lo expuesto surge que mas alla de las restric-
clones de oferta que FA posee, surgirfan restricciones
por el lado de la demanda para emplear plenamente el
medio ferroviarlo, independientemente de las declara-
clones de los usuarios en el sentido que no transpor-
tan mas por ferrocarri, debido a las limitaclones
ferroviarias. La calda de la participacion de FA es més
explicable, en cambio, en los meses de valle (septiem-
bre a diclembre), dado que el bajo nivel de actividad
no favorece la corrida de trenes completos u operati-
vos, deblendo realizarse la operacién mediante trenes

de "barrido de ramales" o de "tréficos difuso™® mayo-
res costos operativos. Sin embargo, contAndose con
vagones con un costo de oportunidad cero, cabe dis-
cutir sl no resultarfa conveniente para FA alcanzar una
mayor participacion en esos meses de valle®®

La empresa ferroviaria ha ido modificando en el
tiempo, el tipo de servicio con el que atiende el tréfico
de granos avanzando gradualmente, hacla su "masifi-
cacién', esto es, hacla trenes de tonelajes cada vez ma-
yores, que completan su carga en un nimero cada vez
més reducido de origenes.,

Ferrocarriles Argentinos ofrece, siempre en re-
lacién a la movillzacién de los granos, los siguientes ti-
pos de serviclos:

l. el de Tréfico Programado, que responde a un
programa establecido mediante intercambio de
notas entre el ferrocarrll y el usuario;

0. los Trenes Completos, es decir, aquelios que tie-
nen un Unico origen y un Unico destino;

ii.  los Trenes Operativos, que son aquellos carga-
dos endos otres estaciones ubicadas sobre una
“ruta operativa”, sin que la distancia existente en-
tre la Ultima estacion de carga y la primera
exceda a 150 kilbmetros. Simultdneamente, el
tren debe recorrer como minimo la mitad del tra-
yecto con la carga méaxima del tren operativo
que se trate;

iv. el Sistema de "Barrido de Ramales", esto es, la
recoleccién de vagones en una linea o ramal de-
terminado, sin limitaciones en cuanto al nimero
de origenes;

V. ol Sistema de Tréfico Difuso, o sea el de la tradi- -
clonal operacion ferroviaria en que la carga es
obtenida de cualquier estacién del sistema, sin
ningun tipo de restricciones excepto que, como
minimo, debe el cargador completar un vagén.
Estos son "recolectados" mediante trenes de
maniobra que los transfieren, en las playas de
maniobra, a los trenes directos que operan so-
bre las lineas principales.

24 udlu.dénnnp!loumvumt:‘mmm,mqmmmmmonmmmm.ommummapMMwFAm-m
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26 Con mittiples orig: , que impiden cor

fa actividad ferroviria y explicados con mayor detalle més adelante.

20 Una limitacion a esa actitud viene dada por el hecho que les tarifas del
b ha trifaria v o
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Los trenes Completos, a su vez, presentan cua-
tro categorfas:

. los de 1.500 toneladas de carga neta y cuyo car-
gulo lo efectia un sblo remitente;

W los de 1.500 toneladas de carga netay cuyo car-
gulo lo efectia mas de un remitente;

WM. los de 1.500 toneladas de carga neta (o de mé4-
xima capacidad transportiva del sector de que
se trate) completandose por un solo remitente.

iv. losde 1.000 toneladas de carga neta (0 maxima
capacidad transportativa del sector) y cuya car-
ga la realiza mas de un remitente.

A su vez, los trenes operativos, también presen-
tan doe categorias:

L aquélios cuya carga neta es de 1.500 tonela-
das;

0 aquélios cuya carga neta es de 1.000 toneladas
o de la méxima capacidad transportadora del
sector.

Ferrocarriies Argentinos, también define las
prioridades del suministro de trenes. La primera corres-
ponde a los cargadores del Tréfico Programado. La se-
gunda a quienes demanden trenes completos y
aseguren que el tren puede ser colocado sin demora
en situacion de descarga y que ésta se realice en un
plazo méximo de 12 horas hablles. Asimismo, para ac-
ceder a esta prioridad durante el "pico" de la cosecha
gruesa (mayo a agosto), deberan movilizar durante los
meses de septiembre a marzo un minimo de 10.000 to-
neladas en la trocha ancha 6 6.000 toneladas en las tro-
chas angosta y media. La capacidad de transporte a
ser ofrecida por el ferrocarril seré:

a) igual al transportado entre septiembre y marzo
de dos campafias consecutivas; y

b)  enun tonelaje mensual que no supere la cuarta
parte de lo despachado en ese periodo.Una mo-
dificacién reclente de la tarifa también permite
incluir en el cé6mputo del tonelaje antes mencio-
nado, 108 despachos que se efectiien cada afio,

bajo el sistema operativo de "barrido de rama-
les" y "tréfico difuso".

La tercera prioridad corresponde a los cargado-
res de trenes operativos que aseguren que el tren pue-
de ser colocado en situacién de descarga sin demora
y ésta se realice en un plazo méximo de 12 horas hé-
biles.

La cuarta prioridad corresponde a los usuarios
de trenes completos con una carga neta de 1.500 to-

neladas o0 mas, independientemente de que el carguio
tenga uno 0 Mmés remitentes. La quinta prioridad viene
dada para los cargadores de trenes completos (con
uno 0 Més remitentes) de 1.000 toneladas, y para los
de trenes operativos de 1.500 toneladas. Finalmente la
sexta prioridad es atribuida a quienes demandan tre-
nes operativos de 1.000 toneladas.

Sin embargo, FA relativiza el orden relativamen-
te estricto sefialado por la priorizacién antes detallada,
advirtiendo que también tendra en cuenta:

I la capacidad de operacion de las estaciones y
los cargadores;

0. la descarga real de vagones en puerto y termi-
nales de descarga;

M.  lanecesidad de un tipo de grano que para cada
puerto fije la Junta Nacional de Granos;

.  shtuaciones de emergencia y factores que hagan
a la convenlencia comercial y operativa del fe-
rrocarril.

Los pedidos de trenes completos u operativos
deben efectuarse con una anticipacién minima de 21
dlas y una méxima de 42 dlas, respecto al inicio de la
semana correspondiente a la fecha que se solicia car-
gar. Por su parte, el ferrocarril confirma el suministro
de vagones para la atencién de los pedidos efectua-
dos, el viernes inmediato anterior al inicio de la sema-
na de cargulo.

En la préctica, las limitaciones de oferta que po-
see el ferrocarril hacen que en el pico de la cosecha
gruesa, s6lo atienda los traficos programados (a los
que otorga absoluta prioridad) y los pedidos de trenes
completos de 1.500 toneladas.
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V. INDICADORES DE EFICIENCIA Y COSTOS
OPERATIVOS

A, indicadores de Eficiencia

La eficiencia de las operaciones ferroviarias de
transporte de granos puede ser explicitada de manera
simple, a través de los siguientes indicadores:

I. el tonelaje neto transportado por vagoén;
ii. el tonelaje neto transportado por tren;
iil. el tiempo de rotacién de los vagones.

El tonelaje neto transportado por vagén de gra-
nos, que surge como "mixed" de lo transportado por el
conjunto de vagones que atiende la movilizacién del
producto, se ubica, en la trocha ancha, proximo a las
50 toneladas por vagon. Los vagones tolva mas mo-
dernos, admiten alrededor de 55-58 toneladas netas.?’

E! peso total del vagon (el propio més el de la
carga) se encuentra limitado por el maximo peso por
eje admitido por la via que, en la trocha ancha, alcan-
za a 20 toneladas.®

Las posibilidades de incremento del tonelaje ne-
to por vagén se encuentran condicionadas a la eleva-
clén del peso por eje maximo admitido por la via y al
mejoramiento de la relacién carga neta/tara (peso pro-
pio) del vagén. Dado el estado de la red ferroviaria en
general y, en especial, el de la red de granos, una ac-
clon en tal sentido requerirfa renovar completamente
la via (lo que implica reemplazar rieles, durmientes, fi-
Jaclonesy, en aigunos casos, balasto) con un costo del
ordet: de los 170.000 d6lares por kildbmetro. Empren-
der esta accién en un Gnico corredor de unos 300 kilo-
metros, implicaria un desembolso del orden de los 50
millones de d6lares. Dado la baja densidad media de
las lineas ferroviarias (y sus otras urgenclas) las posi-
bilidades de emprender una accion en tal sentido son

escasas 2

Separadamente, el mejoramiento de la relacion
carga neta/tara que se acerca a tres en l0s vagones tol-
va mds recientemente incorporados, define una posi-
ble linea de trabajo tecnolégico de mediano y largo
plazo con resultados no espectaculares, pero que con-
tribuirfa a consolidar las ventajas comparativas del me-
dio.

La seccion de este informe dedicada a analizar
el equipamiento ferroviario sefialaba que los elemen-
tos que limitan y definen el tonelaje maximo de un tren
eran el poder de traccion, los enganches, los frenos y
ia longitud de los desvios de cruce, es decir, la exten-
sién de las vias secundarias a la via principal en que
debe ubicarse una formacién para permitir el paso de
otra de mayor velocidad o que circula en sentido con-
trario.

Si bien FA avanza gradualmente hacia la maxi-
ma utilizacién de los trenes de granos con los recursos
existentes (unas 1.700 toneladas netas por tren en al-
gunos correderos seleccionados), parece no existir
una accién de planeamiento a largo plazo que vaya
precisando el perfit que debe adquirir la oferta de este
tipo de serviclos hacla el afio 2000 (sl se confirma que
la demanda posee posibilidades de adaptarse a trenes
de mayor tamafio, cabe definir si el tipo de traccién méas
apto surgira de un acople de las locomotoras més po-
tentes que FA hoy posee, o de la adquisicién de loco-
motoras més potentes ain. Cabe precisar ademés,
entre otros aspectos, cuantos devios de cruce resulta
necesario modificar en cada corredor y qué extensiéon
de via rsultar& necesario agregar a los mismos, en ca-
da uno de los principales corredores de granos).

El tercer elemento que define ia eficiencla de las
operaciones es el tiempo de rotacién de los vagones,
es declir, el nUmero de dias que emplea un vagon para
dar una "vueita completa" y estar nuevamente en posi-
clén de cargas.

