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PROLOGO

La presente publicacién forma parte de una serie de Documentos de Trabajo elaborados en el
marco del Proyecto de "Cooperacién para la Modernizacién del Sector Agropecuario Argentino®, eje-
cutado por la Secretaria de Agricuitura, Ganaderfa y Pesca (SAGyP) con la asistencia técnica del Ins-
tituto Interamericano de Cooperacién para la Agricuitura (IICA) y del Programa de las Naclones 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 anélisis sistemético sobre
algunos temas prioritarios para el desempeiio futuro del sector agropecuario argentino.

Durante su ejecucién, el esfuerzo analftico se concentré en cinco areas de reflexion:

1. Estudio sobre politica de produccién, transporte, aimacenamiento y embarque de granos.
. Estudio sobre la comerclalizacién de granos y el rol de la Junta Naclonal de Granos
3. Estudio sobre la factibilidad técnica, econémica y financiera del riego suplementario en la re-
gion maicera tipica. ,
4, Estudio sobre las perspectivas del desarrollo ganadero argentino y el rol de la Junta Naclonal
de Carnes.
8. Estudio sobre la promocién de exportaciones frutihorticolas argentinas.

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

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

La presente publicacién sintetiza el anélisis 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 operacién, la calidad de los servicios, los costos asoclados para ios
operadores, su reflejo en tarifas a ios usuarios y el marco normativo-institucional en que que se de-
senvuelven las actividades.

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

Buenos Aires, Junio de 1988

Eduardo V. Manciana
Subsecretario de
Eoconomia Agraria

Carlos L. Garramén
Representante del 1ICA
Argentina
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INTRODUCCION

El informe que se desarrolla seguidamente esté
estructurado en base a tres partes principales. La par-
te | define el rol esperable del transporte ferroviario en
la movilizacién de los granos de exportacion, y las con-
diciones que deben cumplirse para alcanzario. La par-
te Il compara ese rol esperable con la capacidad actual
del sistema ferroviario, y la que podria alcanzar en el
corto, mediano y largo plazo en funcién de un conjun-
to de medidas operativas destinadas a mejorar la efi-
clencla, y un conjunto de proyectos de inversion,
algunos de ellos ya iniclados.

El andlisis es realizado separadamente para las
terminales (tanto en origen como para las instalacio-
nes de recepcion y descarga de vagones en puertos)
como para el material rodante (locomotoras y vago-
nes) y las lineas de circulacién.

Finalmente, la parte lll precisa los requerimien-
tos de inversion, indicando las caracteristicas basicas
de los proyectos, sus montos, fuentes de financiamien-
to y, donde corresponde, grado de avance.

I EL ROL DEL TRANSPORTE FERROVIARIO EN
LA MOVILIZACION DE LOS GRANOS DE EX-
PORTACION.

A. Aspectos econémicos y financieros.

Con una patrticipacién del orden del 20% en el
total de toneladas-km, el transporte de granos no es
marginal en el conjunto de tréficos de carga de Ferro-
carriles Argentinos (FA). Las ineas y ramales enlas que
se originan y circulan los flujos, abarcan unos 13.000
km (cerca del 40% del total del sistema) y la adecuada
atencién de la demanda tradicionalmente dirigida a la
trochaancha, que concentra el 90% del tonelaje de gra-
nos de exportacién, ha requerido en los meses pico, la
asignacion de unas 65 iocomotoras (10% del parque
de la trocha ancha), y de unos 6.000 vagones en ope-
raclones (alrededor del 17% del parque total, pero el
22% del parque en servicio).

En consecuencia, requiriendo una proporcién
tan elevada del conjunto de recursos de capital de FA,
tanto en equipos como en infraestructura, sus perspec-
tivas no se encuentran disocladas del futuro de Ferro-
carriles como empresa de transporte.

