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PROLOGO

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

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

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

1. Estudio sobre politica de produccioén, transporte, almacenamiento y embarque de granos.
2. Estudio sobre la comercializacién de granos y el rol de la Junta Nacional de Granos
3. Estudio sobre la factibilidad técnica, econdémica 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 Carnes.

5. Estudio sobre la promocién de exportaciones frutihorticolas argentinas.

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

Con este proposito, a partir de los estudios correspondientes a cada una de las dreas de re-
flexién arriba mencionadas, se elaboraron propuestas alternativas de polftica y programas de in-
version relativos a los principales aspectos que hoy obstaculizan y encarecen la produccién,
comercialicacion interna y exportacién de cereales, oleaginosas, carnes y productos frutihorticolas
asl como propuestas de reforma institucional tendientes a hacer més eficiente la gestién del Sector
Plblico Agropecuario.

La presente publicacion sintetiza el analisis de uno de los componentes del sistema de movill-
zacion de granos. En estudios paralelos se ha abordado la problemética del resto de los integrantes
principales. En todos los casos se ha buscado considerar las distintas dimensiones que caracterizan
la cadena de transporte, almacenamiento y embarque, analizando la disponibilidad de infraestructu-
ra y equipos, las modalidades de operacion, la calidad de los servicios, los costos asociados para los
operadores, su reflejo en tarifas a los 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 areas criticas cuya re-
mocion posibilite mejorar el desempeiio 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 Carlos L. Garramén

Subsecretario de Representante del IICA

Economia Agraria Argentina
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INTRODUCCION

El presente informe, sintetiza las investigaciones
y conclusiones de los diferentes trabajos modales eje-
cutados en el marco del Convenio de Cooperacion
SAGyP/IICA/PNUD/BIRF en el que se inserta el Proyec-
to de Cooperacion para la Modernizacién del Sector
Agropecuario Argentino, formando parte de los estu-
dios de politicas de produccién, transporte, almacena-
miento y embarque de granos.

Si blen, el mismo rescata los contenidos princi-
pales de los anteriores cuyo listado se incluye como
Anexo, ha tratado de integrarlos para suministrar una
visién de conjunto.

De todas formas, la evaluacién de polfticas de
transporte alternativas cuyos resultados pudiesen con
trastarse con el costo de los recursos, implica la nece-
sidad de contar con elementos adicionales de investi-
gacion y, en consecuencia, se reconoce el alcance
limitado de las propuestas.

I DESCRIPCION GENERAL DEL SISTEMA

A. Produccién y exportaciones

La produccion locai de cereales y semillas de
oleaginosas, sobre cuya evolucion y estructura el lec-
tor encontrara elementos de mayor desarrollo en otros
informes, (ver Anexo) continta respondiendo -en tér-
minos generales- a los patrones conocidos de distribu-
cién espacial que sefalan a la region pampeana como
la de mayor densidad, aunque con diferentes gradien-
tes zonales.

El desenvolvimiento reciente de tales activida-
des puede apreciarse a través de los siguientes datos:

l. el tonelaje medio global de las ultimas cinco
campanas, fue del orden de los 40 millones de
tn/afio, de los que 76% correspondi6 ai grupo
de ios cereales y la tasa de crecimiento inter-

quinquenal -en términos anuales equivalentes-
del 5,4%;

il. en cuanto a la estructura por agregados de pro-
ductos, el 48% correspondi6 a granosforrajeros,
un 29% al trigo y el resto a semillas de oleagino-
sas. Si ésta se compara con la del perfiodo
precedente, es manifiesta la pérdida de partici-
pacion relativa de los primeros a favor del trigo
y las semillas de oleaginosas (este agregado, es
el de mayor crecimiento interperiédico);

ill. un grupo de cinco cultivos (trigo, malz, sorgo,
soja y girasol) concentra casi el 94% del conjun-
to.

La clasificacion tradicional de los cuitivos que
los agrupa como pertenecientes a la cosecha fina o
gruesa, es apropiada para comprender el diferencial
de esfuerzo que en materia de movilizacion debe reali-
zarse para la canalizacion de los correspondientes fiu-
jos.

Los respectivos perfodos comprenden los me-
ses de noviembre-febrero y marzo-agosto (excepto pa-
ra el girasol, cuya cosecha comienza en enero). Estas
afirmaciones deben relativizarse, ya que existen varia-
clones importantes segun regiones y desarrolio de la
comercializacion respectiva, aunque dan un patrén ge-
neral de distribucién temporal que repercute en perfo-
dos de fuerte actividad en el lapso marzo-agosto para
los puertos fluviales y enero-junio para los mariftimos.

Los productos comprendidos en cada uno de
los grupos mencionados, son los sigulentes:

COSECHA FINA COSECHA GRUESA
Alpiste Malz
Avena Man(
Cebada Mijo
Centeno Girasol
Lino Sorgo
Trigo Soja



La evolucion de las exportaciones locales de
granos y subproductos, se exponen en la tabla siguien-
te, y su encaminamiento ha tenido lugar por los puer-
tos surtos sobre el rfo Paran4, de ia Plata y del litoral
atlantico bonaerense (Cuadro 1).

Como resulta de inmediato, la expansién y diver-
sificacion de las anteriores, son las caracteristicas so-
bresalientes de la Ultima década, aunque se haya
atenuado -la mencionada expansién- en el transcurso
del Ultimo quinquenio y se destaca que tales transfor-
maciones fueron acompafnadas de un importante cam-
bio en el direccionamiento de los destinos externos,
como puede observarse en el Cuadro 2.

En cuanto a los subproductos (sélidos y liqui-
dos), caben sefalar las siguientes particularidades:

I el notable incremento de los tonelajes medios
en los dos ultimos quinquenios;

il. una concentracién temporal diferente a lade los
granos en el embarque de los mismos;

il. requerimientos tecnolégicos también diferen-
clados para su manipuleo; vy,

Iv.  unaagrupaclén de los destinos externos de los
envios en palses europeos.

B. Lacadena de distribucion y ei aimacenaje

La cadena de distribucion de estos productos,
es suceptible de analizarse segun las caracteristicas fi-
sicas, disposicion espacial, importancia econémica de
los mismos, etc. y de las operaciones que se realizan
a lo largo de su extensién, desde el punto de produc-
cién al de destino (Interno o externo).

Estas actividades incluyen las de produccion,
transporte interior, aimacenaje y manipuleo, transfor-
macliones diversas, operaciones portuarias y transpor-
te de uitramar, estando a cargo de diferentes agentes
(los que, por su parte, tlenen sistemas organizativos
con grados de integracion diversos).

Entre los mencionados agentes, se establecen
un conjunto de complejas interrelaciones y estructuras
de mercado distintas (por su extension, servicios tran-
sados), etc., que han sido materia de tratamiento en
otros informes correspondientes al Estudio sobre Po-
Iticas de Produccién, Transporte, Almacenamiento y
Embarque de Granos.

El interés del presente se focaliza en el de los
serviclos de transporte para la exportacién, por lo que
contiene sélo breves referencias a las restantes activi-
dades.

Respecto a la capacidad total de almacenamien-
to, ha sido estimada por la Junta Nacional de Granos
en 32,2 millones de toneladas hacia 1986, de laque 2,5
millones de toneladas corresponderfan a elevadores
terminales portuarios. Asimismo, las mayores densida-
des selocalizan enlas provincias de Buenos Aires, Cér-
doba, Santa Fe, La Pampa, y Entre Rios (este
agrupamiento nuclea casi el 96%).

Sidela anterior se excluyen las instalaclones "en
chacra" y de los establecimientos tranformadores (mo-
linos, fabricas de alimentos balanceados, etc.), se con-
tarfa con -aproximadamente- 18,6 millones de
toneladas que desempefiarfan funciones de consolida-
cién de envios, en el interior. Estas plantas constituyen
una red muy amplia y su operacién se encuentra prin-
cipalmente a cargo del sector privado. La participacién
de acopiadores y cooperativas es mayoritaria en el su-
ministro de tales servicios, recurriendo la Junta Nacio-
nal de Granos a los mismos para la ejecucion de sus
programas.

Este organismo, tiene, ademds, amplias atribu-
ciones en cuanto a comercializacién, normas de cali-
dad, etc., asl como la responsabilidad para la ejecucién
de polfticas externas o internas en la materia (por ejem-
plo, instrumentacidn de acuerdos bilaterales para el su-
ministro de mercaderfas a terceros palses).

En cuanto alas instalaciones portuarias la capa-
cidad correspondiente alcanzarfa la cifra global de 2,5
millones de toneladas de los cuaies cerca del 76% es
propiedad del organismo antes mencionado. Sin em
bargo, la primera cifra se reduce a 1,3 millones de to-
neladas si se considera la correspondiente a los puer-
tos de mayor participacién en la atencién de los flujos



de exportacién y la Junta Nacional de Granos contarla
con cerca del 63% de la misma.

El siguiente cuadro expone la distribucion de la
capacidad citada entre los sectores privado y publico:

(miles de toneladas)

Sector publico 2,6
Elevadores Portuarios 1,8
Plantas Interiores 0,8

Sector privado 29,6
Elevadores Portuarios 0,7
Plantas interiores 28,9

Total 32,2

Interesa destacar algunas particularidades de
las plantas que desempeiian funciones de consolida-
cion interior, en relacion con el proceso de transporte.
Al respecto:

I hacia fines de 1985, se contaba con una capaci-
dad de almacenamiento -excluyendo galpones
comunes- levemente superior alos 9 miliones de
toneladas, distribuldas en unas 700 estaciones
ferroviarias. El 91% de esa capacidad corres-
ponde a la trocha ancha, el 8% a la angosta y el
resto a la media, en consonancia con la distribu-
cién de los traficos movilizados por cada trocha;

il. la capacidad media por instalacién alcanza a 14
miles de toneladas en latrocha ancha, y 12,8 mi-
les de toneladas para el conjunto. El 70% de la
capacidad de acopio de trocha ancha, corres-
ponde a instalaciones que, como mfnimo,
admiten 15,0 miles de toneladas, reduciéndose
el porcentaje anterior al 55% en trocha angosta
y al 37% en trocha media; y

iii. sl se consideran las instalaciones adaptables a
operar con trenes de 1500 tn de carga neta, la
trocha ancha dispondrfa del 58% del total, va-
riando un 68% y 39% segun iinea.

En consecuencia, aproximadamente, ia mitad
deia capacidad instalada, a ios fines de concentrar en-
vios, no contarfa con accesos ferroviarios -registrando-
se fuertes diferencias regionales- y por lo tanto, la
extension de estos servicios se ve limitada alterando la
potencial participacién modal.

La relacién entre capacidad de almacenamien-
to giobal y tonelajes cosechados -en términos estati-
cos-, serfa del 83% seguin la misma fuente, aunque
existen diferencias marcadas por region y tipo de gra-
no.

En adicién, también es manifiesta la diferencia-
cion entre los elevadores portuarios publicos y priva-
dos, respecto a su tamafo, tecnologla y estado de
conservaciéon, modalidad operativa, instalaciones de
recepcion paralos modos terrestres y de embarque pa-
ra los acuéticos, mientras que es obvia la semejanza
de su localizacion.

C. El transporte interno

A los fines expositivos, en el proceso de movili-
zacion interna, puede distinguirse, entre:

I los serviclos de transporte desde las unidades
productoras a silos de consolidaciéon interme-
dia, establecimientos de industrializaciéon o
elevadores terminales portuarios, y

il. los que atienden traficos originados desde aque-
llos nodos intermedios a iguales destinos.

Los servicios de transporte entre los estableci-
mientos productores y los nodos de consolidacion in-
ternos, son suministrados -en forma exciuyente- por
empresas privadas operadoras de transporte carrete-
ro (con un grado de diferenciacién importante en cuan-
to a su organizacién y equipamiento) acopiadores y
transportistas individuales. Las distancias medias reco-
rridas son del orden de los 7/20 km, dependiendo de
la localizacién de los centros de recepcion, y con dis-
persiones zonales importantes.

El transporte entre las instalaciones de consoli-
dacién internas y las de elevacion portuaria, se carac-
teriza por una mayor competencia intermodal, ya que



los servicios del ferrocarril se extienden a, practica
mente, todas éstas. No obstante, la mayorfa de las ins-
talaciones privadas de embarque (de participacién ma-
yoritaria en los tonelajes transferidos con destino a la
exportacién) o bien carecen de desvios e instalaciones
de descarga, o estos subsistemas son precarios.

Sin embargo, también en este segmento, la in-
tervencién del transporte carretero es preponderante
ya que la participacién del ferrocarril -en el Gitimo quin
quenio- sobre los tonelajes exportados de granos re
sulté cercana al 28% y con marcada tendencia decre-
ciente (de acuerdo con los registros disponibles duran-
te 1986, s6lo habrfa participado en el 21% de tales
tonelajes).

Las distanclas medias de los envios son mas
prolongadas que en caso del transporte automotor (las
que por su parte, excepcionaimente superan los 200
km), encontrandose variaciones importantes segun ti-
po de producto y trocha.

Sobre esto Ultimo, cabe indicar que Ferrocarri-
les Argentinos opera tres clases de trocha en cuatro If-
neas (ancha, angosta y media).

Algunos indicadores basicos de la actividad de
Ferrocarriles Argentinos, vinculada al trafico de granos
en el titimo quinquenio (1981/1986) se expresan en el
Cuadro 3.

Conrelaclén a los vehiculos empleados, los ser-
viclos de transporte automotor, presentan una ampli-
sima variedad, aunque de acuerdo con la informacién
disponible, puede considerarse como combinacién "tf-
pica"la del camién de dos ejes y acopladode 3 (11.12),
predominando las unidades de mediana potencia. Tal
combinacién tendria una capacidad teérica levemente
superior a las 30 th aunque son operadas con amplios
margenes de sobrecarga y no existe un conocimiento
cabal del parque afectado.

Por su parte, los servicios ferroviarios se prestan
bajo diferentes modalidades (trenes completos, opera-
tivos, difusos), de hasta 1500 tn de carga neta, existien-
do limitaciones al peso maximo por eje admitido por la
via, que en la trocha ancha alcanza a las 20 toneladas.

En relacion con las redes que soportan los tréfi-
cos delos productos involucrados, debe particularizar-
se que el reducido grado de intervenciones tanto en la
vial como en la ferroviaria, se manifiesta en un deterlo-
ro significativo de las mismas. Asi, el 74% de la longi-
tud de caminos afectados al trafico de granos (unos 21
miles de kilbmetros), se encuentran en estado deficien-
te, esto es, clasificados como "regulares" o “malos" y
hacia fines de 1985, el 58% de las vias ferroviarias pre-
sentaba iguales condiciones.

La regulacién de la competencia intermodal es
practicamente inexistente en cuanto a la eleccién por
parte del cargador, mientras que, en el plano intramo-
dal, si bien existen farragosas disposiciones federales
y provinciales (éstas destinadas a generar "reservas de
carga" para parques locales) en relacion con el trans-
porte carretero, su control es marcadamente laxo. Por
su parte, el suministro de servicios ferroviarlos esta a
cargo con exclusividad de una empresa estatal de ju-
risdiccién nacional.

La competencla entre modos terrestres se con-
creta, tanto mediante los diferenciales tarifarios, cuan-
to a través de los niveles de serviclo. Al respecto, de
las investigaciones realizadas, surgen claras ventajas
para el transporte carretero en el titimo de los aspec-
tos, respecto a la confiabilidd y flexibilidad. En térmi-
nos ejemplificativos, alin cuando Ferrocarriles
Argentinos ofrece diferentes tipos de servicios (trafico
programado, trenes completos, operativos, etc.), en la
préctica sus limitaciones de oferta hacen que durante
el perfodo de mayor actividad de movilizacién de la co-
secha gruesa, sélo atienda traficos programados y pe-
didos de trenes completos de 1500 toneladas de carga
neta. En adicién, los pedidos de trenes completos u
operativos deben efectuarse con una antelacién mini-
ma de 21 dfas y maxima de 42 dlas, respecto al iniclo
de la semana correspondiente a la fecha de carga.

El lector observara que ios parrafos anteriores
no contlenen referencias al transporte fluvial por em
puje, modalidad que en el presente ha reducido mar-
cadamente sus niveles de actividad y encamina apro-
ximadamente, s6lo el 2% de los flujos de exportacién
locales.



D. Los servicios portuarios y el transporte de
ultramar

Si bien Argentina cuenta con una importante
cantidad de puertos que disponen de instalaciones pa-
ra la transferencia de granos y subproductos, sélo un
numero reducido de ellos participa significativamente
en tales operaciones, como puede apreciarse del con-
tenido del Cuadro 4.

Las capacidades son marcadamente discimiles,
encontrandose fuertemente concentradas en los puer-
tos fluviales del arco San Pedro-San Martin, (éstos reu-
nen 16 sitios de atraque, sin computar las disponibles
para cargas a cielo abierto) -véase el siguiente cuadro-
y dadas las limitaciones propias y en las vias navega-
bles no permiten un aprovechamiento cabal de las
capacidades de bodega de los buques "caracterfsti-
cos". En la practica, el tamafio de éstos tienen como
extremo los 230 m de eslora.

La navegacion de ultramar se extiende hasta el
puerto de Santa Fe (Km 586 del Rfo Parana), aunque
tal lfmite parece haberse reducido al conjunto San Mar-
tin/San Lorenzo dadas las tasas de ocupacion registra-
das en el primero. Con el agregado de Rosario (Km 422
del rfo Parand), constituyen el nodo de transferencia
mas importante y donde ha tenido lugar -a partir de
principlos de la década de los '80- el mayor proceso
de expansion de la capacidad portuaria nacional y de
Intervencidén del sector privado en ese tipo de servicios.