La determinacién del tiempo de rotacién de los
vagones afectados al transporte de granos se ve difi-
cultada por la estacionalidad de los tréaficos y el hecho
que una elevada proporcion de los vagones empiea-
dos en su movilizacién, no son exclusivos de este tra-

F 14 %uonwtondcnpﬂubuwm..mhmmumamm (EEUU y Canadéd) empiean vagones tolva que admiten hasta 100 toneiades por va-

28 Dado que el nimero de ejes por vagén aicanza a cuatro, su peso méximo se ubica en 80 tn.
ol de adecuacion y/o reem, de os monto, en funcién del nu la condicién de esas estructuras en
20 Al costo mencionado habria que agregar g/ mm cuyo meroy

una linea dada, puede superar fic e al de las de
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fico sino que también son empleados, fuera de los me-
863 pico, en el transporte de otros productos.

El cruzamiento de la informacién de los Cuadros
-8y lil-7 referidos ambos al parque de vagones afec-
tados el transporte de granos en la trocha ancha, per-
mite estimar en 5.485 el nimero de unidades de
serviclo afectadas a este trafico durante 1985 (75% de
untotal de 7.339). Del niimero de unidades en servicio,
2.422 (44%) son empleadas exclusivamente en el trans-
porte de granos, mientras que el 56% restante (3.053
vagones) son compartidas con otros productos.

Sl se considera, de acuerdo a las estadisticas de
FA, una carga media de 48,5 toneladas por vagon sur-
ge, en relacion a la trocha ancha, que:

L ol tiempo de rotacion de los vagones, en el mes
pico de 1985, considerando la fiota total en ser-
vicio afectada al transporte de granos (5.485
unidades), alcanza a 8,6 dias, reallzando 3,5 via-

Jes cargado por vagén y por mes;

0 si se considera que ese mismo nimero de uni-
dades en servicio ha atendido los seis meses
pico de ese afio (en que se moviliz6 el 73% del
tréfico ferroviario de granos), el tiempo de rota-
clén de los vagones se incrementa a 10,7 dlas,
lo que determina que el niimero de viajes carga-
do por mes y por vagén se reduzca a 2,8%;

M. sl se consideran Gnicamente los cuatro meses
de valle y el nimero de vagones dedicados ex-
clusivamente al trafico de granos (no
compartidos con otros productos) el tiempo de
rotacion de los vagones se incrementa a 21,7
dias y el nimero de viajes cargados por vagén
alcanza a 1,38 por mes.

El tiempo de rotacién de los vagones para los
meses pico no deberfa superar los siete dias (un dia
para carga en origen, un dia de viaje de ida, tres dias
en puerto para la descarga incluyendo el tlempo de ar-
mado del nuevo tren y la definicién de su nueva termi-
nal de carga, un dfa de viaje hacia ese origen y un dia

para imprevistos). Bajo esta hipétesis operativa, consi-

derada factible y no de méxima, el ntmero de vagones
en serviclo requeridos en el mes pico alcanza a 4.487
unidades (unos 1.000 vagones menoe que los emplea-
dos). El costo de capital ahorrable se ubica en el orden
de los 45 miliones délares. En términos anuales, alcan-
za a 4.580.000 déiares.

Sl ese ahorro anual es distribuido sobre el trafi-
co de granos efectivamente durante 1985 (6.098.400
toneladas) alcanzaria a 0,75 délares por tonelada,
monto que se ublca, a su vez, en el 12,5% de la tarifa
tipica de granos, al mes de enero de 1967°" y 32

De lo expuesto en relacion a la eficiencla de las
operaciones de transporte de granos por ferrocarrll,
bésicamente en relacién a la trocha ancha, que movi-
liza ol 90% del tonelaje total, cabe conclulr que:

L el tonelaje neto transportado por vagon, resulita
compatible con los méximos pesos por eje ad-
mitidos por la infraestructura. Dado que resulta
impensable un incremento de los pesos por eje
considerando o extenso de la red de granos, la
reducida densidad de trafico untaria de cada
una de las lineas y ramales que le componen y
el elevado costo por kiiémetro de este tipo de in-
tervencion, cabe avanzar en una linea de trabajo
tecnolégica destinada a disefiar un vagon més
liviano, que mejore la relacion carga netaftara y
que permita incrementar de manera gradual el
tonelaje cargado por vagon;

X ol tonelaje neto transportado por tren avanza
gradualmente hacia los méximos compatibles

con la potencia de las locomotoras y, principal-
mente, los desvios de cruce. Sin embargo, FA
no parece estar destinando esfuerzos a planifi-
car, en caso que la demanda lo permita, las
caracterfsticas y requerimientos que habrian de
adoptar en el futuro trenes ain més pesados,
que permitan reducir sensiblemente los costos
de operacion;

M. eltiempo de rotacién de los vagones admite me-
joras sensibles, del orden del 20%, en un plazo
corto, poniendo en préctica medidas minimas

30 Caiculado a iravée del factor de recuperacién del capital, con una tasa de interée del 10%, una vida G de 40 af\ics, sin valor residual y un costo por unided de

31 Tal como se verd en el caplulo siguiente.

IdMamlndoeonwmdoM wwdmwmummmnmmnwu
n 8,9%) ol ahomro o,se talfa mencionada).

por tonelade aicanza & 0,62 délares (1
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de gestién. Un cambio mayor aun destinado a
reducir de manera mas extensa el tiempo de ro-
tacion (de 7 a 5 dfas por ejemplo) requerird
medidas més profundas, reordenando de mane-
ra intensa el 4rea transporte e introduciendo,
posiblemente, nuevas pautas en la comercializa-
clén de los servicios.

B. Costos Operativos

La determinacién de los costos ferroviarios no
resulta sencilia (a diferencia de lo que sucede en gene-
ral, en el transporte automotor) dado que la actividad
ferroviaria se caracteriza por poseer una elevada pro-
porcién de costos conjuntos. Se entiende por costos
conjuntos a los que surgen de proveer dos 0 mas ser-
vicios con una misma instalacién, equipo o personal y
cuya produccién no puede ser separada por razones
fisicas, de manera que proveer un servicio dado origi-
na, inmediatamente, capacidad para producir otro. Es-
te hecho determina que los costos conjuntos no
puedan ser atribuidos a algun servicio en particular,
salvo que esa asignacién sea realizada de manera ar-
bitraria. Los ejemplos mas Importantes de costos con-
juntos son los de infraestructura (vfas, sefialamiento y
comunicaciones) y los de administracion del sistema
ferroviario.

El Departamento Costos de FA ha concluido re-
clentemente, un Boletin de Costos que explicita los
costos operativos de los distintos servicios prestados
por la empresa, a preclos de junio de 1986.33

La Informacién més Gtil en relacion a los servi-
clos de granos viene dada por la estimacién de costos
del "tren masivo teérico", del que se han obtenido los
"Costos Variables de Mediano Plazo sin amortizaciéon
(CVMPsa) y los "Costos Variables de Mediano Plazo
con amortizacién (CVMPca).

Los primeros incluyen todos los costos asocla-
dos a la operacién en sf misma, entre los que poseen
preponderancia los de mantenimiento de las locomo-

33 Boletin de Costos’. FA.G 4 d.C. i6n y Sist Serie C-Nro.11, 1886.
de rotacién de 1 10 dias durant
4 E' dias a los 180 de mwm«un%nduunpoqmdm
m.déndngén iza unos 23,4 viajes por afio, lo que da origen a un tiem,
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toras y los vagones, ios de tripulacion de trenes, de
combustibles y de mantenimiento de la infraestructu-
ra. Los Costos Variables de Mediano Plazo con amor-
tizacion estan integrados por los anteriores mas los de
amortizacion de instalaciones y equipos, principaimen-
te infraestructura, locotomotoras y vagones. Cabe ha-
cer tres advertencias en relacién a la amortizacién de
ios bienes. En primer iugar, los CVMPca no Incluyen
los costos de amortizacion de aquellos bienes que, por
eltiempo transcurrido desde su incorporacién (40 aflos
en vagones e instalaciones de infraestructura, 35 afios
en locomotoras) se consideran ya amortizados. En se-
gundo lugar, los valores de los bienes no amortizados
8@ encuentran actualizados, a precios de mercado, a
través de algun ndice conveniente. En tercer lugar, no
incluyen ninguin interés sobre el capital Invertido.

Los costos del tren masivo teérico son presen-
tados de manera separada, para cada una de las tres
trochas, dejando "abiertas" una serie de variables a ser
definidas por quien encara el ejercicio de costeo. Esas
variables son: a) distancia; b) la carga neta por vagén;
¢) el nimero de vagones por tren; d) el tiempo de ro-
tacion de los vagones expresados en dias.

A los efectos del analisis del trafico de granos,
los costos fueron obtenidos para el tren completo de
1.000 toneladas (distancia media de 330 km, 50 tone-
ladas por vagon, 20 vagones por tren y 15 dias de ro-
tacién) y el tren completo de 1.500 toneladas (que s6lo
difiere del anterior en que movillza 30 vagones en vez
de 203

Ambos trenes fueron costeados exclusivamen-
te para la trocha ancha, en Australes (de junio ade
1986) por tonelada neta transportada. Los valores ob-
tenidos para el Costo Variable de Mediano Plazo sin y
con amortizacion se encuentran explicitados en la Ta-
bla V-1.

Algunos chequeos realizados de manera expe-
ditiva, permiten concluir que los CVMPsa se encuen-
tran subvaluados. Sin embargo, fueron empleados
dada la ausencia de otra informacién alterantiva. En re-
lacién a los CVMPca, se considerd conveniente proce-
der a su recélculo sumando a los CYMPsa estimados

d de veinte dias durante 108 dias, velor que de
calculado en maduunpoloumd)-.‘mm
po de Mamum.mmwns.




por FA, los costos de capital de locomotoras, vagones
e infraestructura, bajo las sigulentes hipé6tesis y condi-
clones:

a) el costo de capital de los vagones, que poseen
una vida Gtil de 40 afios y un tiempo de rotacion
medio de 15 dias alcanza a 45.000 délares por
unidad;

b) el costode capital de las locomotoras alcanza a
1.500.000 dolares. La vida (til es estimada en 30
afios y el recorrido medio anual en 100.000 kilo-
metros,

¢) el costode rehabllitacion de la infraestructura se
ubica en los 170.000 dblares por kilémetro. La
densidad media considerada alcanza a 500.000
unidades de trafico (pasajeros-km méds tonela-
das-km) por kilémetro y la vida i, en 50 aftos. %

Los valores obtenidos se detallan en el Cuadro
V-5 en los que se considera en primer término, el Cos-
to Variable de Mediano Plazo con amortizacién del ma-
terial rodante exclusivamente, al que se agrega luego,
separadamente, la amortizacion de la infraestructura.
En ambos casos, se consideré también el intéres so-
bre el capital invertido, a través del factor de recupera-
ciéon del capital. Las tasas de interés consideradas
fueron del 5%, del 8% (tasa levemente Inferior a la de
los créditos mas recientes del Banco Mundial) y del
10%.