Tanto histéricamente como en la actualidad, FA
ha enviado sefiales al mercado de transporte que ex-
plicitan su decisién de continuar movilizando granos
de exportacién. En este sentido, ha entregado gratul-
tamente terrenos en sus estaciones para construir si-
los de acopio a cambio de poseer prioridad en su
transporte y cuenta con un parque de mas de 9500 va-
gones aptos para este trafico (incluyendo los de trocha
media y angosta), de los cuales cerca del 40% son tol-
va graneros, practicamente exclusivos para granos. Ha
Intentado contar con instalaciones de descarga, tanto
en los puertos publicos como privados, objetivo que
ha alcanzado con mayor y menor fortuna en relacién a
unos y otros, respectiamente. Como explicitacion de
su compromiso futuro con este trangporte, durante los
afios 1988 y 1989 ha de incorporar otros 1.900 vago-
nes tolva graneros adicionales. Ningun otro tréfico fe-
rroviario de cargas ha recibido en afios recientes, tal
asignacion masiva de recursos.

Sin embargo, los resultados alcanzados recien-
temente en cuanto al trafico movilizado son magros:
en 1986, la participacion de FA en el tonelaje exporta-
do sélo alcanz6 al 21,2%, la méas baja de 1970 a esta
parte (Cuadro 1). En 1982, con un nivel similar de ex-

portaciones, se moviliz6 un tonelaje 77% superior.

Desde una perspectiva econdmica, es decir, del
pais en su conjunto, la conveniencla dé contar con
transporte ferroviario se incrementa cuando se alcan-
za masividad en los envios con una alta rotacién de los
equipos. En el transporte de granos se cumple la pri-
mera de las condiciones pero, no en la medida de lo
deseado la segunda, fundamentalmente la referida al
apravechamiento de los vagones que esté influencia-
da por la demora en terminales, considerando que la
distancia media entre los envios es reducida (del orden
de los 300 km), haciendo relevante el grado de eficien-
cla con que se opera en las mismas.

No obstante, una alta rotacién de l0s equipos es
posible, y la demora en terminales de origen no cons-
tituirfa una limitacion en la medida que el ferrocarril mo-



tive a los usuarios a realizar las obras complementarias
necesarlas acorde con la tecnologia vigente.

Por otra parte, a un nimero relativamente redu-
cido de destinos (las terminales portuarias) se contra-
ponen unas 600 estaciones ferroviarias (s6lo en trocha
ancha) con capacidad de acoplo. Esta atomizacion en
origen es atemperada por un médulo de comercializa-
cion elevado, de trenes de 1.500 tn con tendencia a ser
aumentada a 1.700 toneladas.

Desde una perspectiva empresaria, el trafico de
granos resulta conveniente para FA, tal como se de-
mostré al comparar costos atribuibles y tarifas, debido
a que si bien aquellos son elevados, dado que, entre
otros factores, los vagones no son plenamente utiliza-
dos durante todo el afio, las tarifas aplicadas son las
més altas entre todos los traficos masivos.

Si se acepta entonces que:

1) Ferrocarriles Argentinos ya ha comprometido
una importante cantidad de recursos para este
trafico (recursos que carecen de un uso alterna-
tivo);

i)  ladesventaja de contar con envios de baja dis-
tancia media y origenes dispersos puede ser
compensada por la masividad de los envios y
una buena rotacion de locomotoras y vagones,
convirtiéndolos en viables desde una perspecti-
va econémica; y

i) ol tréfico de granos resuita conveniente desde
una perspectiva empresaria, cabe determinar
cuél es la insercion esperable del transporte fe-
rroviario en este mercado y las limitaciones
existentes para aicanzaria.

B. insercién del ferrocarril en el mercado de
trangporte de granos.

Esa insercién en el mercado del transporte de
granos de exportacién requiere de algunas definicio-
nes empresarias basicas. La primera de ellas es que se
habra de tener "presencia” en el mercado de transpor-
te de granos. Tener presencia significa abandonar la

alternativa de ser un operador marginal (se es un ope-
rador marginal cuando, como en 1988, sélo se logra
movilizar el 22% del total de los envios a puerto). Cuan-
do los usuarios perciben que se esté frente a un ope-
rador marginal, poco comprometido con el mercado
de que se trata, retraen las inversiones necesarias en
terminales (tanto en origen como en puertos) para
modernizar instalaciones y hacerlas mds eficientes,
produciendo un "efecto cascada" que se traduce en
mayores costos operativos e ineficiencia. Al orlentarse
hacla el medio alternativo, en un plazo mas amplio ese
estado de cosas se convierte en nuevas caidas en la
participacion.

Tener presencia en el mercado significa atender
-aproximadamente- el 40% del tonelaje total de granos
de exportacion. Significa también alcanzar un standard
minimo de calidad de servicio en cuanto a confiabii-
dad, regularidad y capacidad de respuesta a las exi-
gencias del mercado.