En términos generales, el desenvolvimiento re-
ciente de las operaciones de transferencia portuaria,
puede caracterizarse por una redistribucién de los flu-
jos, de los puertos al norte de San Martin y dei de Bue-
nos Aires, a favor de las instalaciones citadas y de los
puertos del litoral atlantico.

La modalidad operativa por excelencia, consis-
te en realizar una carga parcial (dadas las limitantes hi-
drogréficas) en alguno de los puertos del arco San
Pedro-San Martin y recurrir al "topping up", en instala-
ciones flotantes (transbordadores del Parana de las
Palmas o estaciones de transferencia ubicadas en Zo-
na Alfa) o portuarias (fundamentalmente Buenos Aires
y Bahfa Blanca y en menor medida Quequén). Tales

constrefimientos devienen en zarpes -desde la Ultima
escala local- con calados operativos que se ubican en
el rango de los 37°/39'.

Por su parte las condiciones de los puertos del
litoral atlantico de Buenos Aires, tampoco permiten una
atencion adecuada de los buques ultramarinos tipicos
por diversos motivos (accesos insuficientes, tamano
inadecuado de ciertos sitios, variaciones significativas
de las profundidades disponibles, espejos de manio-
bra reducidos, etc.).

Asimismo, las tasas de transferencia registra-
das, para las instalaciones de la Junta Nacional de Gra-
nos no exceden las 2200 tn/hora y se reducen
sustancialmente si la medicién se realiza sobre la ba-
se del tiempo de permanencia de los buques en los si-
tios (entre un 50 y 60% aproximadamente), existiendo
dispersiones sumamente marcadas entre los registros
correspondientes a cada instalacién. No se cuenta con
datos fidedignos sobre sus equivalentes en las termi-
nales de embarque privadas, -ya que las cifras basicas
agrupan granos y subproductos- y existe gran dispari-
dad entre éstas, pese a lo cual, los ritmos se aproxima-
rfan al doble en términos de toneladas/hora de estadfa
en sitio. Lo apuntado, conjuntamente con la modalidad
operativa descripta y la coordinacién no adecuada, ge-
nera tiempos de permanencia prolongados de ios bu-
ques en el sistema portuario local (Cuadro 5).

Con anterioridad a 1979, la participacién de la
Junta Nacional de Granos era practicamente excluyen-
te en materia de servicios de eievacién terminal y em-
barque de granos. El sector privado intervenfa en las
conocidas operaciones de "embarque directo" y basi-
camente en las que involucraban el manipuieo y trans-
ferencia de subproductos. Esta situaciébn cambid
sustancialmente, habiéndose reducido la participacién
del citado organismo a s6lo 43% de los tonelajes trans-
feridos de granos y subproductos, durante 1986.

Respecto a los servicios de transporte de ultra-
mar, existe una mayoritaria participacién de las ban-
deras extranjeras, no sélo en razén de la escasa
capacidad de la flota argentina, sino también por la mo-
dalidad predominante de ventas en condiciones FOB.
Sin embargo, mediante el conocido proceso de fleta-



mento, los armadores locales atienden parte de los ser-
vicios generados, bajo la vigencia de los convenios de
transporte marftimo que Argentina ha celebrado con
diversos palses.

Cabe agregar, sobre esta temética:

I la coexistencia promiscua de poélizas de fleta-
mento diferenciadas en cuanto a sus
condiciones principales, y la inclusién de algu
nas de estas uitimas (como lays days, puertos
de carga, etc.) en los convenios de compra-ven-
ta celebrados a través de la Junta Nacional de
Granos entre Argentina y otros palses. La ejecu-
ciébn de éstos puede instrumentarse con
participacién del sector privado; y

Il. que la mayorfa de los embarques, fueron aten-
didos mediante buques que no excedieron las
40000 tpb, siguiéndole enimportancia los navios
del rango 60.000/70.000 tpb. En conjunto, apro-
ximadamente, el 82% de las exportaciones se
realizaron en buques menores a las 60.000 tpb.

Por otra parte, es destacable que el ordenamien
to legal vigente atribuye diversas competencias y juris-
dicciones a un conjunto amplio de organismos/empre-
sas/entes publicos concurrentes en materia operativa
en el &mbito de los puertos comerciales de uso publi-
co, estando a cargo del suministro de los diferentes
servicios una variada gama de particulares y entes ofi-
ciales que acttian en un marco reguiatorio extremada-
mente complejo.

El grado de integracién en cuanto a seguimien-
to, programacién operativa y planificacién de inversio-
nes es sumamente reducido y consecuentements la
productividad global del sistema refleja tales condicio-
namientos.

Finalmente, el lector puede obtener una aprecia-
cién del peso relativo de los gastos de distribucién a
través de ias estimaciones que contienen los Cuadros
6, 7, 8 y 9), confeccionados sobre valores tarifarios de
fines de 1986.

Il.  EL TRANSPORTE INTERIOR

A. Marco institucional general.

La Constitucién Nacional contiene diversos pre-
ceptos en materia de transporte. Asl, su Declaracién
de Derechos y Garantias afirma la libertad de transito
interprovincial para las personas, cargas y modos, exi-
miendo a estos Uitimos de los denominados derechos
detransito y derogando la obligatoriedad de entrar, an-
clary pagar tales derechos a los buques destinados de
una provincia a otra (art. 11 y 12), a la vez que impide
el otorgamiento de preferencias entre puertos que pu-
dieran instrumentarse "...por medio de leyes y regla-
mentos de comercio".

También, declara la libre navegacién de ias vias
interiores para todas las banderas... con sujecién uni-
camente a los reglamentos que dicte la autoridad na-
clonal" . (art. 26).

En adicion, se encuentra entre las atribuciones
del Congreso (art. 67) las de dictar tal reglamentacion,
"...habilitar los puertos que considere convenientes,..."
asf como, la de reglar el comercio marftimo y terrestre
con las naciones extranjeras, y de las provinclas entre
sf; proveer lo conducente a la prosperidad del pals
“...promoviendo..., la construccién de ferrocarriles y
canales navegables,...y la explotacién de las vias inte-
riores, por leyes protectoras de estos fines y por con-
ceslones temporales de privilegios y recompensas de
estimulo" y "ejercer una legislacién exclusiva'... y "so-
bre ios demas lugares adquiridos por compra o cesion
en cualquiera de las provincias, para establecer ...otros
establecimientos de utilidad nacional".

Por otra parte, entre las atribuciones del Poder
Ejecutivo se cuenta la de concluir y firmar tratados de
comercio y navegacion con el extranjero, mientras que
los Ministros tienen a su cargo "...el despacho de ios
negocios de la Nacién" refrendando y legalizando los
actos del Presidente, previendo que una ley especial
deslinde los "...ramos del respectivo despacho de los
Ministros".



Precisamente, ladenominada Ley de Ministerios
ha sido materia de continuas modificaciones que alte-
raron reiteramente las respectivas competencias y es-
tablecieron modelos administrativos diferentes.

En cuanto a las atribuciones del Poder Judicial,
corresponde a la Justicla Federal Intervenir en las
“...causas de almirantazgo y jurisdiccién marftima".

Sin embargo, las provincias conservan todas las
facultades no delegadas al gobierno federal (art. 104)
y pueden promover "...1a construccién de ferrocarriles
y canaies navegables..." y "la explotacién de sus rios,
por leyes protectoras de estos fines y con sus recursos
propios", a la vez que, ies esta vedado'...expedir leyes
sobre comercio o havegacion interior o exterior,...ni es-
tablecer derechos de tonelaje..."

A partir de tal encuadramiento, pueden exami-
narse sintéticamente diversas leyes basicas en materia
de transporte interjurisdiccional de cargas. Al respec-
to, la Ley 12346 data de 1937 y sus contenidos primiti-
vos fundamentales consisten en:

I la creacion de una Comisién Nacional de Coor-
dinacién de Transporte constituida por el
Presidente de la Direccién Nacional de Vialidad,
el Administrador General de Ferrocarriles dei Es
tado, el Prefecto General de Puertos, el Director
de los Ferrocarriles de'la Nacion, un repre sen
tante de las empresas ferroviarias un repre sen-
tante de las empresas de transporte automotor,
que designaba el Poder Ejecutivo Nacional, en
base a listas que le sometian las entidades res-
petivas;

L. el establecimiento de permisos previos para la
explotacién de los servicios publicos de trans-
porte interjurisdiccionales, por carretera, tanto
de personas como de mercaderias;

iil. diversas pautas generales sobre las condiciones
en que deberfan prestarse los servicios, inclu-
yendo cuestiones tarifarias -con excepciéon de
las tarifas ferroviarias- y la obligacién por parte
de la mencionada Comisién de elaborar un pro-
yecto de ley reglamentaria de las condiciones
laborales (esta legislacion nunca fue dictada).

Los parrafos anteriores, sl bien dejan entrever
que las disposiciones se limitaban basicamente a re-
glar el transporte terrestre por carretera, no permiten
abarcar las motivaciones centrales que le dieron ori-
gen. En tal sentido, el contenido del mensaje de eleva-
cién se apoya en el argumento de evitar la duplicacién
de inversiones, tendiendo a proteger el entonces po-
der de mercado de las empresas ferroviarias.

La reglamentacion de lo anterior (Decreto
27911/39) es sumamente extensa y ha sido materia de
sucesivas modificaciones (entre otros, veanse los De
cretos 5845/43, 20822/44, 20264/44, 10178/50,
6176/68, 4797/69, 405/81 y las Leyes 17233, 17786 y
22139), abarcando cuestiones tales como jurisdiccio-
nes, excepciones, facuitades de la Comisién Nacional
Coordinadora, permisos, seguros, normas de explota-
cién, responsabilidades del transportista, acondiciona-
miento, etc., tarifas, contabilidad de las empresas y
disposiciones técnicas sobre vehliculos, velocidades,
transito, etc. Todo ello en materia de transporte por ca-
rretera, sin referencias a los restantes modos.

Las modificaciones méas importantes al régimen
citado se encuentran en el Decreto 405/81 que institu-
ye el Registro Nacional de Transporte de Cargas por
Carretera, distingue entre traficos regulados y no regu-
lados y faculta a la autoridad de aplicacién para cele-
brar "ad referendum" del Poder Ejecutivo Nacional,
convenios con las autoridades provinciales, comuna-
les y otras nacionales a fin de coordinar eficientemen-
te la programacion, ordenamiento y fiscalizacién delos
servicios.

Las innumerables enmiendas generaron un con
texto normativo extenso y poco claro, al que se agre-
gan diferentes disposiciones y resoluciones de orga-
nismos federales y locales.

Otras leyes y normas, de alcance nacional, tie-
nen incidencia sobre el transporte carretero de cargas,
tal el caso de la Ley de Transito 13893, reglamentada
en 1944, y que se pretendié reemplazar por la Ley
22934 (promulgada en 1983, posteriormente suspen-
dida y derogada en 1985). Al presente, una nueva Ley
de Transito cuenta con media sancién de la Camara de
Senadores y est4 siendo objeto de algunas modifica-
ciones en la Cadmara de Diputados.



En relacién con el transporte de granos, la situa
cién presente contina manifestando la intencion de al
gunas provincias de establecer mecanismos de "reser-
vas de cargas" para las flotas asentadas en sus juris-
dicciones (tales los casos de legislaciones locales en
las provincias de Buenos Aires, Santa Fé, San Luis, La
Pampa y Cérdoba) y el establecimiento de tarifas, en
la practica, meramente referenciales -en algunos ca-
sos- como se detalia en la sintesis de la "Principal le-
glslacién Provinclal sobre el transporte de granos por
carretera" (Cuadro 10).

Existen por otra parte, un conjunto de instancias
interjurisdiccionales que se proponen coordinar acclo-
nes entre ia Nacién y las provincias en materia de trans-
porte carretero, tales como, ei Consejo Interprovincial
de Ministros de Obras Publicas (CIMOP), el Comité Fe-
deral de Transporte, el Consejo Vial Federal y la Comi-
sién Nacional de Transito y Seguridad Vial (integrado
por representantes de la Secretarfa de Transporte de
la Nacién, Poiicfa Federal, Municipalidad de la Cludad
de Buenos Aires y las provincias). Lamentablemente,
el accionar de éstos 6rganos no se ha plasmado en in-
tervenciones concertadas sobre la regulacién de los
traflcos involucrados en el presente trabajo.

Respecto a la fiscailzacion de disposiciones so-
bre relaciones peso/potencia, margenes de sobrecar
ga, etc. ios diferentes intentos han fracasado reitera-
mente y la polémica sobre "Internalizacion" de costos
totaies permanece en los términos originales.

Por su parte, la Ley 18360 define las atribucio-
nes de Ferrocarriles Argentinos. Esta empresa, de ca-
pital exclusivamente estatal, posee la capacidad de las
personas de derecho privado y autarqufa para su ad-
ministracién técnica, comercial y financlera y su juris-
diccién se extiende a todo el territorio de la Republica.

En base a tales facultades, establece el horario,
corrida y composicion de todo tipo de trenes de car-
ga. También cuenta con libertad para determinar el ni-
vel de las tarifas ordinarias y su régimen, pudiendo fijar
sin necesidad de homologacién (por parte de la Secre-
tarfa de Transporte), tarifas especiales a cargadores
que acepten determinadas condiciones.

Asimismo, -esta capacitada -sin obligacién de
publicidad- para otorgar descuentos sobre las tarifas
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en vigor (con determinadas restricciones que hacen a
la discriminacién “igualitaria” entre cargadores) y cele
brar contratos de transporte con usuarios que se com-
prometan a utilizar el modo en "condiciones particula-
res espacialmente pactadas".

Interesa destacar que Ferrocarriles Argentinos,
ha permitido la matriculacién de vagones de particula-
res que pueden ser empleados por el titular de los mis-
mos o servir a terceros. En tal caso, F.A. aplica a las
cargas movilizadas mediante ellos, iguales tarifas que
a los restantes usuarios, pero reconoce al tituiar un
reintegro por toneiada transportada en funcién de la
distancia de los envios y tipo de vagon. No obstante,
las incorporaclones han sido minimas.

La extensién de tal modalidad para que abarque
la prestacion de servicios de carga por parte de opera-
dores privados, incluyendo la traccidn necesaria, pare-
ce condicionada por:

i. el requerimiento que el personal de trenes per-
tenezca a Ferrocarriles Argentinos con los
consecuentes constreilimientos respecto a con-
diclones de trabajo y dotaciones;

il. posibles restricciones a la elecclén de trayectos;

iil. plazos de las autorizaciones, condiciones finan-
cleras; y

iv. arreglos sobre modalidad de mantenimiento de
los equipos y responsabilidades de las partes
sobre este particular.

A diferencia de lo establecido por otros paises,
no existen acuerdos extendidos sobre tipo de granos
a transportar por modo, nl relativos al estabiecimiento
de instancias formales de coordinacién intermodales.

B. Los servicios de transporte interior.

La articulacién de los sistemas de transporte in-
terior e internacional depende, en el caso argentino,
casl con exclusividad, del desempeio de los modos te-
rrestres.



Entre estos Ultimos, existen importantes diferen-
ciales de aptitudes técnicas, tarifas y niveles de servi-
cio, asl como de grado de integracién de los diferentes
operadores, que influyen en la eleccién modal del car-
gador.

Para la movilizacién de los productos involucra-
dos, debe tenerse en cuenta que los servicios de trans-
porte carretero son suministrados por particulares,
organizados de diversas formas, limitdndose -como se
adelantase- la intervencién del sector publico a nivel
nacional o provincial a regular diferentes aspectos de
tales actividades. Ese rol, se amplfa en el de los servi-
cios ferroviarios, ya que en ese caso, el Estado se de-
sempeiia como operador exclusivo.

No obstante, el pseudo "poder de mercado" que
derivarfa de tal posicién, el modo ferroviarlo ha enca-
minado proporciones cada vez mas pequenas de los
tonelajes remitidos a puerto, limitando sus actividades
a un nimero reducido de productos (trigo, malz, sor
go, concentran cerca del 95% de los tonelajes acarrea-
dos de granos por el modo), en razén, de condiciona-
mientos que no pueden atribuirse exclusivamente a la
oferta.

Asl, las restricciones de las instalaciones de car-
ga en los nodos interiores de consolidacién, de acce-
so y recepcién de algunas terminales portuarias y en
las modalidades de carga a buques, limitan la exten-
sién de los servicios ferroviarios.

Por su parte, también son conocidos otros pa-
rametros cuasi "inerciales" -por su permanencia tem-
poral- del lado de la oferta, que abarcan desde la
politica de comercializacién de servicios, hasta la de
alocacién de recursos a ios distintos traficos.

En tal sentido, las terminales ferroviarias, en un
enfoque amplio, no se han modernizado con orienta-
cién a privileglar traficos masivos, como tampoco la
distribucién del material tractivo parece segulr tal orlen-
tacion.

Los intentos de incorporar capitales privados a
la explotacién han tenido un éxito relativo, en cuanto a
las cargas se refiere. Por su parte, resulta un lugar co-
mun, sefialar que aun cuando la estructuracién de la
red favorecerfa el encaminamiento de traficos de gra

nos por este modo, las intervenciones promediaron -
aproximadamente- la mitad de los requerimientos,
suscitandose "caldas" recurrentes de diferentes tra-
mos, afo tras aio.

No escapa al deterioro general, la situacién de
la traccion, en particular, la de la trocha ancha, donde
la disponibilidad a fines de 1986, representaba sélo el
25% de la correspondiente a 1980. Complementaria-
mente, el grado de envejecimiento, es coincidente, si
se tiene en cuenta que solo el 9% del parque es de me-
nos de 10 afios de edad y un porcentaje similar repre-
senta a locomotoras con una edad superior a los 30
afios, cuando en afos anteriores no existfa ninguna
maquina con tal antigiedad.