Si se atribuye un indice 100 al CYMPca del ma-
terial rodante exclusivamente para el tren completo de
1.500 toneladas ese Indice crece a 153, si también se
considera la amortizacién de la infraestructura. Sl por
otra parte, se considera un interés del 10% sobre le va-
lor de reposiciéon de estos bienes a través del factor de
recuperacion de capital (que incluye la amortizacién
del bien), el ndice crece a 450, explicitando el fuerte
impacto de la consideracion del interés sobre el equi-
po y las instalaciones (ain con una tasa del 5%, el nd-
mero Indice correspondiente aicanza a 281).

VI.  TARIFAS Y COMPARACIONES INTERNACIO-
NALES

Ferrocarriies Argentinos tiene estructurado su
sistema tarifario en base a sus "tarifas ordinarias"*de
vigencia tradicional y a las denominadas "tarifas espe-
clales" surgidas a partir de la segunda mitad de la dé-
cada del '70 al comenzarse a operar con trenes
operativos y completos.

Las “tarifas especlales" abarcan los productos
que constituyen alrededor del 80% de los flujos de car-
ga de FA, entre los cuales se encuentran |08 granos.
Surgen como un elemento para dotaria de mayor agi-
lidad, ya que incluyen aspectos especfficos vinculados
a las modalidades operativas y de comercializaciéon de
los serviclos ferroviarios, no contemplados en las tari-
fas ordinarias.

Las "tarifas ordinarias" se aplican entonces, atra-
ficos no principales (el 20% remanente), en operacio-
nes de "tréfico difuso".

Las tarifas ordinarias poseen un mayor nivel que
las especiales, para un mismo producto y definen el
méximo nivel tarifario autorizado por el Ministerio de
Obras y Servicios Publicos para aplicar a la moviliza-
cién de un clerto producto a una distancia dada. Tal
como se sefial6 al analizar el marco institucional para
la prestacion de los servicios ferroviarios, FA se en-
cuentra autorizada a comercializar sus serviclos a ni-
veles inferiores de los que surgen de la aplicaciéon
directa de las "tarifas ordinarias".

La funci6n tarifarla de FA para el transporte de
granos es lineal, con una mayor pendiente hasta los
400 km, un punto de quiebre en esa distancia y una
pendiente més suvae de ahl en més. Si bien la funcion
tarifaria ha sido siempre lineal, ha sufrido modificacio-
nes de pendiente a través del tiempo.
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Bajo su actual estructura la tarifa no penaliza su-
ficlentemente los traficos de corta distancia, menores
a, por ejemplo, 150/200 km. Si bien debido a restricclo-
nes en la oferta FA no atiende en general esos movi-
mientos, la funcién tarifaria rno reconoce los fuertes
costos asociados a estos flujos fundamentaimente en
terminales (prorrateados sobre un reducido numero de
kilémetros) y de equipos (la rotacién de los vagones se
ve minimamente influenclada por el tiempo empleado
en viaje dado lo cual es practicamente insensible a la
distancla recorrida; viajes de mayor recorrido permi-
ten, entonces un mayor recorrido anyal de log vago-
nes, reduciendo los costos unitarios de capital de

equipos).

A enero de 1987, la tarifa aplicada a la moviliza-
cién de granos por medio de trenes de tréfico difuso
alcanzaba, para una distancia de 330 km (obtenida co-
mo ponderacién de las distancias y las toneladaski6-
metro movilizadas por FA para cada uno de los aflos
del perfodo 1980-1985), a A 9,09 (U$S 7,08)*"la tone-
lada.

Los descuentos vigentes hacen que la tarifa por
tonelada para trenes completos en esa misma distan-
cla, alcanzara a A 7,64 (U$S 5,95). El Cuadro VI-l indi-
ca las tarifas vigentes para ésta y otras modalidades
operativas. Expresada en toneladas-km la tarifa varfa
entre A 0,028 (U$S 0,021) para los trenes de tréfico di-
fuso y A 0,023 (U$S 0,018) para los trenes completos.

Este nivel tarifario resulta reducido en relacion a
los niveles histéricos de FA. Si se analiza la evolucion
de la tarifa ferroviaria de granos durante lo que va de
la década del '80 y se le asigna un nivel 100 a la vigen-
te en enero de 1980, ésta concluye en enero de 1987,
en un nivel 74 (Tabla VI-2) luego de haber alcanzado
un pico de 110 en mayor de 1985 y un minimo de 40%
en enero de 1983.38

A su vez si se considera la evolucién de las tari-
fas de carga para FA en su conjunto desde 1960, y se
le otorga un nivel 100 al que corresponde a ese aflo, el
nivel tarifario de cargas de la empresa ferroviaria en
enero de 1980 se ubicaba en 71,56.3°

37 Documento “Caracteristicas
te de Grancs, setiembre de 1984
38 Al afto 1984
30 La obtencién de estos val Impili P U
for explicita la subutifizacién de los equip ‘“‘"’nunmedon-do

Sl ambos indices (el de cargas para todo FA 'y
el especffico de granos) se empalman, en una primera
aproximacion, en enero de 1980, surge que el nivel ta-
rifario actual del transporte ferroviario de granos se ubi-
cara en alrededor del 50% del vigente en 1960. Sin
embargo cabe sefialar que, en términos relativos, la ta-
rifa de granos es la mas elevada de FA entre todas las
vigentes para productos masivos.

La Tabla Vi-2 también sefiala el impacto de la ta-
rifa ferroviaria sobre el precio FOB promedio de expor-
tacion de granos en puertos argentinos. Tanto para el
trigo como para el malz y la soja, la tendencia es se-
mejante: mientras que en 1980 la tarifa ferroviaria se
ubicaba en no menos del 7,9% del precio FOB de ex-
portacion (soja), se alcanzan valores minimos en 1983
(2,4% del precio FOB de la soja, 2,5% del precio FOB
del trigo y 4,4% del maliz) debido a que si bien los pre-
clos de exportaciéon de los granos ya comenzaban a
evidenciar caldas, el de las tarifas ferroviarias fue mu-
cho mayor aun (Indice 40,3 en enero y 59,8 en mayo,
siempre de 1983 frente a un (ndice 100 en enero de
1980). De ahl en més se produce una recuperacion de
la tarifa ferroviarila. Como resultado, durante 19886, la
tarifa ferroviaria alcanza el 10,5% del precio FOB del tri-
go, del 9,9% del malz y 4,7% de la soja.

El Capitulo precedente ha explicitado los costos
operativos y de capital correspondientes a los trenes
completos de granos de 1.000 y 1.500 toneladas (Cua-
dro V-1 y V-2), incluyendo no sélo los valores calcula-
dos por FA sino también una reestimacion expeditiva
realizada para este estudio, especialmente en 10 que
hace a la amortizacién y el interés sobre el material ro-
dante y la infraestructura.

Dado que los costos obtenidos en ambos casos,
corresponden a junio de 1986, también se considera-
ron las tarifas vigentes a esa fecha para obtener las co-
rrespondientes relaciones tarifas/costos.

Las principales conclusiones de los resultados
explicitados en la Tabla Vi-2a son los siguientes:

Generales del Sistema de Transporte y Aimacenamiento afectado a la exportacién de Granos'. Comité de Coordinacién de tranepor-
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I De acuerdo a las estimaciones de FA, las tarifas
cubren los Costos Variables de Mediano Plazo
(CVMP) de los trenes completos tanto para las
formaciones de 1.000 toneladas como para las
de 1.500 toneladas. La relaciéntarifas/costos, in-
cluyendo ta amortizacién del material rodante
(CVMPca) alcanza a 1,57 y 1,38 para unoy otro
tonelaje por tren explickando el hecho de que
las tarifas crecen menos répidamente que los
costos al reducirse el tonelaje por tren;

0. Si, en camblio, se consideran las estimaciones
hechas para este estudio, la relacién tari-
fa/CVMPca del material rodante
exclusivamente, alcanza a 1,71 para el tren com-
pleto de 1.500 tonedas. S| también se considera
ol interés sobre el capital invertido a través del
factor de recuperacion de capital, ia relacion ta-
rifa/CVMPca del material rodante se reduce a
1,28 con una tasa de interés del 5% y a 0,95 si el
interés considerado se encuentra al 10%. Para
los trenes completos de 1.000 toneladas las re-
laciones Tarifas/Costos alcanzan a 1,50 sl sélo
se considera la amortizacién del material rodan-
te, a 1,15 sl también se computa un interés del
5% y a 0,87 sl el interés considerado se incre-
menta al 10%.

.  Sicontinuando con las estimaciones hechas pa-
ra este estudio, en el Costo Varlable de Mediano
Plazo con amortizacion se considera no s6lo la
amortizacién del material rodante sino también
el de la Infraestructura, ambos trenes cubren ios
costos correspondientes, con una relacién Tarl-
fa/Costo de 1,12 para el de 1.500 toneladas y de
1,04 para el de 1.000. Si también se considera el
interés sobre el valor de la infraestructura y el
material rodante, la relacion Tarifa/Costo se de-
teriora progresivamente a medida que se
incrementa la tasa de interés alcanzando a 0,38
en ambos casos, cuando la tasa correspondien-
te alcanza al 10%.

Tarifas aplicadas a la movilizacién del granos en
otros palses exportadores

40 Bdsicamente de la Junta Nacional de Grancs.

Los parrafos precedentes han intentado explici-
tar brevemente la evolucién reclente de las tarifas apii-
cadas por FA a la movilizacién de granos, sus niveles
actuales y el grado en que éstas varian de acuerdo con
las diferentes modalidades operativas.

A su vez, los parrafos siguientes analizan estos-
aspectos y algunos otros (vinculados slempre a la ex-
portacién de granos por ferrocarril) en Estados Unidos,
Canad4 y Australia.

A. Estados Unidos

El sistema ferroviario de Estados Unidos se en-
contraba estructurado a comienzos de la década del
'80, a través de unas 40 empresas ferroviarias, casl ex-
clusivamente privadas, dedicadas Gnicamente al tréfi-
co de cargas y denominadas "Class | Raliroads".

Cada una de ellas debfa alcanzar, para ser con-
siderada ferrocarr "Class I" un ingreso anual no infe-
rior a los 50 millones de délares.

Con una red de aproximadamente 300.000 kll6-
metros de linea y 480.000 kilémetros de vias, movilizan
en conjunto alrededor de 1.500 millones de toneladas
y 1,8 billones de toneladas-kilémetro, niveles que se
ubican en unas 100 y 160 veces, respectivamente, por
encima de lo transportado por FA en 1986. La partici-
pacion del ferrocarrl en el mercado de transporte de
cargas (superior a los restantes medios competitivos)
se ubica en el orden del 40%.*° fundamentaimente, en
base a dos empresas: Canadian National, de propie-
dad estatal, y Canadian Pacific, de propledad privada.
Ambas integran los holdings que llevan ese nombre y
que también poseen empresas de transporte de car-
gas por camién y por agua, de telecomunicaciones y
hoteles. Canadian Pacific también posee un compaiifa
aérea.