Tal como se sefalara al analizar el marco insti-
tucional de FA, las posibilidades que le brinda la Ley
No.18360, General de Ferrocarriles, en cuanto en la li-
bertad para actuar en el mercado de transporte, son
amplias e incluyen autoridad para:

i) Fijar sin necesidad de homologacion, tarifas es-
peclales con precios reducidos alos cargadores
que se sujeten a las condiciones establecidas en
las mismas;

) otorgar, sin obligacion de publicidad, reduccio-
nes sobre las tarifas en vigor, acordando
Igualdad de trato a todos los remitentes si "en las
mismas circunstancias en cuanto a clase de
mercaderfa, riesgo, tonelaje y puntos entre los
que se efectle el transporte, se sujetan a idénti-
cas condiciones, modo y forma de realizario";

i)  celebrar contratos de transporte y acordar tari-
fas con usuarlos que se comprometan a utilizar
el ferrocarril en condiciones particulares espe-
clalmente pactadas.

Delo expuesto surge que FA posee atribuciones
amplias para "desagregar' el mercado tanto como lo
desee. Esto es, posee suficientes atribuciones como
para maximizar la productividad de los recursos vy,




de manera asoclada, la rentabilidad empresaria. Esta
linea de accién, tendiente a no dispersar material ro-
dante en traficos y modalidades operativas de escala
no ferroviaria, ya ha sido iniciada por FA desde hace
unos cinco afios.

Merece, sin embargo, ser profundizada con
conviccién, dando prioridad a la venta de trenes com-
pletos a cargadores que estén en condiciones de con-
formar demandas de volumen considerable y
perdurables en el tiempo. Esta politica debe alentarse
aun cuando surjan criticas de usuarios que, al no po-
der adaptarse a esa escala de produccién, no puedan
ser atendidos por el ferrocarril, al menos en el corto y
mediano plazo. En caso que el Gobierno Nacional con-
sidere que esos productores enfrentan précticas dis-
criminatorias y obliga a FA a prestar serviclos que,
desde una perspectiva empresaria, no resulten conve-
nientes, deberd compensar a FA por los mayores cos-
tos en que incurre en atender esos tréficos,
subsidiando explicitamente a esos productores.Acep-
tado lo expuesto, cabe entonces aproximarse a la de-
finicion del mercado en que, en principio, FA deberia
concentrar sus esfuerzos. La capacidad de almacena-
Je en terrenos ferroviarios de estaciones de la trocha
ancha que, tal como se sefalara concentra alrededor
del 90% de los envios, se ubica en el orden de las
8.500.000 toneladas. La distribucién de ese almacena-
miento, en funcién de la distancia a puertos, se expli-
cita en el Cuadro Il. Surge que, practiamente la mitad
del almacenaje en estaciones ferroviarias se ubica a
una distancia menor de 200 km de los puertos.

El rango 200-500 km y més, concentra cerca del
50% restante. Si bien la distribucién espacial de la pro-
duccién cambia aflo a aito, segun lalocalizacion de las
areas sembradas, condiciones climéticas, etc., puede
afirmarse que, como orden de magnitud, la localiza-
cién del almacenaje ferroviario, siempre en trocha an-
cha, guarda una aceptable correlacion con la
locallzacién de la produccién (Cuadro lil), en el rango
200-500 km y més, se ubica el 37% de la produccion
de la cosecha fina y el 60% de la gruesa.

A su vez, el Cuadro IV detalla la distribucién del
almacenamiento, de acuerdo a la capacidad de esas
instalaciones. Del mismo surge que el 21% de las es-
taclones (126 sobre un totai de 589), con capacidades

superiores a las 20.000 toneladas por estacion, con-
centran el 56% de la capacidad de aimacenaje.

Si se incorpora el rango 10.000-20.000 tonela-
das de almacenaje, se concentra el 48% de las esta-
clones (282) y el 83% de la capacidad de acoplo.