El transporte de granos por este modo ha sufri
do manifiestos inconvenientes por la baja en la dispo-
nibllidad, conjuntamente con un procedimiento de
asignacion del "pool" que tenfa otras prioridades.

A "contrario sensu" el parque de vagones no pre
sentarfa necesidades insoslayables que obliguen a in-
tervenciones urgentes (ver informe modal correspon-
diente).

Es de conocimiento extendido, que Ferrocarri-
les Argentinos ha ido modificando paulatinamente el ti-
po de servicio con que atiende el trafico de granos, en
el sentido de aumentar los tonelajes por tren y limitar
el numero de origenes, fijando prioridades de atencion
de pedidos congruentes con tales propésitos. Al res-
pecto, cabe sefalar que la empresa relativiza el orden,
segln la capacidad operativa de estaciones y carga-
dores, la descarga real de vagones en puerto y termi-
nales de descarga, las necesidades que, por tipo de
grano y puerto manifieste la Junta Nacional de Granos
y las situaciones de emergencia que pudieran presen-
tarse.

Consecuentemente, en el transcurso de los me
ses "pico" Ferrocarriles Argentinos atiende con prefe-
rencia casi exclusiva los traficos programados (respon-
den a un programa establecido mediante intercambio
de notas entre el ferrocarril y el usuario) y los pedidos
de trenes completos de 1.500 tn de carga neta. Tales
pedidos, requieren prolongados tiempos para el en-
samblaje de operaclones por parte de los cargadores.
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De las estadisticas disponibles elaboradas por
Ferrocarriles Argentinos y considerando una carga me-
dia por vagén de 48,5 tn en relacién con la trocha an-
cha, se infiere que:

I el tiempo de rotacion de los vagones, en el mes
pico de 1985, considerando una flota de 5485
unidades, fue del orden de los 8,6 dlas, realizan-
do 3,5 viajes cargados por vagén y por mes;

il. si se extiende el perfodo de observacién a los
sels meses de mayor actividad, el tiempo de ro-
tacién se incrementa en 2,1 dfas y el nimero de
viajes se reduce a 2,8 por mes y vagén; y

iil. sl se consideran exclusivamente los cuatro me-
ses "valle" y el numero de vagones dedicados
exciusivamente al trafico de granos, el tiempo de
rotaclén se incrementa a 21,7 dfas y el nimero
de viajes cargados por vagén desciende a 1,38
por mes.

La informaclén relativa a costos de operacién,
en relaclén a los servicios de granos corresponde a la
estimacion de costos del "tren masivo tedrico", realiza-
da por Ferrocarriles Argentinos, de la que se extracta-
ron los datos contenidos en la tabla sigulente. Por otra
parte, se calcularon los asignables a un tren completo
de 1000 tn (distancia media de 330 km 50 toneladas
por vagén, 20 vagones por tren y 15 dfas de rotacién)
y a otro de 1500 tn (s6lo difiere del anterior en que au-
menta el nimero de vagones movilizados a 30) (Cua-
dros 11y 12).

Ambos trenes, fueron costeados exciusivamen-
te por la trocha ancha, en australes (de junio de 1986)
por tonelada neta transportada y los resultados se ex-
hiben en la otra tabla adjunta.

En materia tarifaria, las aplicables al trafico de
granos se encuentran comprendidos en ias denomina-
das "especiales".

La funcién representativa es lineal, con una ma-
yor pendiente hasta los 400 km disminuyendo, a partir
de tal punto, la mencionada inclinacién.

Los niveles, a enero de 1987, de la tarifa aplica-
da para la movilizacién de tréafico difuso alcanzaba los
A/tn 9,09 (u$S/tn 7,08), sobre la base de considerar una
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distancia de 330 km, valor que se reducfa a u$s/tn 7,64
(u$s/tn 5,95) para trenes completos. en términos de to-
neladas-kilbmetro, los valores precedentes equivalen a
A 0,028 (u$s 0,021) ya A 0,023 (u$s 0,018), respectiva-
mente (Cuadro 13).

Las principales conclusiones que pueden ex-
traerse de la relacion tarifas/costos (sobre bases de ju-
nio de 1986, dado el célculo de costos), son las que
siguen (Cuadro 14):

1. de acuerdo con ias estimaciones de Ferrocarri-
les Argentinos, los niveles cubrirfan los costos
variables de mediano plazo, correspondientes a
trenes completos de 1000 y 1500 toneladas de
carga neta. La relacion tarifas/costos, incluyen-
do la amortizacién del material rodante alcanza
a 1,57 y 1,38 respectivamente, seguln el tonelaje
del tren;

il. considerando las estimaciones propias, la rela-
clén tarifa/costos variables de mediano plazo
incluyendo amortizaciones del material rodante,
alcanza a 1,76 para el tren completo de 1500 to-
neladas. Si se incorpora el interés sobre el
capltal invertido, la relacion se reduce a 1,28 (pa-
ra una tasa de interés del 5%) y a 0,95 (si la tasa
de interés aumenta ai 10%) seguin sea el valor
adoptado de la tasa de interés;

. de incorporarse la amortizacién de ia infraes-
tructura, ambos trenes cubrirfan los costos
correspondientes, con una relacién tarifa/costo
de 1,12y 1,04, segln se considersn 1500 é 1000
toneladas de carga. Sitambién se computa el in-
terés sobre el valor de la infraestructura y del
material rodante, la relacion se deteriora progre-
sivamente a medida que se incrementa la tasa
de interés, alcanzando a 0,38 en ambos casos,
cuandolatasa esdel 10%. La informacién de ba-
se, se acompafa seguidamente.

En relacién con el transporte automotor, corre a
su cargo la movilizacién de granos desde las unidades
productoras a los centros de consolidacion internos
con exclusividad, en razén del tipo de acceso, tamaiio
de los envios y distancias a los mencionados centros.
Estos Ultimos tienen importantes variaciones zonales,
extendiéndose entre 7 y 20 kilbmetros.



La informacién general sobre el desempefio de
este modo, es sumamente fragmentaria, cuando no
contradictoria y los pocos relevamientos existentes
contienen un ailto grado de generalidad y datan de afios
atras. Con el propésito de subsanar tales falencias, se
recurrié a la utilizacion de fuentes "secundarias", con-
sultas con informantes responsables (operadores de
transporte y cargadores) y relevamientos de datos me-
diante la técnica del muestreo.

La organizacion de las empresas sectoriales,
presentan una pronunciada variedad que abarca des-
de operadores -propietarios que explotan una o dos
unidades y pueden nuclearse en centros, hasta formas
mas complejas tales como cooperativas de propleta-
rios y empresas de transporte, de las cuales pueden
considerarse un caso particular el de los acopiadores
que disponen de un nimero reducido de unidades.

Los mencionados propietarios-operadores, no
compiten permanentemente en determinado trafico y
por lo general, fijan sus tarifas -no s6lo en relacién con
los costos asignables- "caso a caso", referenciadolas a
las de organizaciones de mayor envergadura y las del
modo competidor, por lo que las mismas, presentan
amplitudes considerables.

Por su parte, las cooperativas prestan los servi-
cios directamente a los usuarios (entre ellos pueden
contarse a los acopiadores sin flota propla o los que
requieren "completar" su capacidad) o bien convenir-
los con empresas de transporte, formal o informalmen-
te.

Sintéticamente, las organizaciones oferentes,
pueden tipificarse como sigue:

i acopiadores propietarios de flotas reducidas di-
rigidas a integrar el conjunto de sus actividades;

li. empresas transportistas de cereales con flotas
cercanas a las 20 unidades o mas que disponen
de oficinas, estructuras organizativas de mayor
grado de desarrollo, etc. y que mantienen vincu-
laciones habituales para su contratacién con
acopiadores 0 empresas operadoras de trans-
porte sin flota propia;

iil. propietarios de una o dos unidades que se nu-
clean -habitualmente- en centros de camioneros

adheridos a CATAC (Camara Argentina de
Transporte Automotor de Cargas) y CITAC.

iv. cooperativas de propietarios.

Los datos extractados del registro instaurado
por la Junta Nacional de Granos para los transportis-
tas, si bien corresponderfan mas estrechamente a las
caracteristicas de las organizaciones oferentes, s6lo
suministran una apreciacién aproximada, en razén de:

i. la no depuracién periodica y carencia de ve-
rificacién de la informacion suministrada por los ope-
radores;

ii. los datos corresponden al parque ofrecido y no
al propio.

Ademads de lo apuntado, en relacion con la fija-
cién de tarifas, también la Junta Nacional de Granos
establece los niveles de reconocimiento de fletes te-
rrestres que se emplean para liquidar las operaciones
de compra-venta, los que son ajustados frecuentemen-
te y constituyen otro de los elementos "de referencia”.
Cabe senalar, asimismo, que en los casos en que el
mencionado organismo requiere de servicios de trans-
porte carretero, recurre al procedimiento licitatorio. En
tales oportunidades, los volimenes de servicios son
significativos y normalmente los fletes se sittan, en el
entorno de los sefalados anteriormente -que se obtie-
nen por consultas con oferentes representativos- pero
hacia la baja.(Cuadro 15).

A diclembre de 1986 y para recorridos de 200
km -que puede considerarse una distancia "tfpica‘- los
niveles tarifarios correspondientes eran los que siguen:

Fuente

Direcci6n de Transporte

dela

Pcia.de Bs.Aires. A/tn 10,10  u$s/tn 8,42

Pcia. de SantaFe  A/tn 13,10  u$s/tn 10,92

Pcia. de Cérdoba  A/tn 12,57  u$s/tn 10,48
CATALC. Atn 11,30  u$s/tn 9,42
J.N.G. Aftn 850 u$s/tn 7.08
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Para igual momento, la relaclén de las anterio-
res con las del Ferrocarril, sobre una distancia de 300
km oscilaba entre 1,25 y 2,22.

Los valores contenidos en el Cuadro 15, exhiben
los datos bésicos e Incidencia de los niveles tarifarios
del transporte carretero sobre el precio FOB del trigo,
en el periodo citado anteriormente. A partir de los mis-
mos cabe sefialar que no puede comprobarse un com-
portamiento simliar de las varlaciones, aiio a aiio, de
las tarifas y precios FOB. En tal sentido, las tarifas han
significado proporciones crecientes de los segundos
desde 1984 pese a que, con excepcién de un s6lo afio,
la tendencia de ambos fue decreciente.

En cuanto al tamafio y configuracién del parque,
los datos son particularmente escasos y los registros
instituidos por el sector ptblico s6lo comprenden o
dan razén de una porcién de aquel. Las aproximacio-
nes disponibles, se basan en procedimientos de cém-
putos de ventas o patentamientos de unidades y es-
timaciones de bajas, que incluyen vehiculos de diferen-
tes tamanos, afectados tanto a traficos locales como
interurbanos.

No obstante, diversos estudios, asf como las
compulsas reallzadas para los presentes trabajos, son
coincidentes en sefialar como unidad "caracteristica",
la constituida por camiones de potencia mediana y
acoplados de tres ejes (los dos traseros en tamdem),
con caja.

En cuanto a la antigliedad de las mismas, todo
parece indicar que se corresponde con edades medias
superiores a los 15 afios o equivalentemente con una
tasa de renovacion casi nuia (ver informe modal res-
pectivo).

Respecto al grado de utilizacién del parque, las
respuestas obtenidas son francamente contradicto-
rlas, si se toma en cuenta el afio de mayor afluencia de
exportaciones (1985) y distancias medias habituales,
aunque es de sefialar que se encontrarian por debajo
de las estimaciones que consideran "aceptables", re-
corridos medios anuales de 100.000 kilometros.

Tampoco las capacidades teéricas coinciden
con las efectivamente registradas. Estas demuestran
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importantes margenes de sobrecarga, aunque ai res-
pecto, existen divergencias en las opiniones acercadel
célculo de la primera (peso méximo por eje que se
transmitirfa a la calzada o especificaciones sobre ca-
pacidades méximas fijadas por el fabricants).

El control sobre cumplimiento de las disposicio-
nes respectivas que regulan tales aspectos, es suma-
mente escaso, pese a los intentos del gobierno federal
por coordinar con las autoridades provinciaies. No
obstante, los operadores consultados, coinciden en
sefialar una mayor "presencia”" de verificaciones y la
disminucién de las mencionadas précticas, pese a lo
cual, los resultados del procesamiento de las cartas de
porte en el puerto de Buenos Aires (ver informe corres-
pondiente) indican el mantenimiento de las mismas.

Aunque evidente, es seiialable que el factor de
ocupacién se ve Influido por la marcada direccionali-
dad de los traficos, aunque no es el Gnico parametro a
considerar. Las exclusiéon de estimaciones de marge-
nes de sobrecarga, subvalla los resultados que se ob-
tienen en el célcuio de la capacidad dinamica de la
oferta, lo que cabe agregar diferencias por regién y ti-
po de organizacién empresaria.

Por otra parte, tampoco se cuenta con aproxi-
maciones razonables respecto a los niveles de costos,
ya que existen marcadas divergencias entre ias estima-
clones de CATAC y las realizadas por otras fuentes, las
que provienen de la consideracién discimil de salarios,
amortizaciones y mantenimiento, conjuntamente con
los recorridos considerados (las cifras correspondien-
tes se exhiben en los Cuadros 16, 17 y 18.

De todas formas, las comparaciones con las ta-
rifas, conducen a la conclusién que los niveles de aque-
llas no permitirfan, en ningin caso, inducir tasas de
renovacion positivas, supuesta una dedicacién exclu-
siva a la atencién del tréfico de granos de las respecti-
vas unidades.

Las apreciaciones comentadas, parecen confir-
marse, ya que en aigunas de ias entrevistas llevadas a
cabo, las empresas -particularmente aquellas que
cuentan con flotas y organizaciones de tamaiio mayor-
manifestaron una alocacién de recursos a la atencion
de otros tréficos, en el pasado reciente.



La densidad de la red vial, primaria y secunda-
rla, cubre adecuadamente las zonas productoras de
granos, aunque existen importantes variaciones zona-
les. Asimismo, la accesibilidad a los puertos estarfa
garantizada, pese a que en algunos casos se ve dificul-
tada por las condiciones actuales y la necesidad de
atravesar zonas urbanizadas para llegar a aquellos.

Al presente, el estado de la red, si bien no impli-
ca condiciones de intransitabilidad - salvo en un peque-
Ao nimero de casos-, es manifiestamente de marcado
deterloro (Cuadro 16).

. LOS SERVICIOS PORTUARIOS

A. Aspectos institucionaies y administrativos

El encuadramiento que establecen las normas
constitucionales y principales co6digos, en materia por-
tuarla, derivan de la doctrina del dominlo publico, ma-
nifiestamente diferente de la tradicion anglosajona. La
titularidad del Estado sobre los bienes en que se cons-
truye el puerto (tierras y aguas) es la base del esque-
ma actual.

Dado que los bienes pertenecientes al dominio
publico del Estado no pueden ser apropiados privada-
mente, aquél, s6lo puede ceder su uso o gestién.No
obstante, desde comienzos de la presente década la
introduccién de ciertas reformas en cuerpos legales
principales -Ley de Granos- o la sancién de nuevas nor-
mas -Ley de Polftica Portuaria Nacional- permiti6 ex-
pandir las actividades privadas al ambito de los
servicios de elevacién terminal y embarque.

Por su parte, el actual sistema de puertos nacio-
nales de uso publico se estructuré a partir de la adqul-
siclén -instrumentada por diferentes convenios- que
realiz6 la Nacion de distintos territorios provinciales,
sobre los cudles ejerce una jurisdiccién exclusiva. De-
be advertirse, que no existe ninguna norma constitu-
cional que impida a las provincias la construccién y
explotacion de puertos,en tanto deje a resguardo los

derechos de la Nacion en materia de policfa y navega-
cion.

La Ley General de la Navegacion define en su
Ant. 29 el concepto de puertos y el art. 627 de la misma
norma, define el de autoridad marftima, autoridad u or
ganismo competente como"...1os que tienen legalmen-
te asignado, en cada caso, el ejercicio de las atribu-
ciones a que dichas normas se refieren".

La denominada Administracion Publica Nacio-
nal -incluyendo empresas, sociedades, organismos
centralizados, etc.- pueden ejercer sus facultades de
acuerdo con las atribuciones que les fueran conferidas
por los instrumentos legales respectivos, los que, por
su parte, no siempre delimitan con estrictez las respec-
tivas competencias.

La concurrencia de jurisdicciones sobre un mis-
mo ambito fisico o actividad, es manifiesta en el caso
de los servicios portuarios, incluyendo los denomina-
dos "auxiliares" y dada la existencia de "zonas grises"
de competencia, se tiene como resultado una suerte
de administracién compartida y oscilante donde las
responsabilidades se atomizan y la coordinacién es
cuasi espontanea.

Histéricamente, los conflictos interorganismos
han sido numerosos y se registran importantes trasla-
dos de funciones y creacion de nuevas instituciones no
siempre necesarias.

Al presente, estan a cargo del sector publico el
mantenimiento de las condiciones de las vias de nave-
gacion, canales de acceso y espejos interiores portua-
rios, asf como la realizacién y mantenimiento de las
obras de proteccion y margen (esto Ultimo para el ca-
so de los puertos comerciales de uso publico). Asimis
mo, la Administracién Gral.de Puertos suministra ins-
talaciones y utilaje basicos para la prestacion de dife-
rentes servicios a buques y cargas. Por su parte, el
suministro de servicios, tales como los de amarre, lan-
chaje, carga/descarga, estiba/desestiba, tally, etc.,pro-
piamente dichos,se encuentra en manos de
particulares (que requieren de diferentes autorizacio-
nes) o bien de otros organismos/empresas publicas.
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Entre tales operadores, la Junta Nacional de
Granos mediante su red de elevadores, presta los ser-
vicios de recepcién, tratamiento, aimacenaje y embar-
que de granos. Dichas instalaciones se encuentran en
jurisdiccién de los puertos comerciales de uso publico
con una amplia dispersién geogréfica, aunque algunas
de las mismas han caldo, practicamente, en desuso.