Las tarifas ferroviarias aplicadas al transporte de
granos de exportacion se ven afectadas ademéas de por
los proplos costos ferroviarios de produccién de servi-
clos, por:



I el trangporte por barcazas, en las 4reas de in-
fluencla de las vias fluviales (especialmente de
los rfos Mississippi e lllinois); y

il. la competencia entre las distintas empresas fe-
rroviarias.

Si blen las barcazas poseen velocidades mucho
més reducidas que los ferrocarriles, también poseen
costos sensiblemente inferiores, constituyéndose en el
medio de transporte mas empleado para los despa-
chos de granos que tiene su origen a distanclas de has-
ta 150 km de los rfos. A mas de 300 kilbmetros de éstos
el transporte ferroviario es dominante. Existe una zona
gris, de intensa competencia, para los envios que tie-
ne su origen a distanclas entre 150 y 300 km de las vias
fluviales. HistGricamente, las tarifas ferroviarias por uni-
dad de trafico han sido més elevadas en las 4reas que
carecen de la competencia barcaza-ferrocarri.

El nimero de distintas compaiilas ferroviarias
que operen en una misma reglén varfan entre una y
cuatro. Andlisis estadisticos concluyen que un envio
de granos de caracteristicas medias en cuanto tama-
fo y distancia posee una tarifa 18% menor cuando son
dos los ferrocarriles de similar importancia los que
compiten por el flujo, que cuando existe una Unica
compaiifa ferroviaria operando. Si un tercer operador
ferroviario, de similar jerarqufa tambien compite por los
envios, la tarifa se reduce un 11% adicional. En el ca-
so especffico del trigo, el impacto es menor, pero aln
posee importancia: pasar de uno a dos ferrocarriles
compitiendo en una region dada, implica una reduc-
clén de 8% en las tarifas. Al pasar de dos a tres, se ob-
tiene una calda adicional del 5%. Este nivel de
competencia, se ve reducido por la tendencia a fusio-
narse que muestran las grandes empresas ferroviarias,
bajo el esquema desregulatorio antes sefialado. Las
trece grandes empresas ferroviarias existentes en 1978
(de los cuarenta ferrocarriles Clase | antes menciona-
dos) se han reducido a s6lo seis que movilizan en con-
junto el 86% de la carga ferroviaria y obtienen el 83%
de las ganancias empresarias.*?

41 N 31/12/88.
42 A 31/08/88.
43 Enlos afos 1984 y 1985 se
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produjo una fuerte caida del transporte de azicar.
menté a 25 veces en 1984 y a 38 veces en 1985. En la trocha angosta. alcanzé
“ Los tipos de traccién empleados por FA son las locomoloras diesei-eléctricas, los

La Tabla VI-3 reproduce le nimero promedio de
vagones de granos despachados por semana en cada
mesdel perfodo 1980-1985. Convertidos en despachos
mensuales, surge que el mes pico de cada uno de esos
afios se ha movilizado entre el 8,7% (1980) y el 10,0
(1985) del total de envios. En promedio simple, el mes
pico concentra, en el perfodo sefialado, el 9,8% del to-
tal de los despachos.*®

A su vez, la Tabla Vi-4 reproduce un conjunto de
estadisticas seleccionadas en relacién al transporte de
granos por ferrocarril de la que, entre otros aspectos,
puede concluirse que:

l. en 1982, el tonelaje de granos movilizado por fe-
rrocarrl! alcanz6 a 112,4 millones de toneladas
que, con una distancia media de 993 kilbmetros
representaron 111.610 milones de toneladas-ki-
I6metro;

il. la carga media por vagon promedié las 97 tone-
ladas;

il.  los despachos de un tinico vagobn concentraron
el 31% del tonelaje total de granos movilizado
por ferrocarril. Los despachos de hata 19 vago-
nes aportaron el 55% del tonelaje moviiizado, si
bien que, dado su menor distancia media, sblo
constituyen el 38% de las toneladas-kiiémetro
totales. Por el contrario, en el rango de 50 vago-
nes y mas por despacho, se concentra el 31%
deltonelaje pero el 47% de las toneladas-kiéme-
tro;

iv.  latarifa media efectivamente pagada por todos
los envios de granos (que estrictamente corres-
ponde a un promedio de lo cobrado por los
distintos ferrocarriles que operan en el pals), al-
canza a los 15,7 U$S por tonelada.*4

Sl la tarifa se desagrega segun el niimero de va-
gones por envio, osclla entre 18,0 dblares por
tonelada paralos despachos del rango 50-74 va-
gones que promedian una distancia medla de
1.568 kmy los 11,3 d6lares por tonelada del ran-

laje de jes/ionelaje de azicar 9@ incre-
.1“ Yk - i

h y los los de electrificados.




go 100-130 vagones por despacho que recorren
en promedio 1.242 kilémetros;

V. Si en cambilo, la tarifa es expresada por tonela-
da-kilémetro,varia entre un méximo de U$S
0,027 (rango 1 vagén por despacho, con una
distancia media de 632 kilémetros) y un minimo
de U$S 0,0092 (rango 100-130 vagones por en-
vio y una distancia media de 1.242 kilémetros).
Para el sistema ferroviario en su conjunto, la ta-
rifa media se ubica en U$S 0,016 por
tonelada-kildémetro.

El sistema ferroviario canadiense esté estructu-
rado fundamentalmente, en base a dos empresas: Ca-
nadian National, de propledad estatal, y Canadian
Pacific, de propledad privada. Ambas integran los hol-
dings que llevan ese nombre y que también poseen em-
presas de transporte de cargas por camién y por agua,
de telecomunicaciones y hoteles. Canadian Pacific
también posee un compaiila aérea.

En lo que respecta a la actividad ferroviaria, am-
bas estan dedicadas exclusivamente al transporte de
cargas. Canadian National posee unos 38.500 kilbme-
tros de lineas y moviliza poco més de 100 miiones de
toneladas (alrededor de 100.000 millones de tonela-
das-kilbmetro). A su vez, Canadian Paclfic, con unos
26.000 kilémetros de lineas, transporta unos 80 milo-
nes de toneladas que totalizan 85.000 millones de to-
neladas-kiiémetro.

El transporte de granos a los puertos de expor-
tacion se realiza practicamente en su totalidad por el
ferrocarrit dado las elevadas distancias medias de los
envios unos 1.500 km) y a que las tarifas ferroviarias
para la exportacion de granos (Crow’s Nest Rates) se
han mantenido fijas en términos nominales, desde
1897. Muy recientemente, el Goblerno Central (que fi-
ja las tarifas ferroviarias de granos) autorizé incremen-
tos anuales basados en los incrementos de los costos
terroviarios de explotacion.

La Tabla VI-5 explicita la Crow’s Nest Rate y la
tarifa vigene a partir de Agosto de 1986, tanto en déla-
res canadienses como en dblares americanos. Ambas
varfan exclusivamente con la distancia y la segunda su-
pera a la primera en un 23%.

Las dos son constantes hasta una distancla de
529 km y se incrementan, con una pendiente suave de
ahl en més. Para la distancia media de los envios (los
1.500 km antes mencionados) la tarifa vigente alcanza
a 6.07 dolares canadienses la tonelada y 0,0041 dbla-
res canadienses la tonelada-km (4,37 y 0,003 d6lares
americanos, en uno y otro caso, respectivamente).

Por sobre esta tarifa, extremadamente reducida,
los ferrocarriies canadienses reciben un subsidio del
Goblermo Federal de aproximadamente 650 millones
de d6lares canadienses (unos 470 millones de d6lares
americanos). Si se tiene en cuenta que ese subsidio se
aplica sobre un nivel de tréfico del orden de los 30 - 35
millones de toneladas, el subsidio por tonelada se en-
cuentra en el 6rden de los 14,5 dblares de EE.UU. Ex-
presado en términos de tonelada-km, a las distancias
medias antes sefialadas, el subsidio se ubica en alre-
dedor de 0,010 d6lares americanos.

En consecuencia, el ingreso total del ferrocarril,
al movilizar los granos de exportacion, se ubica parala
distancia media de los envios, en alrededor de 19 d6-
lares de EE.UU. por tonelada, de los cuales alrededor
del 75% es prevista por el Goblerno y el 25% es cobra-
da directamente a los usuarios.

La movilizacion de los granos tiene lugar me-
diante unos 27.230 vagones que en partes préactica-
mente iguales son operados por Canadian National
(13.970) y Canadian Paclfic (13.250). De aquel total (Ta-
bia VI-6), unos 7.860 vagones (28%) son propledad de
las empresas ferroviarias, 695 (2,5%) son operados ba-
jo la modalidad del leasing y 18.850 (69,5%) son pro-
pledad del Goblemo Federal y del Canadian Wheat
Board. Los vagones bodega son antiguos (poseen en-
tre 30 y 40 aiios), constituyen el 15% del parque y car-
gan entre 50 y 60 toneladas por unidad. Los toiva son
relativamente nuevos (entre 5y 15 afios) y poseen una
capacidad unitaria de 90 a 100 toneladas. El tonelaje
anual movilizado por vagén depende, entre otros as-
pectos, del nivel de produccion, de exportaciones, y
del nimero de vagones disponibles, pero se encuen-



tra en el orden de las 1.200 a 1.400 toneladas anuales
por vagén, dado que cada uno efectiia unos 15 viajes
(redondos) al afio. En los meses pico, el tiempo de

rotacién de los vagones se ubica en alrededor
de 14 a 17 dias cuando el destino es el puerto de Thun-
der Bay y en 18 a 20 dias para los puertos de Vancou-
ver, Prince Rupert.

C. Australia

Australla produce granos en cinco de los seis
Estados que la integran.

Cada uno de ellos posee su propia administra-
cién ferroviaria (de propiedad estatal) y, también su
propla organizacion dedicada al manipuleo y aimace-
namiento de granos. No existe una autoridad Unica que
defina una Unica politica en relacion al transporte ferro-
vario. Sin embargo, dos organismos (el Raliways of
Australian Comitee y el Railways of Australian National
Freight Corporation) promueven la actividad ferrovia-
ria y favorecen la coordinacién entre los diferentes sis-
temas*s

El transporte ferroviario moviliza alrededor del
90% de los flujos de granos a puertos, mientras que el
transporte por carretera satisface el 10% restante de la
demanda, fundamentalmente en los envios que tienen
su origen en las proximidades de los puertos. La Tabla
VI-7 explicita una estimacién de la participacién modal
por Estado.