El lector, encontrara referencias mas acabadas
en el informe modal correspondiente sobre el rol y atri-
buciones de otros entes y organismos publicos que in-
tervienen en las operaciones (Capitanfa General de
Puertos, Prefectura Naval Argentina, etc.) en forma
principal o complementaria.

Por otra parte, es indiscutible la presencia de un
conflicto no resuelto entre los sectores publico y priva-
do, cuyo origen se encuentra en las distintas concep-
clones que estructuraran el Decreto-Ley 10059/43 y la
Ley 22080. El primero, convalidado porla Ley 13895,
establece las pautas bajo las que se otorgarfan conce-
siones -a tftulo precario- por parte del Poder Ejecutivo
para construir obras o instalaciones portuarias y las ta-
rifas a ser abonadas por los buques que operasen en
muelles privados ubicados fuera de la zona habilitada
correspondiente a un puerto nacional.

La cuestion intenta resolverse mediante la san-
cién de una norma que sustituya la anterior, ejemplo
de la cual es el anteproyecto comentado en el informe
modal correspondiente, pero hasta el presente, no se
ha conseguido tal acto legislativo.

En resumen, la organizacién del actual sistema
portuario argentino especializado en la transferencla
de granos y subproductos, se caracteriza por:

1. la coexistencia de dos modelos administrativos
diferentes (puertos nacionales de uso publico e
instalaciones privadas) que compiten entre sf
por la captacién de la demanda de servicios ter-
minales de elevacion y embarque;

il. una profusién de organismos concurrentes so-
bre las actividades en el ambito portuario, cuyas
atribuciones se encuentran en instrumentos le-
gales de jerarqufa similar, los que, por su parte
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fueron redactados de forma tal que permiten la
existencia de superposiciones en materia de
competencias;

iii. la ausencia de autoridades portuarias auténo-
mas de caracter local o regional y de
organizaciones del tipo "consejos de usuarios"
con influencia extendida;

iv. algunos servicios auxiliares de navegacion pa-
ra los que existen fuertes restricciones a la
entrada -tales los de remolque de maniobra y de
practicaje/pilotaje- no sé6lo son de empleo com-
pulsivo, sino que se suministran o bien
directamente por organismos publicos o a tra-
vés de permisionarios autorizados;

V. el sector publico ha reservado para sf el planea-
miento y ejecucion de los trabajos de dragado y
sefialamiento de las vias interiores de navega-
cién, obras de proteccién y margen (éstas enlos
puertos comerciales de uso publico). Asimismo,
enlos puertos de su jurisdiccién planifica, ejecu-
ta y mantiene las obras de infraestructura,

. instalaciones generales, a la vez que realiza in-
versiones en equipos de manipuleo (gruas de
muelle, motoestibadoras, etc.) que arrienda a
terceros o emplea directamente.

B. Localizacién de las instalaciones portuarias
especializadas y condiciones de las vias de
navegacion.

Las instalaciones portuarias especializadas enla
transferencia de granos/subproductos que participan
mayoritariamente en la atencidn de los flujos de expor-
tacién y hasta las que se extlende la navegacion de ul-
tramar, se localizan sobre la margen derecha de los
rfos Paran4 y de La Plata y en el litoral atlantico bonae-
rense, hasta Bahla Blanca. No obstante, algunos puer-
tos sobre el rio Uruguay permiten la operaciéon de
graneleros pequefos.



En el primero de los rios anteriores, los buques
-si bien pueden navegar hasta Santa Fe -limitan su de-
rrota hasta puerto San Martin y las caracteristicas hi-
drograficas de la via navegable varfan en dicho tramo
constrifiendo el aprovechamiento de sus capacidades
de carga, con excepcién de los de menor porte.

La zona del Rlo de la Plata, restringe la navega-
cién a los canales artificales en los que las profundida-
des disponibles varfan permanentemente como
consecuencia de la continua deposicién de materiales
en suspension que aportan sus tributarios y el régimen
de mareas que la afectan.

El transito desde la anterior al rfo Parana requie-
re navegar por los denominados canales de Martin Gar-
cla y por el canal Ingeniero E.Mitre que suministra
mejores condiciones (anchos de solera y profundida-
des) a la vez que acorta los recorridos.

El curso inferior del rfo Paran4 se caracteriza por
la Innumerable cantidad de brazos e islas utilizdndose
mayoritariamente los rlos Parana Guazu y de las Pal-
mas para acceder al primero. Al norte de la bifurcacién
en aquellos, la ruta presenta mejores condiciones, aun-
que existen diversos pasos determinantes y curvas que
requieren extremar las precauciones para salvarios.
Segtin los trabajos de dragado que se realicen y el
comportamiento general del rio, en cada afo, la con-
diclon de "determinante” se altera.

Al norte de Puerto San Martin, las dificultades
son sensiblemente mayores y los buques no pueden
navegar con calados superiores a los 24’, ademas de
tener que operar con luz diurna para el sorteo de cier-
tos pasos.

El rfo presenta un perfodo de creclentes duran-
te los meses de enero-abril, en tanto que el estiaje se
extiende desde agosto a noviembre. Este régimen de
aguas altas o medias durante el lapso enero-julio, se
corresponde con el de mayores afluencias de marca-
derfas a las instalaciones de embarque.

La contrapartida de tales condiciones son:

I una detallada regulacion de la navegacién y
“transit times" prolongados;

ii. la imposicién compulsiva del empleo de los ser-
viclos de practicaje, pilotaje y remolque de
manlobra (éste en la mayorfa de los puertos);

lil. la necesidad de escalar en mas de una instala-
clén para completar bodegas, y

iv. una asignaclién significativa anual de recursos
para los trabajos de dragado y balizamiento.

Las profundidades disponibles, durante afnos re-
cientes, se correlacionan con calados operativos que
oscilan alrededor de los 22’ en el tramo Santa Fe/San
Martin, los anteriores aumentan hasta los 26’/27’ entre
este Ultimo y la zona afectada por las mareas en el rfo
de la Plata, de la cual, aprovechando las condiciones
de pleamar se registran zarpes con hasta 30°.

La concentracién de instalaciones operadas por
el sector privado se encuentran en la zona de Rosario-
San Martin (nueve sitios de embarque sobre un total de
trece) estando a cargo del sector publico las ubicadas
al norte (Santa Fe y Diamante con tres sitios de embar-
que) y sur (V. Constitucion, San Nicolds y San Pedro,
con un total de cuatro sitios).

En el Puerto de Buenos Aires, la participacion
del sector privado se extiende a dos sitios e igual can-
tidad corresponde a instalaciones operadas por la Jun-
ta Nacional de Granos.

Cabe sefialar, que en todos los casos anteriores
no se computan aquellos muelles habilitados, en los
puertos comerciales de uso publico, para operaciones
“a clelo abierto".

Respecto a las condiciones que ofrecen los
puertos marftimos, las particularidades mas destaca-
das son:

l. en cuanto al puerto de Quequén, los buques ma-
yores deben navegar por la franja sur del canal
de acceso, limitandose el calado admisible a la
escala de profundidades disponibles que fija la
PNA. Ademas, de acuerdo con las condiciones
meteorolégicas imperantes en la zona, las ope-
raciones pueden llegar a suspenderse. En ailos
recientes, los dfas de cierre del puerto oscilaban
aproximadamente sesenta por afio;
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il. Por su parte, los puertos de Bahla Blanca -Ing.

White y Galvan- se vinculan al océano mediantg, _

~ una ria de 53 millas nauticas de longitud (distan-
cia que separa la boya Faro Rincén de los anales
interiores a los mencionados). La rfa presenta
varios pasos criticos que deben sortearse apro-
vechando las pleamares. En dichos pasos se
registran habitualmente profundidades de 2'/33’
al cero local y en consecuencia, los buques zar-
pados con 38’ 6" desde Ing. White ecesitaban
dos pleamares para completar el trayecto en ra-
z6n que la influencia de aquellas se manifiesta
en momentos diferentes. A io anterior, debe
agregarse que existen limitaciones al tamario de
los buques que pueden operar en los sitios 5/6
y 7/8 de los elevadores de la Junta Nacional de
Granos en Ing. White, donde la accién de vien-
tos y corrientes se transforman en un
constreiiimiento adicional a las operaclones.
Por su parte, las instalaciones de Puerto Galvan
suministran profundidades y sitios de dimensio-
nes mas reducidas. El conjunto portuario,
requiere que los movimientos de entrada/salida
se realicen, preponderantemente, en el lapso de
las dos horas anteriores y posteriores a las plea-
mares.

El puerto de Quequén presenta dos sitios ope-
rados por la Junta Nacional de Granos y el restante por
ACA-FACA, aunque en los primeros también se autori-
zan operaciones de carga a cielo abierto. Por su par-
te, las instalaclones de Ing. White se constituyen por
tres sitios a cargo del primer organismo y el restante -
de escasa participacién- pertenece al sector privado
(Velocint), no contando -este Gltimo- con instalaclones
de almacenamiento ni recepcién de vagones.

En relacién con todo lo anterior, cabe particula-
rizar:

I la correspondencia marcada entre densidades
productivas y numero de instalaclones de em-
barque en el litoral fluvial;

i, la desemejanza en cuanto a las condiciones que
cada una de ellas ofrece a los buques (vease
mas adelante);

ill. la similitud en cuanto a las preferencias que re-
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vela la eleccion de la localizacion por parte de
los sectores publico y privado.

C. Las modalidades de operacién

Como es de conocimiento extendido, existe una
relacion directa entre el calado de los buques y sus ca-
pacidades de carga, la que varfa segun las dimensio-
nes de aquellos, la utilizacién de tal capacidad es
mayor cuanto mayor sea la profundidad disponible,
hasta que el navio alcanza su calado maximo. A partir
de alll, aunque crezca aquella, la cantidad de carga
transportada permanece invariable.

En adicion, existe una variacion entre las pulga-
das que un buque emerge/sumerge al pasar de agua
dulce a salada y viceversa, necesitdndose calcular una
serie de descuentos sobre el porte bruto de los navios
para obtener una medicién adecuada de su capacidad
de carga.

Puesto que no existe identidad en el diseiio de
los buques, para un mismo rango de tamaiio se tienen
diferentes calados maximos, que también pueden
agruparse. La tabla siguiente, expone los valores de in-
tervalos de porte bruto de la flota mundial de bulk ca-
rriers de hasta 70000 toneladas y los correspondlentes

calados maximos de verano:
INTERVALOS DE CALADOS MAXIMOS
PORTE BRUTO DE VERANO
(en miles de toneladas) (en pies)
Hasta 9,9 Hasta 29,5
De 10 a 99 De 26,2 a 328
De 20 a 299 De 295 a 360
De 30 a 399 De 32,8 a 393
De 40 a 499 De 36,1 a 393
De 50 a 599 De 39,4 a 426
De 60 a 699 De 394 a 459



De io anterior, puede verificarse que no existe
una relacion lineai entre expansiones de porte bruto y
calados maximos para todos ios intervalos. Asimismo,
basta comparar tales cifras con las de las profundida-
des disponibles (o calados registrados ai zarpe), para
apreciar el grado de aprovechamiento de bodegas.

Lo apuntado sobre caracteristicas de las vias de
navegacion interior y dimensiones de los buques que
atienden estos traficos, ha generado una modalidad
operativa consistente en la realizacién de una primera
carga en puertos "up river"'y el posterior compietamien-
to en otros puertos (Buenos Aires y Bahfa Blanca, pri-
mordialmente) o estaciones flotantes de transferencia
(Parané de las Palmas o Zona Alfa).

Esta forma de operar se emplea preferentemen-
te en el caso de los granos ya que los envios de sub-
productos sélidos son de menor tamafio y en buena
parte, sus embarques se realizan en buques mas pe-
queiios o consisten en "parciales" de buques granele-
ros.

No obstante, debe puntualizarse que la modali-
dad descripta no es de aparicién reciente, sino que
desde mediados de los afios '60 los buques requerian
escalar en mas de un puerto antes de zarpar de aguas
jurisdiccionales.

Por su parte, respecto a las estaciones flotantes
de transferencla debe particularizarse que:

I la localizacion y tecnologfa les confieren aptitu-
des diferenciadas que no permiten
considerarlas como sustitutivas entre sf;

. ninguna de ellas desempeiia el rol de unidad de
almacenamiento;

il se registra una escasa participacion de los sub-
productos en los tonelajes transferidos
anualmente.

El Cuadro 19, expone algunos indicadores basi-
cos de las actividades de las instalaciones flotantes de
transferencia, sobre datos correspondientes al primer
semestre de 1985.

Los registros sobre las actividades de los bu-
ques en los puertos de Buenos Aires y Bahlfa Blanca,
indican que ambas terminales se utilizan primordial-
mente, para operaciones de "topping up", dada la pro-
porcién de buques arribados con carga a las mismas.

Complementando lo anterior, los datos sobre
tiempos de operacion en puerto (Cuadro 20), que co-
rresponden a igual perfodo, permiten apreciar diferen-
cias relativas. No obstante, debe prevenirse que los
mismos involucran tamaios de buques, tipos de mer-
caderfas y procedimientos de carga diferentes. Sobre
esto, para el conjunto de las exportaciones de granos,
aproximadamente, un 15% se transfiere a "cielo abier-
to".

De igual forma, en base a datos suministrados
por la Junta Nacional de Granos para los afios 1985 y
1988, se calcularon un conjunto de indicadores opera-
clones (ver informe modal), entre los que se cuentan
los mencionados tiempos de estadfa en sitio, los co-
rrespondientes al primero de los afios (Cuadro 21).

Las diferencias entre ambas se explican por:

1. la excluslén de embarques de subproductos y
operaciones "directas";

ii. los computos de las estadfas no incluyen los
tiempos desde la finalizacién de los cargulos
hasta el zarpe.

En sintesis, las operaciones en puertos locales
involucran tiempos de permanencia prolongados en el
sistema, requieren de una loglistica muy ajustada para
la "alimentacién" de las unidades de completamiento y
escasas posibilidades de reasignacidn de traficos fren-
te a situaciones extraordinarias, a la vez que, los cala-
dos al zarpe desde el Ultimo puerto de escala se limita
a valores cercanos a los 40'. Estas condiciones no son
de aparicion reciente y sefalan la presencia de facto-
res de dificil remocién, agravados por el aumento del
tamaio medio de los navios.

No obstante, la mayorla de los embarques reali-
zados durante el afio reclente de mayor actividad
(1985) se correspondieron con buques que no exce-
dieron las 40000 tpb, a los que le siguleron en impor-
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tancia, los navios de 60000/70000 tpb. En conjunto,
aproximadamente, el 82% de las exportaciones se em-
barcaron en buques menos a las 60000 tpb, clfra que
puede contrastarse con a citada en el estudio de FAEM
de 1969 para obtener una clara apreciaclon de tal evo-

“lucién (el 80% de los buques arribados a fines de los
'60, eran de un porte inferior a ias 20000 tn)

En términos medios, ios datos significativos, se
exponen en el Cuadro 22.

En consecuencia, los requerimientos dirigidos a
las instalaciones de completamiento se han incremen-
tado con el correr del tiempo y la operacion en las mis-
mas no ha estado exenta de un aumento de las
demoras como resuitado de las disfuncionalidades y
lenta adaptacion de los puertos marftimos a las nuevas
condiciones.

D. Capacidades del sistema portuario y utiliza-
cién de las instalaciones.

Los cambios sefialados -crecimiento rapido de
los tonelajes medios transferidos, varlacién en su com-
posicién, aumento de las dimenslones de los navios y
en la concentracién temporal de los embarques, pusie-
ron de manifiesto la inadecuacion de las instalaciones
para la atencién eficiente de los flujos.

Dado que existe una marcada inflexibilidad pa-
ra alterar las capacidades -en cualquier sentido- de la
infraestructura en perfodo breve, son habituales los
problemas de desajuste entre oferta y demanda a cor-
to plazo, dada la variabilidad de esta Uitima. En conse-
cuencia, se recurre a los mecanismos tarifarios, colas
y reglamentaciones, a la vez que a procedimientos
operativos que implican mayores costos, para lograr el
acomodamiento necesarlo, en los casos de exceso de
demanda.

El resultado, en plazos méas entendidos es la
aparicién de déficits o excesos de capacidades en al-
gunos de los componentes y/o en su distribucion es-
pacial. Por tanto, la disponibilidad de capacidad
existente en determinado momento dificiimente puede
considerarse "6ptima".
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La reduccion de las causas de las disfuncionali-
dades del sistema portuario argentino a una carencia
de instalaciones, soslay6é el problema del grado de
adecuacién, a la vez que, generé como solucién "evi-
dente" la necesidad de significativas ampliaciones de
capacidad mediante nuevas e importantes construc-
ciones. La obtencién de ios recursos financieros y los
efectos de "derrame" de los proyectos respectivos, no
alcanzaron el grado de perfeccionamiento de los de-
sarrollios ingenieriles.

Por otra parte, ias ventajas locacionales en rela-
clon con los accesos desde las zonas de mayor den-
sidad de produccién, dado el trazado y aptitud de la
red de transporte terrestre, reforz6 el proceso de con-
centracién de las instalaciones en el eje fluvial Buenos
Aires - Santa Fé.

Asimismo, dada la Inexistencia de una medida
unfvoca de la aptitud de un puerto, la apreciacién de la
optimalidad se dificulta, tanto si se refiere a la de algu-
no de los subsistemas componentes cuanto al conjun-
to de las diferentes instalaciones de una regién o pals.

La cuestion ha sido abordada -en el ambito lo-
cal- recurrentemente y con distintos grados de profun-
didad, correspondiendo la mayoria de los trabajos a
investigaciones que forman parte de estudios de pro
yecto de inversion, puesto que la relacién entre capa-
cidades y niveles de demanda prevista -en las situacio-
nes "con y sin proyecto'- se constitufa en uno de los
elementos centrales del anélisis respectivo.

La abundancia en esta materia, no equivale a
unanimidad en cuanto a las intervenciones recomen-
dadas, sino que, por el contrario, el tratamiento "caso
a caso" de las iniciativas redundé en marcadas discre-
pancias desde una perspectiva global.

Por otra parte, la misma indole del concepto de
capacidad es alusivo en razén de que:

l. para cada subsistema no tiene el caracter de un
méximo inamovible, puesto que es aiterable me-
diante modificaciones en los ritmos, tasas de
ocupacion, etc.

il. la agregacién de las capacidades parciales no
equivale a la del sistema, sino que la de éste re-
fleja la del elemento de menor aptitud;



il.  porlo general, se asimila el concepto de capa-
cidad con el del grado en que efectivamente se
emplean las instalaciones, por lo cual, ante si-
tuaciones de exceso de demanda, se entiende
insuficiente la primera.

De alll que las "soluciones" se reduzcan a pro
puestas de ampliacién y no se encuentra -en el mate-
rial citado- indicaciones de medidas orientadas atrans-
mitir a los usuarios los costos marginaies del "output”
considerado maximo. Naturalmente, esto se refleja en
el sistema tarifario en cuanto a la ausencia de "precios
de congestion”.

Con muy pocas excepclones, tampoco se regis-
tran antecedentes de recomendaciones para alterarlos
factores de demanda, con el objeto de Introducir cam-
bios en las actividades generadoras de tréficos (partl-
cularmente en su distribucién temporal). Es decir, en
términos globales, las funciones de demanda de servi-
clos portuarios se tratan como "dadas" y determinadas
exégenamente, por lo que el proceso de ajuste recae
sobrela oferta. Entre las menclonadas excepciones ca-
ben citar los efectos de la Resolucion 1825 (ver infor-
mes modales).

La situacién presente, redunda en el aumento de
los costos de viaje para los armadores -aunque menos
que proporcional al tamario del buque- y se traduce en
una elevacién de las tarifas de fletes. Adicionalmente,
la apariclon de demoras introduce un elemento de in-
certeza para el comprador, complicando la ejecucion
de sus compromisos y generando desconfianza hacia
la fuente de abastecimiento.

Puesto que las demoras obedecerfan a causas
distintas, también las soluciones divergiran. Por ejem-
plo, sl se originan en discordinaciones en la programa-
clén, la expansién de la capacidad no solucionaré el
problema. Es de sefalar que las relaciones de causall-
dad entre factores generadores y demoras no apare-
cen suficientemente explicitadas en los trabajos a que
se hizo referencia.

Las cifras sobre embarques de 1985/86, pueden
contraponerse con las estimaciones de capacidades,
contenidas en un reciente trabajo de MO y SP ("Capa-
cidades Estaticas y Dindmicas de las Instalaclones Por-
tuarias para granos y Subproductos" 1986). Este

exhibe dos resultados -consecuencia de la aplicacién
de métodos alternativos de célculo- que se exponen en
el Cuadro 23, relativos a las capacidades en embarque.

La comparacién, revelarfa ia existencia de un
margen sustantivo aun respecto al afio de mayor acti-
vidad (1985), del orden del 33% al 53% segun la base
de célculo. Por su parte, los ajustes que pueden reali-
zarse sobre las anteriores estimaciones de capacidad,
suprimiendo el computo de las correspondientes a las
de menor intervencién en la atencién de los flujos anua-
les, reducirian el total mensual a 7,2 millones de tone-
ladas.

Respecto a la distribuclon espaclal de tales ca-
pacidades, se detalla en el Cuadro 24.

Por su parte, los indicadores de actividad, co-
rrespondlentes a las instalaciones de la Junta Nacional
de Granos (ver informe modal), sefalan:

I bajas relaciones entre los tiempos efectivos de
carga y la permanencla de los buques en los si-
tios;

il. altos porcentajes de tiempos medios de espera
y servicio, y

iil. alta proporcién de tlempo libre de los sitios en
algunas instalaciones.

Sl se realiza igual cobmputo para los periodos de
mayor actividad, en cuanto a tasa de ocupacion, rela-
cién tiempo de espera/tiempo de servicio y comple-
mentariamente entre tasas de embarque por hora en
sitio y hora efectiva de carga, se concluye en la poca
variabliidad de la productividad respecto a la escala de
operaciones.

En consecuencia, no parece atinado atribuir las
demoras en las instalaciones localizadas sobre el rio
Parana a limitaciones en la capacidad de transferencia,
sino a la diponibilidad de carga.

Aun cuando son susceptibles de aplicacién cri-
terlos y procedimientos alternativos para el célculo de
las capacidades (ver Informe modal), puede concluir-
se que:

I es manifiesta la posibilidad de logar mayores
gradosde utilizacién de la capacidad disponible,
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aun a los niveles maximos historicos de embar-
que (27,9 millones de toneladas en 1985), sin
recurrir a ampliaciones sustantivas de las insta-
laciones fluviales;

il, la reduccion de los tiempos de inactividad du-
rante las estadlas de los buques en los sitios,
resulta un componente prioritario para la obten-
clén de mejores productividades y
consecuentemente es recomendable la revisién
de los actuales procedimientos de trabajo;

ili.  asimismo, la adopcion de nuevos métodos pa-
ra la programacién de operaciones, a fin de
evitar asincronismos comprobables entre exist-
encias y tipo de mercaderfas requeridas, se
traducira en menores esperas para el sistema en
su conjunto;

iv. finalmente, se precisa estudiar la conveniencia
de inducir cierto grado de especializacion de las
instalaciones a fin de reducir la variacion relati-
va de la tasa de embarque.

IV. ELTRANSPORTE DE ULTRAMAR, NIVELES DE
FLETES Y TARIFAS A LOS BUQUES

A. El transporte de ultramar y ios niveles de
fletes.

El transporte marftimo internacional de cargas
secas a granel, se instrumenta basicamente mediante
el fletamento de buques que realizan sus actividades
en forma no regular.

En el proceso de tales operaciones intervienen
grupos de intereses diferentes que pueden -al mismo
tiempo- desempefiar varios roies. Habitualmente, se
reconocen el de los propietarios de buques que los ce
den en arrendamiento, el de los armadores (que pue-
den ser cargadores o propietarios), el de los cargado-
res y el de los corredores (de cargas o buques).

De acuerdo con el grado de diversificacion de
las empresas 0 situacion del mercado, los antes men-

cionados pueden desempeiiar mas de una funcion o
camblar de ellas.

Los anexos del informe moda correspondiente,
contienen una descripcion mas acabada de las carac-
terfsticas de los contratos y de sus aplicaciones, en el
presente no se profundiza en dichos aspectos, aunque
debe destacarse que de acuerdo con la evolucion his-
térica de los diferentes traficos se ha conseguido de-
terminado grado de uniformidad que permite una
considerable fluidez de las operaciones.

La existencia de sustantivas diferencias entre el
transporte maritimo internacional de granos y el de las
restantes cargas secas a granel (minerai de hierro, car-
bbn, bauxita, fosfatos, etc.), tienen su origen en la co-
nocida influencia de las condiciones climaticas sobre
las cosechas, que generan déficits/superavits en dis-
tintas regiones, ailo tras afo.

Consecuentemente, la estabilidad de los patro-
nes de flujos es menor, existiendo frecuentes cambios
en los puertos de origen/destino, a la vez que mayores
limitaciones al tamario de los buques impuestas por las
terminales, siempre en relacién con las de las restan-
tes cargas secas a granel.

Estas particularidades, han generado practicas
"ad hoc" en el mercado de fletamentos, donde son es-
casas las concreciones de acuerdos de largo plazo pa-
ra el transporte de granos.

Necesariamente, los indices de flates corres-
pondientes registran variaciones importantes en el cor-
to plazo, a la vez que reflejan la incidencia de las
estadias en los costos de operacién.

Aunque no se cuenta con datos fidedignos so-
bre la proporcién en que los tréficos internacionales de
granos se atienden mediante fletamentos por viaje,
existen estimaciones que aprecian giobalmente la par-
ticipacion de éstos y de los “trips charter" en un 60 por
ciento.

No obstante, las mismas estimaciones sefialan
para ciertas rutas (especialmente en los traficos de gra-
nos originados en América del Norte con destino a Chi-
na y Japon) la utilizacion de contratos de largo plazoy
fletamentos por tiempo.



Por su parte, en cuanto a la modalidad predomi-
nante en el Rio de la Plata, de los "fixtures" cerrados
que dan cuenta diversas publicaciones, parecerfa exis-
tir un predominio de los fletamentos por tiempo.

La evolucién de las tasas de fletes, en el pasado
reciente, puede examinarse en base a los datos conte-
nidos en los cuadros adjuntos, que corresponden al in-
dice que confecciona el General Council of British
Shipping y las cifras que compila el International Wheat
Council Market Report, respectivamente.

Sobre el particular, es necesario puntualizar que
las tarifas de fletamentos por tiempo si bien no reflejan
el total de los costos para los fletadores constituyen
una base importante para su apreciacién. Adem4s, en
el caso de las segundas, la clasificaciéon de los navios
por rango de tamafo, no especifica la amplitud de los
mismos.

El examen de las cifras correspondientes al Bri-
tish Tramp Time Charter Index relativas al trienio
1984/86 y a los cuatro primeros intervalos de tamaiio,
indica:

i la disminucion de la tasa de arriendo con el au-
mento del tamano del navio;

il. la contraccion de los diferenciales de tasas en-
tre rangos de tamano durante 1986; y

fii. latendencia marcadamente decreciente alo lar-
go del trienio de los valores medios de dichas
tasas para casi todos los rangos de tamafio.

Interesa poner de relieve:

L la incomparabilidad de tarifas fletes en rutas
donde existe diferencias sustantivas en el tama-
fo del buque "caracteristico";

il. en tanto, los fletes de buques "tramp" resultan
una funcion de la distancia y el tiempo, se preci-
sa tener en cuenta tales diferencias relativas
para validar las comparaciones.

Asl, a partir de las cifras compiladas por el Inter-
national Wheat Council Market, s6lo cabria hacer com-
paraciones entre tarifas de fietes relativas a traficos con

destino a la URSS (Mar Negro) y con mayores reser-
vas entre las correspondientes a los encaminados a
Rotterdam.

Las cifras pertinentes se exponen en el Cuadro
25.

Sobre la base del Cuadro 25, es comprobable
que enlos traficos destinados a instalaciones de recep-
cion sobre el Mar Negro, los diferenciales de distancia
s6lo serfan parcialmente explicativos de los menores
niveles de fletes en el caso de ios envios desde el Gol-
fo de USA y San Lorenzo.

En cuanto a los traficos con destino a Rotterdan,
ademas del diferencial de distancia, es manifiesto que
el tamano del buque "caracterfstico" resulta uno de los
parametros basicos, dado que entre las tasas de time
charter existen marcadas discrepancias (1,82
U$S/tn/mes entre un buque de 20000/35000 tpb y un
navio de 50000/85000 tpb).

Las condiciones del sistema portuario local, se
caracterizan por generar tiempos de permanencia pro-
longados, dados los bajos ritmos de transferencia ho-
rarios y la necesidad de recurrir a operaciones de
“topping up". Esto se refleja en las condiciones sobre
lay-days en las respectivas p6lizas (ver informacion so-
bre el tema en el informe modal) y consecuentemente
las tarifas de fletes.

Asimismo, es de sefalar que uno de los instru-
mentos de intervencion de las agencias gubernamen-
tales en el comercio internacional de granos, es la
celebracién de convenios bilaterales de compra-venta
que pueden incluir clausulas sobre condiciones de
transporte.

Por otra parte, ademas de los anteriores, existen
convenios de transporte maritimo que pretenden ase-
gurar una determinada participacién de los pabellones
en el trafico generado por el intercambio.

Lo expuesto, permite sefalar la inconveniencia
de tratar la tarifa de flete como equivalente al "precio"
de los servicios de transporte maritimo, dada la impor-
tancia de las clausulas de reasignacion de riesgos en
las diferentes polizas.
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Vinculada con los aspectos sefialados mds arri-
ba, se encuentra la cuestién de los ahorros que se tra-
ducirfan en las tasas de fletes de aumentarse la
profundidad disponible de las vias interlores y puertos
fluviales. Al respecto, es obvio que tal situaci6n dismi-
nuirfa la necesidad de completamlento a la vez que In-
crementaria las estadlas en sitlo, de mantenerse las
presentes tasas de transferencia. De la misma forma,
debe considerarse que se darfa lugar a un efecto asi-
métrico para la carga de subproductos sdlidos, pues-
to que las velocidades de transferencia son mas bajas
y en consecuencia, al aumentar el tamafio de ios em-
barques unitarios crecerfan las permanencias medias,
en los puertos fluviales.

Finalmente, es de seiialar la presencla cuasi ex-
cluyente de las banderas extranjeras en la atencion de
los traficos originados en puertos locales, aunque los
registros disponibles no permiten distinguir la partici-
pacién del armamento locai mediante la practica del
arrendamiento.

B. Las tarifas portuarias a los buques

Otra temética recurrente, en el &mbito local, es
la de las tarifas que en el &mbito portuario afectan las
operaciones de los buques. Dada la manifiesta confu-
sién al respecto, se considerd imprescindible examinar
la influencia de tales gastos en términos de toneladas
efectivamente cargadas y aiternativas de operacién.

Enrazé6n de la manifiesta divergencia enios cos-
tos de operacién de los distintos buques, no se hicie-
ron referencias a los correspondientes gastos de
escala, sino que se prefirié analizar cada tarifa (0 me-
jor, cada gasto por tarifas) respecto ai total devenga-
do por el conjunto de las que alcanzarfan al respectivo
buque.

Los resultados del andlisis permitieron concluir:

I. que no existen diferencias sustantivas con los
sistemas tarifarios aplicados por otros paises en
cuanto a nimero o cantidad de tarifas y unida-
des empleadas;
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. en cambio, para algunos servicios, es inmedia-
ta la presencia de estructuras complejas de
recargos y reglamentarismo de las prestacio-
nes;

ili. se registra un importante grado de inde penden-
cla entre los organismos reguladores en cuanto
a la fijacion de ios niveles respectivos, que refle-
ja -por lo menos- una apreciacién diferenciada
de las condiciones del trafico;

iv. no existe una discriminacion relacionada con el
tréafico de los productos involucrados, ni meca-
nismos que vincuien los niveles tarifarios con los
precios internacionales de tales productos;

V. las funciones tarifarias de algunos servicios, re-
dundan en penalizaciones claras a la utilizacion
de puertos al norte de San Martin;

vl tales funciones no propenden a un aumento del
tamafo de los navios;

vii.  los devengos por servicios de remolque de ma-
niobra y practicaje/pilotaje, son de importancia
superiativa en relacion al conjunto de los gastos
por tarifas;

viil. en el caso de los buques de menor porte, la am-
plitud de los diferenciales de gastos tarifarios por
toneiada efectiva de carga segun las diferentes
opciones operativas, significa la presenciade un
rlesgo mayor en el resultado del viaje.

Asimismo, en las investigaciones realizadas, se
infiere que existe una marcada descompensacién en-
tre las recaudaciones anuales correspondientes a tari-
fas cuyo producido se destinarfa a solventar los gastos
de dragado y balizamiento y el monto estimativo de es-
tos Gltimos.

De la misma forma, es sefialable que los diferen-
clales de productividad entre las distintas instalaciones
de uso publico, generan marcadas discrepancias res-
pecto a los devengos por "uso de puerto". La aplica-
cioén de esta Ultima en instalaciones de embarque
privadas, fuera de jurisdiccion portuaria, no ha podido
ser comprobada.



Por su parte, es obvio, de acuerdo con los resul-
tados obtenidos, la capacidad "disuasiva" de los deven-
gos por serviclos de remolque de maniobra en cuanto
a la eleccién del respectivo puerto de operacién, con-
sideracion que puede extenderse a los de practicaje/pi-
lotaje. En relacion conlas dos ultimastarifas, es patente
la escasa probabilidad de evitar algun tipo de recargo
por parte del usuario.

Desde otra perspectiva, se evidencia una mar-
cada inflexibilidad en cada uno de los regimenes tari-
farios, que significa restar margenes de maniobra al
operador respectivo y capacidad de negociaciéon a
clertas clases de usuarios.

La situacidn descripta no permite concluir en la
existencia de un patrén que conlleve al mejor uso de
las instalaciones y equipos disponibles, ni a una defini-
da polftica de redistribucién de beneficios entre los di-
ferentes grupos de interés. En primera aproximacion,
tales objetivos parecen estar ausentes al considerarse
el sistema como un todo.

Finalmente, como referencia (véanse detalles en
el texto principal) se expresan los valores maximos y
minimos de los desembolsos agregados, en concepto
de tarifas a los buques, segun "tipo" de estos Ultimos y
por tonelada cargada.