48 Excluyendo el trifico de product v D

Cada administracion ferroviaria posee su siste-
ma proplo de tarifas. Westrall y Victoria Line tarifican
en funcién de la distancla (en linea recta) entre la ter-
minal ferroviaria y el puerto Australian Raytways Net-
work lo hace en funcién de la distancla por carretera
entre el origen y destino de los flujos, mientras que
Queesniand Rallways y la State Railway Authority of
New Wales lo hacen en funcion de la distancia ferrovia-
ria.

Las tarifas no varian en funcién del tipo de tren
utilizado, si bien existe una orlentacién general a favo-
recer los trenes de tipo completo, debido a una fuerte
presion de los productores agrarios para impedir una
desagregacién de precios.*®

Tampoco distinguen entre los flujos que tienen
lugar en el pico y fuera de éste.

La Tabla VI-8 explicita ias tarifas aplicadas por
las distintas administraciones ferroviarias, para las res-
pectivas distancias medias de sus envfos que varian
entre 270 km (South Australla) y 530 km (New South
Wales). Las tarifas para esas distancias medias varfan
entre un méximo de 16,3 d6lares americanos por tone-
lada (en New South Wales) y un minimo de 10,45 (en
Queensland, 330 km). La tarifa media pagada al ferro-
carril por la movilizacién de granos a los puertos de ex-
portacién alcanza a 12,1 délares de Estados Unidos
por tonelada®’.

del cual no se poseen datos.

48 €l restante, s la piedra caliza y dolomita, insumo de SOMISA, con un trifico del orden del 25% del de los granos, medido en toneladas-km.
47 Durante ol periodo 19761962, la tasa de crecimiento, en términce de tasas acumulativas anuales, fue del 11% en ol NOA, del 8,5% en ol NEA y del 3,7% en la
Pampa Humeda.




CONCLUSIONES

La Tabla VI-9 resume algunos aspectos princl-

pales en relacion a la movilizacién de granos de expor-
tacion, por transporte ferroviario, en Argentina y en los
restantes pafses analizados.

Las principales conclusiones que pueden obte-

nerse, son las siguientes:

L

Argentina es el pafs en el que el sistema ferrovia-
rio posee menor participacion en el transporte
de granos e exportacion a puertos (25%, frente
a aproximadamente 40% en Estados Unidos,
90% en Australia y casi el 100% en Canadé).

La tarifa ferroviaria media de granos por tonela-
das a la distancia media de los envios
ferroviarios de cada uno de los palses analiza-
dos, es menor en Argentina que en el resto de
es0s palses, excepcion hecha de Canadé (6,2
délares la tonelada en Argentina frente a 12,1 en

Australia y 15,7 en Estados Unidos). En Cana-

d4 la tarifa efectivamente pagada por los
productores alcanza a 4,4 d6lares la tonelada a
lo que debe sumarse un subsidio explicito del
Gobiemo Federal que hace que el ingreso total
de las empresas ferroviarias alcance a unos 19
doblares por tonelada;

La tarifa media por tonelada-km alcanza a U$S
0,003 en Canadé (0,013 si se computa el subsi-
dio), USS 0,016 en Estados Unidos, USS 0,019
on Argentina y U$S 0,038 en Australia. Debe se-
fialarse, sin embargo, que los largos recorridos
(1.000 km en Estados Unidos, 1.500 en Canad4)
permiten distribuir los gastos de terminales y de
capital de material rodante en un mayor nime-
ro de kilémetros, reduciendo los costos por
tonelada-km transportada.
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CUADROS






CUADRO 11 - 1 CUADRO II - 3
FERROCARRILES ARGENTINOS

LONGITUD DE LINEAS AL 13/12/1985 REHABILITACIONES DE VIAS EN ANOS RECIENTES
C(en km)
Trocha Longitud X Del Total @ ===cccccccccccccccccncccccccctcccccccccancacccoccnn
------------- ceesecmccccecomcmenoaonacooconnes Avos Renovacion  Mejoramiento Total
Ancha 20.495 59% semsssccsecces seeeemcecccceccccesccccccecoceccncnne
Media 2.779 8x 1976 140,8 130,5 2n,3
Angosta (1.00 metro) 10.841 32% '
Angosta (0.75 metro) 403 1% 1979 201,8 96,4 - 298,2
Total FA 34.518 100%
---------------------------------------------- 1981 288,4 31,3 599,7
Fuente: Ferrocarriles Argentinos
1982 212,3 168,53 380,8
1983 258,4 124,2 382,6
1984 17,9 182,5 340,4
1985 5,1 87,0 162,1
CUADRO 11-2 Fuente: Ferrocarriles Argentinos

CLASIFICACION FUNCIONAL DE LA RED

Weeccevrcsccencsacescscscraccracenccescttscnsscctaencenstennee:

Porcentaje
Caracterizacion Longitud (km) del Total
w msicn wss P
Metropolitane 758 F
Troncal 5.761 17
Primaria 8.859 26
RED SECUNDARIA 18.588 53
Explotacion normal 13.386 40
Explotacion simplificad 5.202 15
TOTAL 33.906 100

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

Fuente: "Ferrocarriles Argentinos en el Largo Plazo® Perfil
de la Empresa” documento interno de la Gerencia de Planea-
miento de Ferrocarriles Argentinos. Version preliminar, 1983.
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CUADRO 11 - &

Estado de Via al 31-12-1980

Muy Bueno Bueno Regular Malo Total
Trocha
km X Km % Km X Km % Km %
Ancha 3.439 15.2 6.659 29.5 9.599 42.5 2.874 12.7 22.571 100.0
Media 832 29.8 1.045 37.4 645 23.1 274 9.8 2.796 100.0
Angosta 1.217 1.1 3.871  35.3 4.675 42.7 1.189 10.9 10.952 100.0
FA 5.488 15.1  11.575  31.9 14.919 3 4.337 .11.9 36.319 100.0
Fuente: Ferrocarriles Argentinos
CUADRO 11-S
FERROCARRILES ARGENTINOS
ESTADO DE VIA AL 31-12-1985
MUY BUENO BUENO REGULAR MALO TOTAL
TROCHA
km X Km X Km % Km X Km %
Ancha 2.784 12.5 6.111  27.7 8.963 40.7 4.220 19.1 22.047 100.0
Media 1.018 36. 927 32.8 763 27.0 122 4.3 2.830 100.0
Angosta 453 4 3.686 33.7 4.784 43.7 2.030 18.5 10.953 100.0
FA 4.219 1.8 10.726 29.9 14.510 40.5 6.372 17.8 35.825 100.0
Fuente: Ferrocarriles Argentinos
CUADRO 11-6
FERROCARRILES ARGENTINOS
CAPACIDAD DE ACOPIO DE GRANOS EN TERRENOS FERROVIARIOS AL A/O 1985
No incluye galpones comunes
TROCHA ANCHA TROCHA ANGOSTA TROCHA MEDIA TOTAL F
TONELADAS 8.228.698 709.673 134.885 9.073.156
NRO. DE ESTACIONES 588 105 16 709
TONELAJE MEDIO POR ESTACION 13.994 13.994 8.430 12.797

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

Fuente: Ferrocarriles Argentinos




CUADRO 11-7
FERROCARRILES ARGENTINOS

AGRUPAMIENTO DE LA CAPACIDAD DE ACOPIO DE GRANOS EN TERRENOS FERROVIARIOS
POR ESTACIONES AL A/0 1985 - NO INCLUYE GALPONES COMUNES

D L L R R R e L L L I DY peccesceas voa

ESTACIONES CON TROCHA ANCHA TROCHA ANGOSTA TROCHA MEDIA TOTAL F.A.
CAPACIDAD DE: TONELADAS X TONELADAS X TONELADAS X TONELADAS 3
0/15.000 tn 2.515.241 30 389.140 53 84.680 63 2.989.061
15.000/30.000 tn 2.605.825 32 141.636 20 15.300 11 2.762.761
+ de 30.000 tn 3.107.362 38 178.797 25 34.905 26 3.321.064 37
TOTAL 8.228.428 100 709.573 100 134.88S 100 9.073.156 100
.............................................................. beccccccccnscancnccsacccccssnnsns
Fuente: Ferrocarriles Argentinos
CUADRO 11-8
FERROCARRILES ARGENTINOS
NUMERO DE ESTACIONES SEGUN RANGO DE CAPACIDAD DE ACOPIO
DE GRANOS AL A/O 1985 - NO INCLUYE GALPONES COMUNES

ESTACIONES CON

CAPACIDAD DE: TROCHA ANCHA  TROCHA MEDIA TROCHA ANGOSTA F.A.

0/15.000 TN 398 98 14 506

15.000/30.000 TN 124 7 1 132

+ DE 30.000 TN 65 4 1 4]

TOTAL 588 105 16 709

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

Fuente: Ferrocarriles Argentinos



CUADRO 11-9

INSTALACIONES DE ACOPIO DE GRANOS DE TROCHA ANCHA

QUE PERMITEN CARGAR TRENES DE 1.500 TN.
NO INCLUYE GALPONES COMUNES
(en porcentajes del total)

Linea Porcentaje
San Martin
Sarmiento
Mitre 59
Roca 39

Trocha Ancha

58

Fuente: Ferrocarriles Argentinos

CUADRO 11-10

CAPACIDAD DE DESCARGA DE VAGONES EN ELEVADORES PORTUARIOS (1)

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

Item CAPACIDAD

Nominal Efectiva
Descarga diaria 1276 987
(Nro. vagones dia) 240 154

Trocha ancha
Trocha angosta

TOTAL VAGONES 1416 1132

Tonelaje de descarga diaria (2)

Trocha ancha 61886 47433
Trocha angosta 7200 4620
TOTAL TONELADAS 69086 52053

(1) Instalaciones de la JNG y Puerto Privado Punta Alvear
(2) A razlon de 48.5 tn por vagon en trocha ancha
y 30 tn por vagon en trocha angosta

Fuente: Documento citado del Comite de Coordinacion
de Transporte de Granos en base de datos de la GNG




CUADRO I1 - 11

NUMERO MEDIO DE VAGONES DIARIOS QUE PUEDEN
SER RECIBIDOS EN INSTALACIONES PORTUARIAS

DE LA UNG V/
Cepecidad Capecidad
Puerto Nominal 2/ Efectiva
Barranqueras 66 &4
Santa Fe 110 a8
Rosario 400 360
Villa Constitucion 120 90
San Nicolas 20 20
Buenos Aires 200 120
Mar del Plats 20 20
Quequen 30 30
B8ahia Blanca 330
Total Unidades JNG 1.296 1.052
Puerto Alvear 120 80
Total 1.416 1.132

1: Incluye las instalaciones del puerto priva-

do de Punta Alvear.