Desembolso Desembolso

maximo minimo
Tipo de Buque u$s/tn u$s/tn
| 3.20 0,64
] 2,34 0.99
i 2,09 0,99
v 2,39 1,15
\") . 2,77 1,26
vi 2,73 1,29

V. PERSPECTIVAS Y RECOMENDACIONES

Los acapites precedentes, si bien no suministran
una apreciacién acabada de la eficiencia operativa glo-
bal del sistema de movilizacién, ponen de resalto:

I las limitacilones mas destacadas a la obtencion
de mayores niveles de integracién, programa-
cién y seguimiento de las operaciones;

. la importancia de los desembolsos asociados a
las actividades de movilizacién, en relacién con
los gastos de distribucién e ingresos de los pro-
ductores;

Hii. las restricciones relevantes al desemperio de los
modos de transporte interno y terminales por-
tuarias.

De los elementos de juicio reunidos, es inmedia-
to que las intervenciones a formular para propender a
un incremento de la mencionada eficiencia del siste-
ma, no pueden limitarse -como lo han sido tradicional-
mente- al campo de las inversiones en infraestructura
y equipo, hitampoco constrefirse a medidas puramen-
te organizacionales.

Por otra parte, debe puntualizarse, que esta eta-
pa de las investigaclones necesita complementarse, a
fin de evaluar las intervenciones que se proponen, to-
mando en cuenta:

i los costos y beneficios totales que pueden atri-
buirse a cada una;

il. asegurar que la combinacién de recursos que
se afectarfa al suministro de cada servicio, sea
la estrictamente necesaria, bajo las hip6tesis
que se adopten; y

iil. que las reasignaciones de recursos, implicitas
en cada propuesta, signifiquen los mayores ni-
veles de beneficios obtenibles para cada "caso
de referencia".

Lo anterior no ignora la existencia de "puntos de vis-
ta" disimiles,por parte de los diferentes grupos de in-
terés -incluidos determinados organismos guberna-

mentales- alguno de los cuales puede rechazar toda
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opcion que se ponga a su consideracion. En conse-
cuencia, no es concebible la formulacién de un conjun-
to de intervenciones que satisfaga por igual a todos los
involucrados o posibles asociaciones de éstos.

Finalmente, una caracteristica basica del siste-
ma actual, es la inexistencia de un organismo con atri-
buciones extendidas a todas las actividades de la
cadena de distribucidn y que tenga a su cargo la mini-
mizacién de los costos globales. La conveniencia de
tal instancia deberia ser materia de una discusion am-
pliada.

Las perspectivas de produccién y exportacio-
nes.

Los pronodsticos sobre niveles y estructura de la
produccién y exportaciones locales de granos y sub-
productos, considerados en adelante, corresponden a
los contenidos del Informe 1.13 -"Proyecciones de pro-
duccién y exportaciones de granos"- considerados co-
mo "mas probables", a los cuales se remite.

Sobre los mismos, desde el enfoque del sistema
de movilizacién, interesa senalar:

i. que no implican la aparicién de cambios sustan-
tivos en los patrones de los flujos internos, en
particular, para el horizonte mas cercano como
consecuencia de transformaciones en la distri-
bucién espacial de las actividades; y

1i. tampoco modificaciones de relevancia en el di-
reccionamiento del comercio exterior.

Lo afirmado previamente es cuestionable ya que
los patrones de flujos son determinados tanto por el
propio sistema de transporte cuanto por las activida-
des "originadoras", esto es, las interrelaciones entre los
ultimos generan cambios reciprocos. No obstante, se
considera que el desarrollo del sistema de transporte,
dificilmente pueda ser el determinante exclusivo del de-
senvolvimiento de las actividades involucradas.

Por otra parte, conviene particularizar que la es-
tructura proyectada por tipo de producto, se traduciria
en un mayor peso relativo de las mercaderfas de la co-
secha fina y un leve descenso -en los mismos térmi-
nos- de los subproductos de semillas de oleaginosas,
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respecto a la composicion "histérica" particularmente
en las estimaciones que corresponden al segundo de
los perfiodos (afos 1991-1995). Atendiendo a los valo-
res absolutos expuestos en el Cuadro 26, cabe parti-
cularizar:

i. que los tonelajes pronosticados para el primero
de los perfodos, implican una tasa de crecimien-
to, en términos anuales acumulativos, del 4,2%
para el agregado, lo que supone una desace-
leracion respecto de los registros interquin-
quenales anteriores;

il. por su parte, los valores correspondientes al Ul-
timo periodo, respecto a la misma base de
comparacion, reducen la mencionada tasa a s6-
lo el 3,3%, en los mismos términos;

ili. si se recurre a los datos histéricos relativos a ios
anos recientes de mayor actividad y haciendo
caso omiso de las incorporaciones Ultimas, es
obvio que las capacidades de embarque de con-
junto de los puertos fluviales resultarfan
apropiadas -admitiendo una distribucién similar
a la registrada en el pasado reciente de los fiu-
jos por los distintos grupos de puertos del
sistema- para las primeras estimaciones;

iv. en cambio, resulta patente, que la situacion es-
perada hacia 1995, indicarfa la necesidad de
expandir las capacidades mencionadas en los
puertos maritimos.

Las conclusiones anteriores, presuponen el
mantenimiento de las condiciones actuales de concen
traclén temporal de los envios y productividades, ra-
z6n suficiente para considerar la existencia de "mér-
genes" importantes, que podrfan ser aprovechados.

Recomendaciones

Los servicios de transporte interior.

Los estudlos modales respectivos, concluyen en
sefalar la permanencia temporal de diversos factores
que indujeron la actual particién en los servicios de



transporte interior, particularmente en lo relativo a los
terrestres, focalizando las conclusiones en la importan-
cia que para aquella tienen:

I. las reducidas distancias medias de los envios a
puerto; y

ii. los diferenciales de caiidad de servicio.

Indudablemente, una estrategia orientada a la
reasignacion de flujos hacia el ferrocarril, no puede in-
dependizarse de las intervenciones que se conciben
en relacién con el transporte automotor, supuesta la
"bondad" de tales cambios. Descontando la masividad
de los envios, se requerirfa una alta rotacién de los
equipos ferroviarios para asegurar un incremento en la
productividad del sistema, la que, en parte, depende
de la reacclon de los usuarios a las propuestas de es-
te modo para invertir en obras complementarias que
faciliten la extension de estos servicios y reduzcan los
tiempos en terminales. Sin embargo, pese a los esfuer-
zos del ferrocarril en anos recientes, en cuanto a la
asignacién de recursos a estos traficos, su participa-
cién en los tonelajes movilizados presenta una clara
tendencia declinante.

Por su parte, las investigaciones realizadas so-
bre el transporte automotor indican claramente que los
mayores encaminamientos por tal modo se correlaclo-
nan con tasas cuasi nulas de renovacion del parque.
En sintesis, la situacion presente es semejante a la de
un "circulo de pobreza", donde las sucesivas reduccio-
nes de la participacién de un modo tratan de corregir-
se por la via tarifaria, induciendo a su vez, nuevas
disminuciones en las tarifas del modo competitivo.

De acuerdo con lo recomendado en el informe
modal respectivo, no parecen haber impedimentos in-
salvables para lograr una recomposicién de la partici-
pacién del ferrocarril, de forma que la misma se sitte,
hacia 1995, en los porcentajes registrados al comien-
zo de la presente década (36%, aproximadamente, de
los tonelajes exportados).

Necesariamente, esta meta requiere alcanzar
estandares minimos de calidad de servicio, esto es,
confiabilidad, flexibilidad y regularidad.

A tales fines y teniendo en cuenta las atribucio-
nes de Ferrocarriles Argentinos para discriminar entre

usuarios por medio de tarifas o condiciones de contra-
tos de transporte, resulta patente la necesidad de pro-
fundizar la politica de priorizar la venta de trenes
completos a cargadores que aseguren tonelajes de es-
cala adecuada y permanencia temporal.

Del mismo modo, la concentracién de operacio-
nes en un namero reducido de origenes que permitan
operar trenes de tonelajes crecientes, sefalarian la
conveniencia de dirigir los esfuerzos a la atencién de
traficos que se originen en distancias superiores a los
200 kilébmetros.

En razén de la vinculacién existente entre previ-
sibilidad de los traficos y eficiencla operativa, los ins-
trumentos tarifarios y de condiciones de transporte
deberfan alentar la conversién de traficos no progra-
mados a programados, a la vez que la atencion de los
primeros podrfa mejorarse a través de la facilitacién del
control operativo y asignacion de recursos (véase in-
forme modal correspondiente).

Como se senalase con anterioridad, el tiempo
que media entre la realizacién de un pedido y la carga
correspondiente, oscila,en la practica, entre un maxi-
mo de 48 dfas y un minimo de 17. Al respecto, con la
incorporacién de variantes en los procedimientos ad-
ministrativos en vigor, la capacidad de respuesta po-
drfa aumentarse, disminuyendo el lapso precedente a
un minimo de 5 y un maximo de 17.

Dados los pronésticos de exportaciones, Ferro-
carriles Argentinos deberfa ser capaz de movilizar,
aproximadamente, 1,1 millones de toneladas en el mes
pico durante 1988/90 y 1,5 millones de toneladas para
igual mes en el lapso 1990/95, considerando el mante-
nimiento de las condiciones de estacionalidad de los
envios y la preponderancia de los encaminamientos
por la trocha ancha (90% del total a captar por el mo-
do).

Las previsiones anteriores, son compatibles con
las capacidades de acopio en las terminales de origen
(la relacién tonelaje a transportar/capacidad de aco-
plo, para distancias superiores a los 200 km, resulta de
1,2), asf como con las expansiones previstas de recep-
cién portuaria.
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Al respecto, considerando el objetivo de movill-
zar 1,1 millones de toneladas en el mes "pico", la capa-
cidad instalada en las terminales portuarias la superarfa
en un poco mas del 30% al presente y en aproximada-
mente, el 100% durante el perfodo 1988/1990, mientras
que, hacla fines de 1991/1995 la mencionada capaci-
dad -siempre en términos mensuales- serfa mayor en
un 93% a la demanda esperada.

Desde el punto de vista de la productividad del
material rodante -supuestas las capacidades de des-
carga de vagones estimadas- la demanda prevista im-
plica asignar en el mes pico, 90 locomotoras y 6.054
vagones. En consecuencia el parque actual de vago-
nes, resultaria suficiente.

Por su parte, tales niveles de demanda requeri-
rian incorporar a la atencién de estos tréficos, 55 loco-
motoras adicionales a las destinadas a tales fines
durante 1987.

Sobre este aspecto, las incorporaciones previs-
tas hasta 1990 sélo alcanzan a 27 unidades, por lo que
seria preciso reasignar estos recursos desde otros tré-
ficos.

La mejora en la productividad del material ro-
dante que se estima alcanzable en el perfodo 190/90,
se asocia con un aumento de la capacidad de recep-
clén en puerto -ya prevista- y el desarrollo de diversas
obras (Playa Balanza en Rosario y Fase | de Ing. Whi-
te).

En este caso, si bien el nimero de médulos de
transporte en el mes "pico" no se alterarfa, podrian des-
tinarse unos 760 vagones menos a los mismos prop6-
sitos. '

No obstante, la reduccién de aproximadamen-
te, un dfa en el tiempo de rotacién de vagones, nece-
sita la implementacién de clertas medidas de gestion.

Entre estas Ultimas, se sefiala como relevante la
necesidad de obtener un mayor grado de coordinacion
operativa entre el ferrocarril y otros operadores, con el
propdsito de mejorar las tareas de descarga en las ter-
minales portuarias.

Complementariamente, la mejora en la rotacién
de vagones requiere intervenclones dirigidas a rehabi-

litar vias en determinados tramos, particularmente, los
segmentos Darragueira-Bahla Blanca y Darragueira-Al-
ta Vista.

Un nuevo estadio podria ser alcanzado si se lo-
gra aumentar el ciclo de rotacién mediante una mejo-
ra en la velocidad de circulacion de las locomotoras y
una disminucién del tiempo en terminales a 12 horas.
En tal caso, hacia fines del periodo de proyeccién se
requerirfan 74 locomotoras y unos 6.100 vagones. Sin
embargo, de continuar FA asignando al trafico de gra-
nos sélo 35 locomotoras, se precisarfan 39 maquinas
adicionales, lo que involucrarfa una inversién cercana
a los 54,6 millones de dé6lares.

Por ultimo, las condliciones de las vias y ramales
afectadas al transporte de granos, concluyen en la ne-
cesidad de rehabilitar unos 600 km con un costo aso-
clado de 51,3 millones de dblares que serfa preciso
desembolsar hasta 1990. En el perfodo que le sigue,
hasta 1995, se agregarian a las anteriores la rehabilita-
cién de, aproximadamente 720 km de vias entre Timo-
te y Quequén, via Olavarria-Vela, con un desemboiso
estimado de 12,8 millones de délares.

En contraste con los contenidos de los parrafos
anteriores, cabe considerar si la oferta de servicios de
transporte automotor se encontrarfa en condiciones de
satisfacer los requerimientos dirigidos hacia la misma.

Al respecto, si bien se reconoce la carencia de
datos fidedignos sobre la cantidad de vehlculos inte-
grantes del parque, en cambio, existen elementos de
juicio suficientes para sostener que el empleo anual de
los mismos es relativamente bajo. Por tanto, es posi-
ble aumentar la capacidad, en términos de vehiculos-
kilémetros, sin incrementos significativos de las flotas
en el corto plazo. Del mismo modo, no resuita desco
nocido que igual efecto tendrfa iugar como consecuen-
cia de una reasignacion del parque desde otros trafi-
cos.

En el pasado reciente, es destacable que el
transporte automotor respondié aceptablemente a la
atencién de flujos de cuantfa similar a los pronostica-
dos para el primero de los horizontes.

Directamente vinculado a lo precedente, la ma-
yor restriccién para el modo proviene del estado actual



dela red, de la que necesitarfan reparar unos 8.300 km
con un desembolso asociado de 600 millones de déla-
res y una necesidad de financiamiento cercana a los
400 millones de doiares. Téngase en cuenta que los
planes de obras viales para los préximos cinco afos
s6io cubrirfan menos del 50% de los requerimientos y
el deterioro continuarfa profundizAndose. Consecuen-
temente, la repetida propuesta de incentivar los con-
troles sobre la practica de la sobrecarga, se veria
avalada m4s all4 de la cuestién de internalizacion de
costos totales por cada modo.

Por otra parte, el fomento de la competencia in-
tramodal -en el caso del transporte carretero- resulta
adecuado no sélo en cuanto a tarifas y niveles de ser-
vicio, sino en lo relativo a evitar inversiones redundan-
tes en equipamiento, de allfla necesidad de propender
a la eliminacién de las barreras que pretenden instau
rar las disposliciones provinciales en materia de acce-
80 a sus respectivos mercados de oferentes extrajuris-
dicclonales.

Servicios portuarios

El proceso de produccion de los servicios por-
tuarios manifiesta una alta complejidad y sus particu-
laridades influyen, decididamente, en la estructura de
la respectiva industria én cuanto a nimero y tamafo
de los operadores, grado de competitividad, procedi-
mientos para el establecimiento de tarifas, etc.

En este caso, como es de conocimiento exten-
dido, las caracterfisitcas de la infraestructura se desta-
can nitidamente.

Al respecto, es necesario puntualizar:

l. el elevado costo de su implantacion y posterior
expansidén o adecuacion;

ii. la reducida posibilidad de empleo alternativo y
consecuentemente bajo costo de oportunidad;

. la extensa perdurabilidad y relativa lenta obso-
lescencla; y

iv. la posibilidad de obtener economias de escala.

Sobre este Ultimo concepto, amerita algin gra-
do de extension.

En primer término, se presentan indivigibilidades
en relacién con la capacidad minima y la demanda pue
de resultar menor que aquella de forma que tales eco-
nomfas de escala no lleguen a efectivizarse. En segun-
do, es innegable la existencia de una cota de relacién
con el tamafo maximo y por ultimo la apariclon de las
mencionadas economfas requiere de determinado pe-
rfodo de tiempo.

Por otra parte, los respectivos costos de explo-
taclén son relativamente bajos en comparacién conlos
de implantacion.

No obstante la carencia de informacién contras-
table en el medio local, parece razonable la hip6tesis
que afirma el descenso de los costos de construccién
y operacion -en el largo plazo- con el incremento de
los tonelajes transferidos, en el caso de los puertos. En
consecuencla, esto significa, que el suministro de los
correspondientes servicios -en determinada area- pue-
de caracterizarse como un "monopolio natural", lo cual,
no equivale a sostener ia imposibilidad de alcanzar re-
laciones tarifas/costos competitivos.

Al respecto, cierto grado de competencia tiene
lugar, entre los diferentes puertos en tanto la hinter-
band de los mismos sea "compartido", o que depen-
derfa del conjunto de costos alternativos de transporte
interno y costos terminales. En tal caso, existiria la op-
cién de encaminamientos diferentes, aunque la misma
se reducirfa para los envios originados en localizacio-
nes muy cercanas a determinado puerto.

La detentacién del poder monopélico por deter-
minada terminal, no sélo implica que pueda ser usado
para la fijacién de precios por encima de los costos
asoclados, sino que, en tanto, exista integracién entre
el operador de la mismay el de las facilidades interiores
podrian tener lugar discriminaciones contrarias a algu-
nos usuarios/modos. En particular, estas circunstan-
clas se potenciarfan en el caso de los puertos de
completamiento dado lo estratégico de su rol.

Los parrafos anteriores, sefialan las dificuitades
para la formulacién de intervenciones dirigidas a indu-
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cir desregulaciones extendidas en materia de serviclos
portuarios.

Asimismo, es inmediato, del contenido de los
capftulos precedentes que:

i el sistema portuario local constituido por aque
llas instalaciones que integran la red de facilida-
des de uso publico y operadas por orga nismos
estatales, pregenta claros sintomas de envejeci-
miento;

. existe un empleo no adecuado de los recursos
disponibles que deviene de una coordinacién
poco confiable en materia operativa;

iil.  no puede asegurarse que la relacion tarifas de
los servicios portuarios/costos asociados sea
cercana;

iv.  las condiciones generales de las vias interiores
de navegacion actian como una limitante distin-
tiva del sistema.

En relacién con lo citado en primer término, se
requiere una definicién previa en cuanto al rol que de
sempefiaré el sector estatal como suministrador de fu-
turos servicios, ya que las decisiones sobre inversio-
nes/desinversiones en la red terminal pueden originar
efectos diferentes sobre la cadena de distribucién co-
mo un todo. Hasta tanto no se cuente con la misma -
en términos de resultados deseados mensura bles- es
recomendable, dadas las previsiones de au mento de
los tr&ficos y escasa posibilidad de introduccién de In-
novaciones tecnolégicas en el horizonte conslderado,
reducir la cuestion al mejoramiento de las instalacio-
nes existentes.

La seleccién de las obras a realizar requiere:

I un estudio previo del posible abandono de algu-
nas de las actuales instalaciones.

ii. el examen cuidadoso de las necesidades de re-
construcclén y reemplazo de equipamiento de
las restantes.
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Ambas tareas, necesitan la modeilzacion de la
asignacion de tréficos y la utilizacion de un conjunto
coherente de criterios para comparar sobre una mis-
ma base las diferentes alternativas.

No obstante, la necesidad de corregir ciertas de-
ficiencias existentes en los puertos fluviales son obvias,
tai el caso de la prolongacién de la galerfa de embar-
que en Vilia Constitucién y las recepciones ferroviarlas
de algunos otros. La mayorfa de tales emprendimien-
tos estdn contenidos en el Plan de Obras 1986/90 de
la Junta Nacional de Granos y, en parte, fueron incluf
dos en el inventario de proyectos. En el mismo senti-
do, cabe destacar que existen proyectos comprometi-
dos -en el &mbito del sector publico- para la ampliacion
de las capacidades en los puertos atlanticos.

En cuanto al logro de los posibles ahorros de re-
cursos a través de mejorar la interaccién entre los ope-
radores requerirfa la creacién de alguna instancia
formal para la confeccion de los programas de embar
que, "ensamblaje" de operaciones, y distribucién de in-
formacion relevante y oportuna sobre costos portua-
rlos y transporte marftimo a los diferentes interesados.

Sobre el particular, aunque repetitivo, es de des-
tacar que los ensayos lievados a cabo en el pasado re-
clente para obtener mayores niveles de cooperacién,
han tenido magros resultados. Los andlisis realizados
indican que ninguno de los entes pubiicos con atrlbu-
clones sobre los serviclos de aimacenaje, manipuleo,
transporte y operaclones portuarias, ejerce un monito-
reo y programacion adecuados. Consecuentemente, y
en particular respecto a la interfase puertos-modos in-
ternos y buques, se constatan desajustes importantes
que redundan en un empleo no apropiado de las ins-
talaciones y vehiculos, "derramando" sus efectos sobre
diferentes agentes y dotando el sistema de inflexibili-
dades importantes.

La productividad giobal del sistema, podria ser
aumentada mejorando el empleo de las instalaciones
oficlales, a través de:

i una flexibilizacién de los horarios para la realiza-
cién de determinadas operaciones,
particulamente en la recepcién de mercaderia
que arriba por ferrocarril;



il. el empleo de procedimientos enlos muelles des-
tinados a reducir los tiempos de inactividad
durante las estadfas de los buques en los mis-
mos;

ili. una redefinicién del régimen de prioridades pa-
ra la atencién de los buques;

iv. la adopcién de una estructura logfstica que per
mita programaciones mas acordes de los res-
pectivos embarques;

V. inducir cierto grado de especializacién por tipo
de producto, para obtener una variabilidad me
nor en las tasas de embarque, de las instalacio-
nes.

Respecto a la cuestion tarifaria, el lector puede
obtener una clara apreciacion de la importancia relati-
va, de las que alcanzan a las mercaderfas en el 4mbi-
to portuaria mediante la lectura de los cuadros insertos
en el primer capftulo del presente, contrastandolas con
las de los otros eslabones de la cadena de distribucion.
Asimismo, el informe modal correspondiente se extien-
de en consideraciones sobre las que afectan a los bu-
ques.

Sobre el particular, es manifiesto que el estable-
cimiento y modificacion de las mismas por parte de los
organismos gubernamentales se realiza centralizada-
mente y pueden tender a sugerir, en forma alternada,
requerimientos extraportuarios. A la vez, si bien no se
cuenta con la informacion adecuada para examinar los
niveles en relacién con los costos, es obvio que los
componentes der recargo no guardan consistencia
con los incrementos esperables de quellos por igual ti-
po de prestacion o bien son fijados sobre bases dife-
rentes.

Lo apuntado mas arriba sobre requerimientos
extraportuarios, probablemente pueda expresar la
complejidad de los regimenes que inciden también so-
bre los procedimientos de célculo de algunas de ellas.
En adiclén, tales regimenes carecen de la posibilidad
de otorgar margenes de negociacién entre suministra-
dores y usuarios.

Las penalizaciones "de hecho" que resultan de
la aplicacién de las mismas, no parecen obedecer a la
existencia de un criterio uniforme por parte de los or-

ganismos intervinientes sobre las condiciones del tra-
fico y el mejor empleo de las instalaciones.

En consecuencia y hasta tanto se lleven a cabo
los estudios correspondientes sobre la vinculacién con
los respectivos costos en la 6rbita de los organismos
responsables, las recomendaciones se limitan a:

i. la simplificacién de su normativa y célculo
il. introduccién de mecanismos de flexibilizacién

iil. limitar la intervencién centralizada a la fijacion de
la estructura comun, dejando a sus depend-
encias regionales el establecimiento de los
niveles respectivos.

Finalmente, en relacion con las limitaciones que
devienene de las condiciones que suministran las vias
interlores de navegacién, los térmminos del problema
son suficientemente conocidos como para insistir so-
bre los mismos. No obstante, las consideraciones re-
alizadas sobre los efectos disimiles que puede tener el
aumento de las profundidades disponibles en el rfo Pa-
rana sobre los traficos de granos y de subproductos,
parecen no haberse tenido en cuenta en diversos de-
sarrollos. De la misma forma los costos asociados a ia
transformacién del sistema de transporte por agua In-
terno, supuesta la alternativa opuesta, generalmente,
se encuentran subvaluados.

Sin embargo, la cuestién de permitir ei desarro-
llo de terminales sobre una via de acceso que requie-
re ingentes alocaciones de recursos para garantizar su
transitabilidad, deja en pie el problema de establecer
quiénes y en cuéanto deberfan aportar a su financia-
miento.

Almacenamiento

Dada la calda operada en la produccion desde
la camparia 1985/86, la capacidad de almacenamiento
actual es excedente en términos globales, aunque se
registra un déficit de alrededor de 4 millones de tone-
ladas para la cosecha guresa, localizado en algunas
zonas de las provincias de Cérdoba, La Pampa, y de
la regién NOA y NEA (noroeste y noreste argentinos).
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En el caso de que las condiciones generales permitan
alcanzar los volimenes de produccién y exportacion
proyectados para 1990 y 1995,se estima que, para la
situacion de mads corto plazo, la capacidad disponible
permitirla atender tales incrementos, que no repre-
sentarfan una variacién sustantiva con reépecto al afio
reciente de mayor actividad (1984/85). Para el aio
1995, en cambio, aumentarfa significativamente el vo-
lumen de granos a aimacenar. Se considera que esta
demanda adicional podré ser cublerta por ias siguien-
tes vias:

a) el mejoramiento de la utilizacién de las instala-
clones oficiales, muchas de las cuales
-especialmente en campafia- tienen un bajo gi-
ro anual:

b) la concrecion de proyectos ya elaborados y en
proceso de ejecucion,;

c) nuevas inversiones en el sector privado.
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En tal sentido, en la 6rbita de la Junta Nacional
de Granos, ademas de la posibilidad de aumentar el gi-
ro de sus instalaciones, hayt, en distintas etapas de re-
alizacién, proyectos para: a) ampliar las capacidades
en las provincias deficitarias; b) completar la "FASE I"
del Proyecto Bahfa Blanca; ¢) poner en servicio la Unl-
dad VIl del Puerto de Rosario. En cuanto al sector pri-
vado, que viene aumentando su participacién en el
proceso de movilizacién de granos en los Ultimos afos,
tiene proyectos a instrumentar que expandirfan la ca-
pacidad presente de almacenaje en terminales portua-
rias en alrededor de 500.000 toneladas. De ellas, el 35%
se localizarfa en la zona de Rosario/Puerto San martin
y el resto en Bahia Blanca (52%) y Quequén (13%). Al
respecto, el Programa de Crédito Global Agropecuario
BIRF-BID que serfa acordado a principios de 1988. in-
cluye una componente destinada a ia construccién de
plantas de almacenaje.
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CUADRO 1

EVOLUCION DE LAS EXPORTACIONES DE GRANOS Y SUBPRODUCTOS
Promedios quinquenales 1967/86

PERIODO TONELAJES EXPORTADOS MEDIOS ESTRUCTURA POR TIPO DE MERCADERIA
(en miles) GRANOS SUBPRODUCTOS
Cereales Oleaginosos Solidos Liquidos
o/o o/o o/o o/o
1967/71 10192 81.6 b 15.5 2.8
1972/76 10415 84.1 » 13.7 2.0
1977/81 19617 72.7 11.3 12.8 3.2
1982/86 25844 68.0 10.5 16.4 5.1
* Menor al 1%,
CUADRO 2

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

DESTINO DE LAS EXPORTACIONES ARGENTINAS DE CEREALES
POR GRANDES AREAS GEOGRAFICAS

AREAS QUINQUENIO 1966/70 QUINQUENIO 1981/85
o/o o/o

Europa 63 10

Anérica del Norte * 4

y Central

America del Sur 18 7

Asia 1" 20

Africa 2 5

U.R.S.S. 3 51

*Menor al 1X.
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CUADRO 3

TRAFICOS DE GRANOS POR FERROCARRIL
VALORES MEDIOS ANUALES QUINQUENIO 1981/86

Trocha Miles Millones Distancias medias
Producto de tn de tn/km en km
ANCHA
Maiz 1863 498 267
Trigo 2309 641 278
Sorgo 1656 683 412
Girasol 76 33 434
Soja 237 65 274
Otros Granos 49 25 510
Total Trocha Ancha 6190 1945 314
ANGOSTA
Maiz 155 67 32
Trigo 97 68 701
Sorgo 287 172 599
Girasol 24 21 875
Soja 45 32 71
Otros Granos 9 8 889
Total Trocha Angosta 617 368 596
MEDIA
Maiz 39 1 282
Trigo 6 1 167
Sorgo 35 12 343
Girasol
Soja 39 15 385
Otros Granos 15 4 267
Total Trocha Media 134 43 321
TOTAL FERROCARRIL 6941 2356 339
CUADRO 4

CONCENTRACION DE LOS EMBARQUES PARA EXPORTACION
EN GRANOS Y SUBPRODUCTOS
(en porcentaje sobre los tonelajes medios anuales)

ARos 1984/86
Subproductos
Puertos Granos sélidos Aceites
Diamante 1 - -
San Martin/San Lorenzo 13 32 27
Rosario 30 44 22
Villa Constitucién [ - -
San Nicolés 7 - -
San Pedro 2 - -
Buenos Aires 13 15 26
Quequén 8 7 17
Bahia Blanca 18 1 6

Otros Puertos 2 1 1



CUADRO 5

INSTALACIONES PRINCIPALES QUE INTERVIENEN EN LA

TRANSFERENCIA DE GRANOS Y SUBPRODUCTOS

SITUACION Y CONDICIONANTES

Calado

admisible

(pies)

Pasos criticos

Calado
admisible
(pies)

Distancia
a Buenos Aires N(mero
Instalacién Situacién (millas nauticas de
(v.M.Garcia) sitios
Santa Fe km.585.RP 312 2
Diamante km.533.RP 286 1
Terminal 6 SA.  km.455.5RP 244 1
El Quebracho km.454.5 RP 244 1
Nidera km.451-RP 242 1
Indo km.448,5RP 241 1
El Transito km.449-RP 241 1
ACA-San Lorenzo km.446-RP 238 1
FACA-Rosario 1
Genaro Garcia km.420-RP 222 1
U I11-1v-vl 3
Punta Alvear km.406,5-RP 218 1
V.Constitucién  km.365-RP 197 2
San Nicolés km.343-RP 188 1
San Pedro km.277-RP 151 1
Buenos Aires 34036'45"S- - JNG. 2
56022'03" ACA-DOCK SUD 1
EMCYM 1
Quequén 38025'S-58042'0 375 JNG 2
ACA FACA 1
Bahfa Blanca 38047'S-62016'0 562 JING 3
(Ing.White) VELOCINT 1

38
36
36

34
30
36
28
28

27/3
34

26/27
33

28

32
19
32

32

32
36/38

38

Acceso

Animas a Paracao
Tacuani

Abajo Correntoso
Pto.Borghi

Canal de acceso
Canal Oriental

Canal Muelles
Paso Alvear

Acceso a puerto
Abajo las Hermanas
Acceso a puerto
Acceso a puerto
Parané de las Palmas
Canal E. Mitre

Canales de Acceso Pto.

Bs.Aires Norte
Bs.Aires Sur

Canal de acceso
Paso Banco Chico
Canal Intermedio
Canales Punta Indio
Canal Acceso

Ria Bahia Blanca
pPar 7/8

Par 13/14

21
26
22
24
24

38
37

26

27
26
28
30
28
30

32
21
32
32
32
32
32

32/33 en
bajamar
32/33 en
bajamar

................................................ deeescccccacemcecccnccesncnsaccceeseaancct et e e~

- Boletin Fluvial y Datos de la JNG.

Fuente: DNCPyVN
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CUADRO 6

ESTRUCTURA DE LOS GASTOS DE DISTRIBUCION 1/
PRODUCTO TRIGO - DICIEMBRE - 1986

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

PUERTOS ROSARIO BUENOS AIRES BAHIA BLANCA
CONCEPTOS uss/tn uss/tn uss/tn
-PRECIO FOB 80.00 80.00 80.00

1. Tarifas Portuarias
sobre las mercaderias 5.27 5.27 5.27

2. Gastos de comercializa-
cién incluyendo margen

y contramargen. 8.50 7.30 9.29
3. Gravamenes e impuestos 6.03 6.03 6.03
-PRECIO FAS 60.2 61.40 59.41

4. Gastos de acondiciona-
miento y comerciali-

zacion 5.98 6.04 5.94
5. Gravamenes e impuestos 1.14 1.15 1.13
6. Flete largo 7.35 5.53 5.73

7. Flete corto, cargay
descarga 3.38 3.38 3.38

-PRECIO EN CHACRA 42.35 45.30 43.23

1/ Ver desarrollo del calculo en Cuadro 7.
2/ 1,213 A = 1 uSs.
Fuente: Elaboracién propia.



CUADRO 7

TRANSFORMACION DEL PRECIO FOB A PRECIO FAS

CONCEPTOS BUENOS BAHIA
ROSARIO AIRES BLANCA
(uss/tn) (uss/tn) (uss/tn)

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

1. TARIFAS PORTUARIAS SOBRE
LAS MERCADERIAS. 5.27 4.92 6.47

1.1 Junta Nacional de Granos

1.1.1 Entrada/sal ida elevador 3.32 2.86 4.52
1.1.2 Inspeccion de embarque 0.95 0.95 0.95
1.1.3 Merma (0,3% s/FAS) 0.18 0.18 0.18

1.2 Administracion Gral.de Puertos

1.2.1 Terifas a las cargas 0.82 0.93 0.82
2. GASTOS DE COMERCIALIZACION 8.50 7.65 8.09
2.1 Anélisis de la mercaderia 0.04 0.04 0.04
2.2 Financiacién (1,25% s/FAS) 0.72 0.74 0.71
2.3 Comisiones (1% s/FAS, mas

uss 0,15 por tn) 0.75 0.76 0.74
2.4 Despacho de Aduana (1X s/FOB) 0.80 0.80 0.80
2.5 Margen/contramargen 6.19 5.31 5.80
3. GRAVAMENES E IMPUESTOS 6.03 6.03 6.03
3.1 Retenciones (5X s8/FO0B) 4.00 4.00 4.00
3.2 Contribucion INTA (1,5% s/FOB) 1.20 1.20 1.20
3.3 Impuesto sellos (0,15X s/FAS) 0.09 0.09 0.09
3.4 Impuesto a la transferencia

de divisas (0,6X s/F08) 0.48 0.48 0.48
3.5 Fondo Marina Mercante

(2X s/flete maritimo) (*) 0.26 0.26 0.26

(*) Se adoptd uss 13,20 por tonelada.



CUADRO 8

TRANSFORMACION PRECIO FAS A PRECIO EN CHACRA

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

CONCEPTOS BUENOS BAHIA
ROSARIO AIRES BLANCA
(uss/tn) (uss/tn) (uss/tn)

4. GASTOS DE ACONDICIONAMIENTO Y

COMERCIALIZACION 5.98 6.04 5.94
4.1 Acondicionamiento 3,6 A/tn 2.97 2.97 2.97

Secado 0,8 A/tn

2arandeo 0,5 A/tn

Merma 2,3 A/tn
4.2 Comisién del Acopiador 3.0 3.07 2.97
5. GRAVAMENES E IMPUESTOS 1.14 1.15 1.13
5.1 Ingresos Brutos (1X S/FAS) 0.60 0.61 0.59
§.2 Impuesto Sellos y Registro

1¢(0,3% s/FAS) 0.18 0.18 0.18
5.3 INRP - ISSARA (0,6% s/FAS) 0.36 0.36 0.36
6. FLETE LARGO PONDERADO ** AT7.25 A 5.53 AS.73
7. FLETE CORTO Y CARGA/DESCARGA A 3.38 A 3.38 A 3.38
7.1 Flete Corto (15 km) 2A/tn) A 1.67 A 1.67 A 1.67
7.2 Carga y Descarga Silo de Acopio

(2,05 A/tn) A1.74 Al Al

(*) 1,2A =1 uss.
(**) Ver desarrollo del calculo en Cuadro 9.