2: Bajo las actuales condiciones de operacion

de la JNG.

Fuente: Comite de Coordinacion del Transporte

de Granos.



CUADRO 11T - 19

PARQUE TOTAL Y EN SERVICIO DE LOCOMOTORAS DIESEL 1/

Trocha Ancha Trocha Media Trocha Angosta Total FA
Ano Parque En Serv. X Parque En Serv. % Parque En Serv., X Parque En Serv. X
1980 709 482 68 75 70 93 238 306 68 1.121 811 72
1982 665 446 67 76 64 B84 305 53 83 1.046 763
1984 664 421 63 69 60 88 307 251 82 1.039 732 n
1985 14 410 61 68 58 85 307 251 82 1.046 79 69

1/: Al 31 de diciembre de cada ano.
Fuente: Ferrocarriles Argentinos

CUADRO I11 - 2

EDAD DEL PARQUE DE LOCOMOTORAS DIESEL ELECTRICAS

1967 1971 1973 1976 1983

Edad N* X N* b 3 N* X N* X N* X
Menos de

20 anos 779 65 566 47 489 39 218 18 96 9
Entre 10

y 30 anos 415 35 630 S3 753 61 1.027 82 883 83
Mas de

30 anos - - - - - - - - 82 8
Total 1.196 100 1.196 100 1.262 100 1.265 100 1.061 100

1/: Al 31 de diciembre de cada ano.
Fuente: Ferrocarriles Argentinos.




CUADRO 111 - 3

PARQUE TOTAL EN SERVICIO DE VAGONES 1/

Trocha Ancha : Trocha Medias Trochs Angostas Total FA
Ano Parque En Serv. X Psrque En Serv. X Parque En Serv, X Parque En Serv. X
1980 28.535 20.024 70 2.656  2.356 89 11.019  9.136 a3 42.210 315176 73
1982 25.761 17.188 70 2.524 2.283 91 10.090  7.651% 76 38.375 27.922 [£)
1964 23.667 17.073 T 2.590  2.384 9 9.44h  7.772 82 35.701 27.229 76
1985 23.052 17.440 76 2.564 2.377 93 9.260  7.48% 81 34.876  27.302 78

1/ al 31 de diciembre de cada ano.
Fuente: Ferrocarriles Argentinos.

CUADRO III - &

EDAD DEL PARQUE DE VAGONES 1/

Anos 0-10 1M - 12 21 - 30 31 - 40 + 40 Total FA
Trochs N* x N* 3 N* % N* X N* 3 N* X
Anchs 3.606 16 4.363 19 2.409 10 3.316 14 9.298 40 22.990 100
Media 350 1% ”? 3 358 1 S9 2 1.704 67 2.550 100
Angosta 1.667 18 1.672 18 189 2 703 8 5.049 S5 9.260 100
FA 5.623 16 6.09¢ 18 2.956 8 4.076 12 16.051 46 34.800 100

1/ Al 31 de diciembre de 198S.
Fuente: Ferrocarriles Argentinos
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CUADRO II1 - 5

EDAD DEL PARQUE DE VAGONES DE TROCHA ANCHA 1/

Numero por Rango de Edad

Tipo de Vagon Dotacion 0-10 11-20 21-30 31-40 + 40
€ ceeveccecccccceae ANOB  .icceereesccconnns )

Cubferto uso multiple cargs

techo descargs rejillas. 32 32 - - - -

Uso multiple carga techo 520 167 351 1 - 1

Granero descargs rejills 518 - 60 - - 458

Granero descarga puerta

frontal. 2.613 - 1.414 33 767 379

Granero talud fijo 202 48 154 - - -

Granero carga techo 334 - 1 2 32 286

Tolvs Convertible 1.07 224 769 . . 81

Tolve granero 2.046 626 1.305 - - 115

Total Trocha Anchs 7.339 1.097 46.067 36 819 1.320

Porcentaje

del Total 100 15 b1 1 1 18

1/ Al 31 de Diciembre de 1985.

Fuente: Ferrocarriles Argentinos




CUADRO I11 - 6

EDAD DEL PARQUE DE VAGONES GRANEROS DE TROCHA ANCHA 1/

Numero Por Rango de Edad
Tipo de Vagon Dotacion 0-10 11-20 21-30 31-40 + 40

Cubiertos uso multiple
techo cargs rejilla 21 118 - - 1 2

Uso multiple carga

techo 390 390 - - - .
Granero csrga techo 946 - - - 117 829
Tolva granero 377 116 155 - - 56
Total Trochs Angostas 1.834 674 155 - 113 887
Porcentaje

del Total 100 37 8 - [ 48

1/ AL 31 de diciembre de 198S.
Fuente: Ferrocarriles Argentinos



CUADRO 111 - 7

PARQUE DE VAGONES GRANEROS 3/

Trocha Ancha Trocha Medie Trocha Angosta Total Empresa
Tipo de Vagon Dotacion Servicio Dotacion Servicio Dotacion Servicio Dotacion Servicio
Uso multiple carga '
por techo, descargs
por rejilla. 39 37 65 é1 192 183 296 281
Uso multiple carga
por techo. 514 408 61 57 336 289 911 754
Granero con descar-
ga por rejitla. 514 348 7 7 - - 521 355
Carga gral. grane-
ro con carga por
techo y descarga
puerta frontal. 2.701 2.192 - - - - 2.701 2.192
Granero carga por
techo. 341 248 - - 905 654 1.246 899
Tolva granero con-
vertible a carga
general . 1.040 2/ 492 2/ 50 46 . - 1.090 538
Tolva granero. 2.294 1/ 1.959 v/ - - 377 314 2.671 2.273
Granero Talud fijo. 193 2/ 86 2/ - - - - 193 86
Tolva granero
menos de 45 tn 1 1 . - - - 1 1
Total General 7.637 5.768 183 114 1.810 1.440 9.620 7.379

1/ 100 Vagones transferibles en prestamo a la trocha angosta.
2/ En proceso de modificacion a tolve granero.
3/ Al 31 de Agosto de 1987.




CUADRO 111 - 8

VAGONES GRANEROS 1/ - PRINCIPALES INDICADORES

Item Trocha Ancha Trocha Media Trocha Angosta Total FA
Numero Total 7.637 183 1.810 9.630
Distribucion ™% 2% 19% 100%
Disponibil idad 76% 93% 80% 7%
Numero de Tolvas 2/ 3.527 - 377 3.954
Distribucion 2/ 89% - 11% 100%
Oisponibilidad 3/ 85% - a3x 85%

1/ Valores al 31 de agosto de 1986. Excluye las unidades utilizadas peras

transportar Carga general.

2/ Incluye las unidades en proceso de modificacion a tolva graneros (1.233)

3/ Excluye las unidades en proceso de modificacion a tolva graneros.
fuente: Ferrocarriles Argentinos.

CUADRO III - 9

Inversiones Tentativas en Vagones ayos 1987 - 1988

Tipo Troncha Numero
Proveedores Varios
Tolva Ancha 500
Cubierto multiuso Angosta 354
Total 854

Convenio Argentino - Espaniol

Tolve Anche
Tolva Angosta
Plataforme p/contenedores Ancha
Plataforma p/contenedores Media
Plataforme p/contenedores  Angosta

Toteal

390

250

100

150

1.490

fuente: Ferrocarriles Aregentinos
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CUADRO IV - 1

DEMANDA ATENDIDA POR EL FERROCARRIL

1965

Anos 1970 1975 1980 1985
Item
Toneladas (x 10 3 ) 23.407 22.123 16.27M 16.178 17.234
Toneladas-km (x10 6) 14.186 13.640 10.659 9.459 9.501
Distancia Media (km) 606 617 622 585 551
X del Total de U de T 47.9 51.8 1.7 42.9 46.9
Pasajeros Interurbanos
Pasajeros (x 10 3) 53.758 26.692 34.757 10.555 11.877
Pas-Km (x 10 6) 6.373 4.737 6.890 4.141 6.943
Distancia Media (km) 119 178 198 392 416
X del Total de U. de T 1/ 21.5 18.0 27.0 18.8 24.4
Pasajeros R. Metropolitana
Pasajeros (x 10 3) 444.110 413.113 412.022 381.947 288.128
Pas-Km (x 10 6) 9.065 7.947 7.973 8.458 5.801
Distancia (km) 20 19 19 22 20
X del Total Ude T 1/ 30.6 30.2 31.2 38.3 28.7
Total U de Trafico (x 10 6) 1/ 29.623 26.325 25.522 22.058 20.245
1/ Unidades de Trafico = Pasajeros-km + toneladas-km
Fuente: Ferrocarriles Argentinos
CUADRO 1V - 2
TRENES KM POR TIPO DE SERVICIO
Ano 1980 1981 1982 1983 1984 1985
Item Trenes % Trenes b Trenes X Trenes Trenes X Trenes X
km km km km km km
Pasajeros Red
Metropolitans 29.252 39.1 28.11" 38.8 28.132 37.2 27.931 37.5 27.028 39.0 26.682 40.4
Pasajeros
Interurbanos 14.410 19.2 13.950 19.2 14.636 19.4 14,555 19.5 15.163 21.9 15.662 3.7
Carga 29.668 39.6 29.051 40.1 31,776 42.1 31.081 41.7 26.327 38.0 23.372 35.4
Otros 1/ 1.562 2.1 1.357 1.9 999 1.3 905 1.2 827 1.2 338 0.5
Total 74.892 100.0 72.529 100.0 75.543 100.0 74.472 100.0 69.343 100.0 66.054 100.0

1/ Incluye Trenes de Encomiendas, Mixtos Yy Servicio Interno.
fuente: Ferrocarriles Argentinos




CUADRO 1V - 3

TRENES - KM POR TIPO DE TRACCION

(en miles)

Anos 1980 1981 1982 1983 1984 1985
Item
Locomotoras
a Vapor 239 107 - - - -
Locomotoras
Diesel E. 57.091 56.399 59.130 58.500 54.393 51.429
C.Motor Diesel 8.189 6.585 6.832 6.490 5.794 5.698
Servicio Electrico 9.373 9.438 9.581 9.482 9.156 9.377
Total 74.892 72.529 75.543 74.472 69.343 66.504

Fuente: Ferrocarriles Argentinos



CUADRO 1V - 4

EVOLUCION DE LOS PRINCIPALES PRODUCTOS
(en millones de toneladas-km)