CUADRO 9

CALCULO DEL FLETE LARGO PONDERADO

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

ROSARIO SAN MARTIN BUENOS AIRES BAHIA BLANCA
CAM F.C. CAM F.C. CAM F.C.
Distancia Media (km) 190.00 365.00 175.00 250.00 165.00 300.00
Division Modal 75.80 24.20 53.90 46.10 59.10 40.90
Tarifa (A/tn) 9.00 8.27 7.26 5.90 6.90 6.85
Tarifa promedio (A/tn) 8.82 6.63 6.68

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

NOTA:
Distancia media:
Ferroviaria: obtenida a partir de las matrices de origen y destino del tr&fico de granos.
- Camionera: estimada.
Division modal: Promedio de la participacion para los anos 1984, 1985 y 1986, excepto Rosario
en que se tomé el promedio 85/86.
Se consideraron todos los granos exportados por cada puerto.
Tarifas:
- Ferroviaria: Corresponde a trafico programado para trenes completos de 1500 tn que incluye un
16X de descuento sobre tarifa normal.
- Camionera: Se consideraron las tarifas oficiales de Pcia.de Buenos Aires (30/12/86) y Santa
Fe (30-12-86) segun los casos, a las que se disminuyo en un 10 y 15X respectiva-
mente de acuerdo a informacién recogida sobre Los niveles de mercado.
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CUADRO 10

PRINCIPAL LEGISLACION PROVINCIAL SOBRE EL TRANSPORTE DE GRANOS
POR CARRETERA - NORMATIVA'Y ALCANCE

Provincia de Santa Fe:
Ley 5319 y Decreto 252/85.

Aunque en principio, referida al transporte intercomunal, incluye en su objeto al transporte de cereales entre
dos 0 mas municipios y puertos de Santa Fe.

Acuerda a la provincia facultades de fiscalizacion sobre el transporte interjurisdiccional y establece la nece-
sidad de inscripcion, en el Registro Provincial de Autotransporte de Granos para los operadores que atiendan
traficos en territorio provincial (interjurisdiccionales o no).

Desde 1985, la provincia publica tarifas oficiales para el transporte de estos productos.

Provincia de San Luis
Ley 4197 y Decreto 1825/85

Los traficos interjurisdiccionales de cargas pueden ser realizados solamente por propietarios de vehiculos re-
gistrados en los centros de propietarios de camiones de la provincia y deben los operadores inscribirse en
el Registro Provincial de Autotransporte Automotor de Cargas.

Los cargadores tienen obligatoriedad de contratar con los centros de transportistas operando éstos, median-
te un sistema de turnos.

Provincia de Buenos Aires
Decreto 4423/86

El transporte automotor de cargas de cereales, oleaginosas, forrajeras y papas, es declarado servicio publi-
co.

Todo tréfico originado en la provincia hacia cualquier jurisdiccion, debe ser realizado por operadores inscrip-
tos en el Registro de Transportadores de Carga.

La provincia se divide en seis zonas de tréfico, estableciéndose que Unicamente camiones radicados en ta-
les zonas pueden realizar el transporte desde ellas, cualquiera sea el destino final de la carga.

La Direccién de Transporte de la Provincia, fija tarifas de envio y estadfa, uniformes y obligatorios (Disposi-
cién 3380/86).



La Pampa
Decreto Nro.3508/85

Establece un patentamiento especiai para el transporte automotor de vegetales, animales y minerales.

Cérdoba
Decreto Nro.1224/84

Reglamenta el servicio de transporte por automotor de cereales, oleaginosas, forrajeras y productos deriva-
dos primarios que se realicen dentro de la jurisdiccién provincial, el que sera fiscalizado, regulado y controlado
por la Direccion General de Transportes.

Se establece como obligatoria la inscripcién anual en un registro "ad hoc", pudiendo la mencionada Direc-
cidn restringir las inscripciones en cada jurisdiccién, si se considera cubiertas las necesidades.

La misma norma crea la Comisié de Contralor de Cargas en cada jurisdiccion (la integran usuarios, transpor-
tistas y el funcionario policial de mayor jerarqufa de la jurisdiccién) y asigna a los centros de camineros
reconocidos la tarea de establecer el orden para la prestacion de los servicios, receptar fondos, etc.

Las tarifas fijadas por el Ministerio de Obras y Servicios PUblicos de ia provincia tienen el caracter de obliga-
torias.

En 1985, se firma un acta entre tal Ministerio Provincial y la Subsecretarfa de Transporte Terrestre de la Na-
cién, por la que se pone en marcha un régimen de cuotas y otras regulaciones en la contratacién de servicios
de autotransporte interjurisdiccional de cereales y otros productos primarios.
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CUADRO 11

COSTO DE PRESTACION DE SERVICIOS FERROVIARIOS
TRENES COMPLETOS DE 1000 Y 1500 TONELADAS 1) 2)

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

TRENES COSTO VARIABLE DE COSTO VARIABLE DE
MEDIANO PLAZ0 MEDIANO PLAZ20
SIN AMORTIZACION CON AMORTIZACION
A/tn  uSs/tn A/tn  uSs/tn
Coupleto de
1500 toneladas 2.7 3.04 4.08 4.58
Conpleto de
1000 toneladas 3.35 3.76 4.88 5.48

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

1) En trocha ancha, a una distancia de 330 km
2) Al tipo de cambio uss 1 = A 0,891
Fuente: Ferrocarriles Argentinos.



CUADRO 12

COSTOS DE PRESTACION DE SERVICIOS FERROVIARIOS
TRENES COMPLETOS DE 1000 Y 1500 TONELADAS (1)(2)
(valores a junio de 1986)

Costos variables de Me-

diano Plazo con Amortiza-

cién (CVMPca) del mate-

rial rodante. 3.74 100 4.20 4.48 100 5.03
CVMPca del material ro-

dante e interés del 5%(3) 5.02 134 5.63 5.84 130 6.55

CvMPca del material ro-
dante e interés del 8%(3) 5.95 159 6.68 6.94 155 7.79

CVMPca del material ro-

dante e interéds del 10%(3) 6.75 180 7.58 7.70 172 8.64
CVMPca del material ro-

dante e infraestructura. 5.74 153 6.44 6.48 145 7.27
CVMPca del material ro-

dante e infraestructura e

interés del 5%(3) 10.5 281 11.78 11.32 253 12.7

CVMPca del material ro-
dante e infraestructura e
interés del 8%(3) 14.12 378 15.85 15.11 337 16.96

CVMPca del material ro-

dante e infraestructura e

interés del 10%(3) 16.83 450 18.89 17.78 397 19.96
(1) En trocha ancha, a una distancia de 330 km.

(2) Tipo de cambio de u$s 1 = 0,891 A.

(3) Calculado a través del factor de recuperacién de capital.

Fuente: Ferrocarriles Argentinos y estimaciones propias.
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CUADRO 13

TARIFAS VIGENTES PARA LA MOVILIZACION DE GRANOS (1)
ENERO DE 1987

X de des- A uss A uss
Modalidad Operativa cuento por tn por tn por tn/km por 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 toneladas ax 8.36 6.52 0.025 0.020

Trenes operativos
de 1500 toneladas 12% 8.00 6.24 0.024 0.019

Trenes complestos
de 1000 toneladas 16% 7.64 5.95 0.023 0.018

Trenes complestos
de 1500 toneladas 16% 7.64 5.95 0.023 0.018

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

(1) A distancias de 330 km.
Fuente: Ferrocarriles Argentinos.



CUADRO 14

RELACIONES TARIFAS/COSTOS DE LOS TRENES MASIVOS DE GRANOS

(En Australes por tonelada de sunio de 1986)

TREN COMPLETO 1500 TONELADAS ' TREN COMPLETO 1000

4.48

6.94

Indice

TONELADAS

(T)./.(C)=

Tipo de Costo y fuente  -----------=---------c--oouon-- Frommsmmmmmmmsesm oo
de estimacidn Costo(C) Tarifa(T) (T)./.(C)=|Costo(C)
......................................................... e e eemaeeeea-
Costo variables de Mediano
Plazo
Sin amortizacién (FA) 2.7 6.41 2.37
Con amortizacién (FA) 4.08 6.41 1.57
Costo Variable de Mediano
Plazo con amortizacidén de
de material rodante (ep)(1) 3.74 6.41 1.7
Costo Variable de Mediano
Plazo con amortizacidn de 5.95 159 6.68
de material rodante e in-
terés 5% (ep) 5.02 6.41 1.28
id.id. 8% (ep) 5.95 6.41 1.08
id.id. 10% (ep) 6.75 6.41 0.95
Costo Variable de Mediano
Plazo con amortizacién de
de material rodante e in-
fraestructura (ep) 5.74 6.41 1.12
id.id.con interés del
5% (ep) 10.5 6.41 0.61
id.id.con interés del
8% (ep) 14.12 6.41 0.45
id.id.con interés del
10% (ep) 16.83 6.41 0.38

(1) (ep) = estimacion propia.

fuente: Ferrocarriles Argentinos y estimaciones propias.
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CUADRO 15

INCIDENCTA DE LAS TARIFAS DE TRANSPORTE CAKRETERO
SOBRE LOS PRECIOS FOB DEL TRIGO (A ENERO DE CADA ANO)

) TARIFAS EN U$S/TN COTIZACION DEL INCIDENCIA DE LA TARIFA
ANO PARA 200 KM TRIGO FOB PUERTOS  SOBRE EL PRECIC FOB (%)
JNG CORDOBA ARGENTINOS (U$S/TN) JNG CORDOBA
e one 27w s 70
1981 14.8 15.6 203 7.3 7.7
1982 6.2 8.5 178 3.5 4.8
1983 5.0 6.2 145 3.4 4.3
1984 7.3 9.7 133 5.5 7.3
1985 6.7 8.2 110 6.1 7.4
1986 6.0 8.2 85 7.0 10.0
1987 5.7 8.0 84 6.8 9.5
CUADRO 16

RED EN ESTADO DEFICIENTE UTILIZADA EN EL TRANSPORTE DE GRANOS

Red Nacional
En estado deficiente
(En km de dos trochas) 4741 131 17

Red Provincial
En estado deficiente

(En km de dos trochas) 10011 571 --

TOTAL 14752 702 17



CUADRO 17

ESTIMACIONES DE LOS COSTOS DE OPERACION PARA
CAMIONES TRANSPORTADORES DE GRANOS
C.A.T.A.C.
(A valores de Enero de 1986)

RECORRIDO MEDIO ANUAL (km)

(A/km)  (u$s/km)  (A/km)  (u$s/km)  (A/km)  (u$s/km)

Combustibles 0.06 0.050 0.06 0.050 0.06 0.050
Lubricantes 0.01 0.008 0.01 0.008 0.01 0.008
Cubiertas 0.05 0.042 0.05 0.042 0.05 0.042
Rep.Cubiertas - - - - - -

Lavado/Engrase 0.02 0.017 0.02 0.017 0.02 0.017
Mantenimiento 0.06 0.050 0.06 0.050 0.06 0.050
Amortizacién 0.06 0.050 0.06 0.050 0.06 0.050
Bonificacién al 0.04 0.033 0.04 0.033 0.04 0.033

conductor por km

SUBTOTAL GASTOS

VARIABLES 0.30 0.250 0.30 0.250 0.30 0.250
Salario conductor 0.12 0.100 0.08 0.067 0.06 0.050
Seguros 0.13 0.108 0.09 0.075 0.07 0.058
Patentes 0.01 0.008 - - - -
Interés 0.10 0.083 0.07 0.058 0.05 0.042
Gastos Generales 0.08 0.067 0.06 0.050 0.04 0.033
Costoé Fijos 0.44 0.367 0.30 0.250 0.22 0.183
Impuestos 0.02 0.017 0.01 0.008 0.01 0.008



CUADRO 18

ESTIMACIONES DE LOS COSTOS DE OPERACION PARA
CAMIONES TRANSPORTADORES DE GRANOS
DIRECCION NACIONAL DE VIALIDAD
(A valores de enero de 1986)

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

RECORRIDO MEDIO ANUAL
50000 km 75000 km 100000 km

(A/km) (u$s/km) (A/km) (u$s/km) (A/km) (u$s/km)

Combustibles 0.05 0.042 0.05 0.042 0.05 0.042
Lubricantes 0.01 0.008 0.01 0.008 0.01 0.008
Cubiertas 0.06 0.050 0.06 0.050 0.06 0.050
Rep.Cubiertas 0.01 0.008 0.01 0.008 0.01 0.008
Lavado/Engrase 0.01 0.008 0.01 0.008 0.01 0.008
Mantenimiento 0.05 0.042 0.05 0.042 0.05 0.042
Amortizacién 0.05 0.042 0.05 0.042 0.05 0.042
Bonificacién al 0.02 0.017 0.02 0.017 0.02 0.017
Conductor por km
SUBTOTAL GASTOS

VARIABLES 0.26 0.217 0.26 0.217 0.26 0.217
Salario conductor 0.05 0.042 0.03 0.025 0.02 0.017
Seguros 0.07 0.058 0.05 0.042 0.04 0.033
Patentes 0.01 0.008 - - - -
Interes 0.08 0.067 0.05 0.042 0.04 0.033
Gastos Generales 0.04 0.033 0.03 0.025 0.02 0.017
Costos Fijos 0.25 0.208 0.16 0.134 0.12 0.100
Impuestos 0.01 0.008 0.01 0.008 0.01 0.008

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



CUADRO 19

INDICADORES DE ACTIVIDAD DE LAS INSTALACIONES FLOTANTES DE TRANSFERENCIA
ITEMS TRANSBORDADORES FLOTANTES
PARANA DE LAS PALMAS ZONA ALFA
- Tonelaje medio transferido
(miles de tn/buque) 4.9 25.8

- Porte bruto medio de los
buques completados
(miles de tpb) 42.2 60.0

- Tiempo de servicio
(dias/buque) 1.6 4.7

- Ritmo de embarque
(tn/dia) 3113.0 5740.0

- Tiempo de navegacidén y espera
(dias/buque) 3.9 7.2

- Carga media por buque al arribo
(miles de tn) 22.5 28.8

- Carga media por buque al zarpe
(miles de tn) 27.4 54.6

Fuente: Secretaria de Marina Mercante

CUADRO 20

TIEMPO DE OPERACION EN PUERTO
Primer Semestre de 1985

(dias/buque)

Santa Fe 4.7
Diamante 3.7
San Lorenzo 6.1
Rosario 4.5
Villa Constitucion 6.0
San Nicolés 4.6
San Pedro 6.5
Buenos Aires 5.3
Quequén 7.3
Bahia Blanca 4.4
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CUADRO 21

.TXEMPO DE ESTADIA EN SITIOS - ANO 1985
(en dias/buque)

PUERTOS VALORES ANUALES VALORES DEL PERIODO PICO
Santa Fe 2.4 2.9
Diamante 2.5 2.5
Rosario 2.3 2.5
Villa Constitucién 4.2 4.0
San Nicoléds 2.7 2.3
San Pedro 3.8 4.0
Buenos Aires 2.2 2.0
Quequén 3.6 4.0
Bahia Blanca 2.8 2.4
CUADRO 22

CARACTERISTICAS BASICAS DE LOS BUQUES TIPO QUE ATENDIERON
LOS TRAFICOS DE GRANOS

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

Porte bruto medio
(miles tn) 15 41

Calado méaximo de
verano (en pies) 29 36

Carguio medio en
puerto (miles tn) 6,9 28,5

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

* Transporte por agua de la exportacién argentina
de cereales - FAEM 1969.



CUADRO 23

ESTIMACIONES DE LAS CAPACIDADES DE EMBARQUE
METODO DE SERIES CRONOLOGICAS
(en millones de toneladas)

PERIODO DE RESTO DEL ANO ANUALIZACION
MAYOR ACTIVIDAD

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

METODO ALTERNATIVO

(en millones de tn)
Capacidad Capacidad

Mensual Anual
7.9 63.1
CUADRO 24

DISTRIBUCION ESPACIAL DE LAS CAPACIDADES DE EMBARQUE
(en porcentajes sobre bases mensuales)

- Puertos fluviales 80.2

Rio Parana-Arco San Martin/San Pedro 62.7

Rio Parana - otros 5.9
Rio de la Plata - Buenos Aires 10.3
Rio Uruguay - Concepcidn del Uruguay 1.3
- Puertos de la Costa Atléntica 19.8
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CUADRO 25

TARIFAS DE FLETE Y DIFERENCIALES RESPECTO A LA ARGENTINA

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

Golfo USA
San Lorenzo
Australia
Argentina
Golfo USA
San Lorenzo
Argentina

URSS (Mar
URSS (Mar
URSS (Mar
URSS (Mar
Rotterdam
Rotterdam
Rotterdam

Negro)
Negro)
Negro)
Negro)

17.7
13.3
21.7
27.4
6.4
6.2
15

CUADRO 26

PRONOSTICO DE LAS EXPORTACIONES DE GRANOS Y SUBPRODUCTOS

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

GRANOS GRUESOS

ANOS GRANOS FINOS
198871990
Miles de tn 9.7
(o/0)
1991/1995

Miles de tn 10.8
(o/0)

TOTAL GRANOS

SUBPRODUCTOS
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