Anos 1965 1970 1975 1980 1985
Item
Granos 1.964 1.636 1.484 1.331 1.309
Azucar 766 804 m 1.189 m
Vino 792 723 806 643 461
Cemento 372 525 454 560 807
Sal 336 320 380 198 82

Piedra Caliza

y Dolomita 304 232 391 531 507
Piedras 367 396 275 565 426
Petroleo 1.014 3.008 1.240 491 T22
Combustibles

Liquidos 479 387 837 1.134 600
Productos

Metalurgicos N/D N/O 214 156 254
Cal 285 274 186 560 222
Otros 7.507  5.485 3.621 2.101 2.400
TOTAL 14.186 13.460 10.659 9.459  9.501

Fuente: Ferrocarriles Argentinos



CUADRO IV - 5

TRAFICO DE GRANOS

Toneladas (en miles) - Toneladas/km (en millones) y Distancia Media (en kilometros)

Ano 1980 1981 1982 1983 1984 1985
Trocha/Producto th tnkm DM. tn thkm Dm. tn tnkm Dm. tn tnkm Dm. tn tn km Dm. tn  tn km Dm.
Trocha Ancha
Maiz 1.506 309 205 2.658 665 250 2.129 523 246 1.786 508 284 1.189 352 296 1.152 442 285
Trigo 1.770 436 246 1.218 275 226 1.499 428 287 3.252 907 279 2.589 789 305 2.993 805 269
Sorgo 507 196 387 1.575 639 406 2.043 817 400 1.934 816 422 1.543 666 432 1.185 475 451
Girasol 129 56 419 55 23 412 103 &4 429 67 28 418 69 29 618 87 39 431
Soja 399 87 218 97 30 312 287 68 238 198 65 329 361 97 270 240 68 285
Otros Granos 46 18 401 46 16 348 48 21 427 61 39 637 32 17 543 61 36 586
Total 4.357 1.100 252 5.649 1.648 292 6.104 1.901 311 7.298 2.363 324 5.783 1.950 337 6.118 1.865 305
Trocha Angosta
Maiz 116 19 167 184 43 235 172 61 357 92 26 263 115 73 634 210 130 620
Trigo 90 S0 559 108 92 849 95 63 663 85 49 581 65 54 828 133 83 626
sSorgo m 48 430 280 129 459 475 283 595 237 165 698 254 154 606 191 127 666
Girasol 30 25 a3 4 3 762 16 14 905 40 37 907 3 28 914 28 24 858
soja 99 51 516 37 27 T34 60 38 639 29 28 956 41 26 653 56 42 755
Otros Granos 9 3 278 4 4 896 3 2 44 5 S 830 14 15 1.072 19 18 776
Total 455 196 431 617 298 483 821 461 562 488 308 631 520 350 673 637 421 661
Trochs Media
Maiz 10 2 315 48 18 365 26 8 321 64 15 237 29 207 27 6 204
Trigo 13 10 409 2 0.139 3 1207 10 2 181 9 1 154 H 1173
sSorgo - - 18 33 13 385 34 1 33 36 12 345 48 17 349 24 9 865
Girasol - - - - - 347 - - 160 - - - - - 343 - - -
Soje 63 17 1.981 86 32 373 65 26 403 21 9 418 24 9 376 4 3 789
otros Granos 15 S S77 10 3 ar7 15 4 253 21 S 140 15 & 242 12 2 207
Total 101 3% 337 179 66 369 143 50 350 152 43 283 125 37 29 72 21 292
TOTAL FA 4.913 1.330 271 6.445 2.012 312 7.068 2.412 341 7.938 2.714 342 6.428 2.337 364 6.827 2.387 338
Fuente: Ferrocarriles Argentinos



CUADRO IV - 6

PARTICIPACION DE FA EN LOS DESPACHOS DE GRANOS A PUERTOS
(en miles de toneladas)

Total Despacho Total F.C.

X de despe-

X de Participe-

X de Perticipe-

Ano  Total Granos Cereales F.C. con destino chos F.C. 8 cion de F.C. cion F.C. a
Exportados a todo Destino Ptos. tn Pto. s/Total en descarga a Ptos. sobre lo
intalac. JING Exportado
1970 9.931 5.939.5 4.168.3 70.2 41.8 42.0
1971 9.429 5.066.0 3.603.8 87.2 32.9 38.2
1972 5.525 3.166.1 1.904.2 60.1 34.9 34.5
1973 10.015 5.111,8 3.756.7 73.5 37.4 37.5
1976 11.056 6.166.2 4,575.2 76.2 40.7 41.3
1975 8.141 4.684.3 3.069.3 65.5 34.2 37.7
1976 9.968 5.660.5 4.391.1 77.6 40.5 44.0
1977 16.500 7.513.8 6.990.8 93.0 43.1 h2.4
1978 15.206 5.867.7 5.297.0 90.3 40.6 34.8
1979 17.405 7.013.3 6.259.4 90.7 40.5 36.5
1980 12.002 4.931.6 4.603.6 93.3 41.2 36.5
1981 20.487 6.448.4 5.731.0 89.1 35.2 28.0
1982 16.623 7.068.0 6.107.7 86.4 45.9 36.7
1983 23.698 7.943.3 7.134.1 89.8 38.6 30.1
1984  20.641 6.4634.4 5.606.4 a7.1 37.4 2r.2
1985 23.682 6.774.4 5.784.6 85.4 36.1 26.4

Fuente: Ferrocarriles Argentinos.



CUADRO V-7
TRANSPORTE DE GRANOS A PUERTO POR MEDIO
(En miles de toneladas)

PUERTOS PUERTOS TOTAL GRANOS TOTAL AMBOS MEDIOS
OFICIALES PRIVADOS 1/ X
™ 3 ™ b 3 ™ % ™ del totel

ENERO F.C 532.5  44.4 5.9 6.6 558.4 35.0

CAMION 668.0 55.6 369.1 93.4  1037.1 65.0 1595.5 7.4

FEBRERO F.C 617.3 38.7 1%.1 4.0 631.4 32.5

CAMION 1270.6 61.3 S03.1 93.0 1773.7 25.9 2392.6 1.1
MARZ0 F.C 580.7 31.4 38.2 7.0 618.9

CAMION 70.6 68.6 50.1 3.0 3.7 7.1 739.6 3.7
ABRIL F.C 811.4 37.0 50.5 5.7 861.9 271.9

CAMION 1381.5 63.0 842.8 9.3 2224.3 72.1 3086.2 1%.3
MAYO F.C 881.1 40.9 51.7 5.3 932.8 29.8

CAMION 1272.6 59.1  919.9 9.7 2192.5 70.2 3125.3 1.5
JWNIO F.C 702.9 39.2 49.9 5.8 752.8 28.3

CAMION 1091.8 60.8 810.7 9.2 1902.5 71.7 2665.1 12.3
JuLlo F.C 637.9 37.8 5.4 3.3 663.3 271

CAMION 1047.5 66.2 741.3 96.7 1788.8 T2.9 2452.1 1.3
AGOSTO F.C 392.3  34.4 376 7.5 429.9 26.1

CAMION 7%47.7 65.6 467.0 92.5 1214.7 T73.9 1664 .6 7.6
SETIEMBRE F.C 221.5 35.2 0.5 0.9 222.0 32.6

CAMION 408.2 64.8 51.5  99.1 459.7 67.4 681.7 3.2
OCTUBRE F.C 112.7 17.6 10.9 63.0 123.6 18.7

CAMION 529.3 82.4 6.4 37.0 535.7 81.3 659.3 3.1
NOV I EMBRE F.C 88.0 17.3 9.3 26.0 or.3 17.9

CAMION 420.0 82.7 26.0 T73.7 446.0 82.1 543.3 2.5
DICIEMBRE F.C 206.1 32.8 - - 206.1  25.5

CAMION 434.8 67.8 176.8 100.0 616.6 74.8 817.7 3.8

1985
F.C 5784.6 36.1 314.0 5.6 6089.6 28.2

CAMION 10248.4 63.9 5248.9 94.4 15497.3 T71.8
TOTAL 16033.0 100.0 5562.9 100.0 21586.9 100.0



CUADRO V-1

COSTO DE PRESTACIONES
DE SERVICIOS FERROVIARIOS
TRENES COMPLETOS DE 1000 Y 1500 TN 1/ Y 2/

Costo Variable

Costo Variable

Trenes de Mediano Plazo de Mediano Plazo
sin Amortizacion con Amortizacion
A/tn uss/tn A/tn uss/tn

Completo de .

1.500 tn 2.M 3.04 4.08 4.58

Completo de

1.000 tn 3.35 3.76 4.88 5.48

1/ En trocha ancha, a una distancia de 330 kilometros
2/ A tipo de cambio de USS 1. = 0.891 Australes

Fuente:

Ferrocarriles Argentinos




CUADRO V-2
COSTOS DE PRESTACION DE SERVICIOS FERROVIARIOS
TRENES COMPLETOS DE 1000 Y 1500 TN 1/ Y 2/
(Valores a junio de 1986)

escovccnvece *eecsrccerccvnccrccssccnnracnnsscscansnse ecwcrcocnncccccascccnca

TREN COMPLETO 1500 TN TREN COMPLETO 1000 TN

A/tn  Indice USS/tn A/tn  Indice USS/tn

.......................................................... ecenscccvaccccccce

Gastos Variable de
Mediano Plazo con
Amortizecion (CVMPca)
del meterial rodante.

CvMPca del meterial
rodante e interes
del 5% 3

CVMPca del meterial
rodante ¢ interes
del 8X 3

CVMPca del meterial
rodante e interes
del 10X. 3

CVMPca del meterial
rodante ¢ infraes-
tructura

CVMPca del meterial
rodente ¢ infraes-
tructura e interes
del 5%. 3

CvMPca del meterial
rodante e infraes-
tructura e interes

3.74

6.73

5.7

10.50

100

134

139

180

153

281

4.20

5.63

6.68

7.58

6.44

11.78

4.48 100 5.03

5.84 130 6.9%

6.9% 155 r.79

1.7 172 8.64

6.48 143 r.27

11.32 253 12.70

del 8X. 3 14.12 378 15.85 19%.11 337 16.96
CVMPca del meterisl
rodante e infraes-
tructura ¢ interes
del 10X. 3 16.83 450 18.89 17.78 397 19.96

eemcsccrsncrrcrrrsrnacuscoescucnevsnne sevencacensccccnns weevecncacccas ececococans

1/ En trocha ancha, a una distancia de 330 kilometros
2/ Tipo de cambio USS 1 = 0.891 Australes
3/ Cealculado a traves del factor de recuperacion de capital.
Fuente: Ferrocarriles Argentinos y estimeciones propias
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CUADRO VI - I

TARIFAS VIGENTES PARA LA MOVILIZACION DE GRANOS 1/

ENERO 1987
Modal idad X de Australes uss Australes uss
Operativa descuento por tn por tn p/tn-km p/tn-km
Trafico Difuso - 9.09 7.08 0.028 0.021
Barrido de Ramales 6 8.54 6.66 0.026 0.020
Trenes Operativos
de 1000 tn 8 8.36 6.52 0.025 0.020
Trenes Operativos
de 1500 tn 12 8.00 6.26 0.024 0.019
Trenes Completos
de 1000 tn 16 7.64 5.95 0.023 0.018
Trenes Completos
de 1500 tn 16 7.64 5.95 0.023 0.018

1 A distancia de 330 kilometros
Fuente: Ferrocarriles Argentinos



CUADRO VI - 2

EVOLUCION DE LAS TARIFAS FERROVIARIAS DE GRANOS 1/

Indice Impacto de Tarifa Ferrovieria s/precio
Mes tarifas FOB puertos argentinos (en X)
segun PMNG Trigo Maiz Soja

1980 Enero 100.0 8.2 -

Mayo 109.3 - 1.9 7.9
1981 Enero 9.9 8.8 -

Mayo 83.0 - 9.1 5.6
1982 Enero 60.1 4.0

Mayo 53.3 - 5.0 2.5
1983 Enero 40.3 2.5

Mayo 59.8 - 4.4 2.4
1984 Enero 86.1 6.1 - -

Mayo 87.6 - 7.0 3.5
1985 Enero 84.4 6.6 - -

Mayo 109.8 . 8.4 4.6
1986 Enero 96.4 10.5 - -

Mayo 9.9 - 9.9 &.7

1/ Calculado en base a la Tarifa Especial para Granos D. 21/2, sin descue
Fuente: Ferrocarriles Argentinos



CUADRO VI - 2 A

RELACIONES TARIFAS/COSTOS DE LOS TRENES MASIVOS DE GRANOS
(en Australes por toneladas de junio de 1986)

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

Tipo de Costo y Tren Completo de 1500 tn Tren completo de 1000 tn
fuente de Costo(C) Tarifa(T) (T):(C) Costo(C) Tarifa(T) (T):(C)
estimacion

.............................................................. eeceenaccvecseccroncsensrrosnsnmcnsce e

Costo variable de

Mediano Plazo
Sin Amortizacion (FA) 2.M 6.41 2.37 3.35 6.7 2.00
Con Amortizacion (FA) 4.08 6.41 1.97 4.88 6.7 1.38

Costo Variable de

Mediano Plazo con

Amortizacion de ma-

terial rodante (1) 3.76 6.41 .n 4.48 6.7 1.50

Costo Variab. de Media-
no Plazo c/ amort. mat.

rod. e int. 5%(1) 5.02 6.41 1.28 5.84 6.7 1.15
id,id. Int.8% (1) 5.95 6.41 1.08 6.9 6.7M 0.97
id.id. Int.10% (1) 6.75 6.41 0.9% 7.7 6.7 0.87

Costo Variable de
Mediano Plazo con
amort.de mat.rod. e

infraest.(1) 5.74 6.41 1.12 6.48 6.71 1.04
id.id.c/int.del

5% (1) 10.50 6.41 0.61 11.32 6.7 0.59
id.id.c/int.del
8% (1) 14.12 6.41 0.45 15.1 6.7 0.44

id.id.c/int. del

10% (1) : 16.83 6.41 0.38 17.78 6.7 0.57
1 = estimecion propia

Fuente: Ferrocarriles Argentinos



CUADRO VI-3
NUMERO DE VAGONES DESPACHADOS SEMANALMENTE CON GRANOS

EN LOS ESTADOS UNIDOS
(en miles)

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

Enero 30504 34396 22967 24700 31068 24378
Febrero 31025 31108 27220 26318 29105 23881
Marzo 30170 27657 26813 26807 27666 23368
Abril 26546 23490 25798 21243 26784 20139
Mayo 23606 21291 23755 20849 23616 17717
Junio 28333 28014 22540 21363 24335 23216
Julio 32584 22162 27020 27942 26632 22512
Agosto 32921 26152 25123 27461 29848 19653
Setiembre 32127 25607 20321 29735 29162 18778
Octubre 24114 25609 29523 31414 24482 23847

Noviembre 31450 27419 25350 29515 28587 29462
Diciembre 28106 22384 21888 25927 25441 23413

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

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



CUADRO VI - &

PRINCIPALES MOVIMIENTOS DE GRANOS POR FERROCARRIL EN ESTADOS UNIDOS

Toneladas

por vagon x 10 3

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

Numero de Numero Promedio de Carga
vagones por de vagones por media
envio envios envio
(rango)
1 366.754 1.0 96.1
2-3 42.376 3.0 95.9
4-19 23.061 6.5 97.4
20-49 5.877 27.4 97.9
50-74 3.113 57.0 99.0
75-99 911 83.0 98.5
100-130 931 106.4 99.2
Estados 443.023 2.6 97.4
Unidos

12.016

164.522

15.779

17.566

7.446

9.825

112.399

1 Actualizada a junio de 1986 mediante el “Rail Freight Index for Grain®
publicado por el Bureau of Labor Statistics, del Departamento de Trabajo de los EE.W.
Fuente: Departamento de Agricultura de los EE.W.

CUADRO VI - §

TARIFAS FERROVIARIAS EN CANADA

EE R L R R R L L L L L R R T A A AR S ey

Crow Nest Rate

en dolares

canadienses

tn tn/km
2.93 0.0056
3.33 0.0048
3.3 0.0041
4.13 0.0038
4.53 0.0035
4.93 0.0033
5.33 0.0031
5.73 0.0030
6.32 0.0030
6.9 0.0030
7.56 0.0030

En dolares

de EE.W.

tn tn/km
2.1 0.0040
2.40 0.0035
2.69 0.0030
2.97 0.0027
3.26 0.0025
3.55 0.0024
3.84 0.0022
4.13 0.0022
4.55 0.0022
5.00 0.0022
S5.44 0.0022

Porcentaje Tarifa Media
del por tn 1/ Distancia
tonelaje (en uss) km
tn tn/km
31.4 16.9 0.0270 632
10.7 14.9 0.0184 808
12.9 15.0 0.0198 722
14.0 13.9 0.0132 1.030
15.6 18.0 0.0119 1.566
6.6 1741 0.099 1.776
8.7 11.3 0.0092 1.262
100.0 15.7 0.0160 993
Tarifa Actualizada
En dolares En dolares
canadienses de EE.W.
tn tn/km tn tn/km
3.61 0.0069 2.60 0.0050
4.10 0.0059 2.95 0.0042
4.59 0.0051 3.30 0.0037
5.09 0.0047 3.66 0.0034
5.58 0.0043 4.02 0.0031
6.07 0.0041 4.37 0.0030
6.56 0.0038 4.72 0.0027
7.06 0.0037 5.08 0.0027
7.78 0.0037 5.60 0.0027
8.55 0.0037 6.16 0.0027
9.31 0.0037 6.70 0.0027

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

1 dolar canadiense = 0.72 dolar de EE.UWU.

1/ Tipo de Cambio :



CUADRO VI - 6

VAGONES FERROFIARIOS DESTINADOS AL TRANSPORTE DE GRANOS EN CANADA

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

Propietario

Tipo de Vagon

Canadian
National

Canadian
Pacific

Total

Empresas Ferroviarias
Empresas Ferroviarias
Leasing al Ferrocarril
Gobierno Federal
Candian Wheat Board
TOTAL

18.851

ar.227

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

fuente: Presentacion James L.Leibfried en el Seminario
“gl Sector Agropecuario ante la Crisis Agricola
Internacional™, organizado por 1ICA en Noviembre de 1986.
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CUADRO VI - 7

MOVIMIENTOS DE GRANOS A PUERTO EN AUSTRALIA
Estimacion de la Participacion Modal

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

Estado Ferrocarril Carreters
Porcentaje

Western Australies S 25

South Australie s 5

Victorie 95 )

New South Wales 100 -

Queensland 100 -

CUADRO VI-8

TARIFAS FERROVIARIAS PARA LA MOVILIZACION DE GRANOS POR FERROCARRIL
A LAS DISTANCIAS MEDIAS DE LOS ENVIOS 1

En dolares En dolares
Estado Distancia australianos por de EE.W. por
km tn tn/km tn tn/km
Western Australia 300 20.82 0.0694 13.95 0.0465
South Australia 270 17.30 0.0641 11.59 0.0429
Victoria 330 23.35 0.0708 15.66 0.0474
New South Wales 530 24.97 0.0471 16.73 0.0316
Queens land 330 15.59 0.0472 10.45 0.0316

1/Vigentes durante 1985/86, a tipo de cambio de 1 dolar Australiano
= 0.67 dolar de EE.W.



ASPECTO ARGENTINA ESTADOS UNIDOS- CANADA AUSTRALIA
Numero de empresas

ferroviarias que

movilizan granos 1 Aproximadamente 20 2 H
Propiedad de las Gobierno Casi exclusivemente Gob.Federal/ Gobiernos
Empresas Federal privada Privada Estatales
Participacion en el

tonelaje total

movilizado a puertos

de exportacion (aprox.) 25% 40X (1) 98% 90%
Distancia media de los

envios por ferrocarril 330 km 1.100 km 1.500 km 320 km
Grado de libertad para Total, siempre Total Ninguna, son Ninguna, son
fijar tarifas por parte que se encuentre fijadas por fijadas por
de las empresas por debajo de la el Gobierno los Gobiernos
ferroviarias tarifa maxima Federal Estatales

Tarifa Media a la
distancia media de los
envios por tonelada

Tarifa Media a la
Distancia media de
los envios por
tonelada/km

(1) Estimado

(2) Tren Operativo de 1

(3) Tarifa efectivament

(4) Ingreso total para
a la tarifa pagada
pagado por el Gobie

CUADRO V1 - 9

ASPECTOS DE IMPORTANCIA EN RELACION A LAS EMPRESAS FERROVIARIAS
QUE MOVILIZAN GRANOS DE IMPORTACION

aprobeda por el
Gobierno Nacional

6,2 USS (2) 15,7 uss 4,6 (3)
19,0 (4) uss 12,1 uss

0,019 uss 0,016 UsS 0,003
0,013 uss 0,038 uss

500 toneladas

e abonada por el usuario

las empresas ferroviarias resultante de sumar
por los usuarios, el subsidio por tonelada
rno Federal.
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Este trabajo se termin6 de imprimir en la
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Oficina del IICA enla Argentina

en el mes de junio de mil novecientos ochenta y ocho