Surge entonces que FA debe concentrar sus es-
fuerzos y su presencia empresaria en distancias que
arrancan en los 200 km y en instalaciones de mayor ta-
mafio que, a la par que permiten operar trenes de to-
nelajes crecientes, facilitan la concentraclén de las
operaciones en un niimero méas reducido de origenes.
Lo expuesto no implica abandonar totaimente la fran-
ja de distancla 100-200 km cuando surjan oportunida-
des convenientes de transporte pero s, en cambio,
mantener una fuerte presencia y adoptar como merca-
do natural al de los envios superiores a 200 kil6metros.
En coherencla con el objetivo de alcanzar una partici-
pacion del orden del 40% en el total del mercado de
transporte de granos de exportacién, FA deberia dedi-
car el 80% de su material rodante a los flujos de 200
km y més. Cumpliendo ambas condiciones, moviliza-
ria no menos del 60% del total de estos envios.

C. Aspectos operativos, tratamiento de los pe-
didos de trenes y calidad de servicio.

Se ha sefialado con anterioridad que la crecien-
te participacion de los puertos privados en el tonelaje
total exportado (38% en 1986) ha contribuido sensible-
mente a reducir la participacion del ferrocarril en estos
envios.

A diferencia de lo que sucede en los puertos en
que opera la Junta Nacional de Granos, en que se efec-
tua el transporte y se acopia a la espera de la llegada
del vapor, en los puertos privados el transporte se so-
licita, de manera predominante, una vez que se tiene
certeza de la llegada del barco, lo que exige una ma-
yor agilidad y velocidad de respueta del transporte a
puerto. Mientras que, por una parte, la disposicién ope-
rativa de las instalaciones en puertos privados y el he-
cho de que el propletario de la terminal es,
generalmente, el cargador, asegura la descarga delos
trenes en plazos cortos (cosa que rara vez sucede en




los puertos publicos) el reducido acopie en destino no
favorece la programacién de los servicios. De lo ex-
puesto surge que cuando los transportes se destinan
a puertos oficlales, las programaciones de base son
significativamente superiores a los despachos impre-
vistos, mientras que se presenta la situacion opuesta
en los puertos privados, en los que los traficos cons-
tantes o de base son poco relevantes frente a los re-
querimientos de los negocios del momento.

En consecuencia, los requerimientos de calidad
de servicio son distintos cuando las terminales portua-
rias a las que estan destinados los envios son publicas
o privadas. En estas uUltimas resulta indispensabie la
capacidad de respuesta, esto es, que el tiempo que
media entre el requerimiento de transporte y el mo-
mento que el envio es posicionado para la descarga
no supere del rango de los 5-10 dias, y la conflabilidad
en la llegada a puerto, cumpliendo los compromisos
detransporte. Por el contrario, en los puertos publicos,
la principal dificultad que enfrenta el transporte ferro-
viario viene dado por la ausencia de garantfa, por par-
tede la JNG, del plazo de descarga. Incluso, como se
sabe, la JNG puede llegar a clausurar ia recepcion de
granos en un momento determinado.

La eficiencla operativa de FA esta asociada a la
previsibilidad de los tréficos. Los traficos de trenes es-
peclales con traficos constantes o de base programa-
dos con antelacién deben, en consecuencia, ser
alentados mediante incentivos tarifarios y condiciones
de transporte "conviertiendo" una proporcién crecien-
te del trafico de granos, no menos del 50% de la de-
manda dirigida al ferrocarril, a esta modalidad
operativa. La JNG debe asegurar plazos razonables de
descarga a estos trenes.

Sin embargo, y dado que los traficos no progra-
mados continuaran siendo una proporcion importante
del trafico total de granos, se desarrolla en el Anexo |
a este Capftulo, una propuesta tendiente a hacer mas
eficiente el desempefio ferroviario mediante la crea-
clén de centros operativos en puntos neurdlgicos de
la red, tendientes a facllitar el control de la operacién
y la asignacién de los recursos (humanos y de equipa-
miento) comprometidos.

Mejorar la calidad de servicio también significa
reducir el tiempo que media entre el pedido de los ser-

vicios y el momento en que el tren s€ POsjg),.. para

la carga. E Gréfico | explicita el perfod© d® tignn, con-
sumido por cada una de las etapas (P€didos, llegada
de informacién vy listado, adjundicacioén, programa-
cién, envio de la programacién a las lfineas, preparati-
vos enlas lineasy, finalmente, cargufo de los vagones).
El tlempo que media entre la realizacién de un pedido
y el cargulo correspondiente puede variar, en la prac-
tica, entre un maximo de 48 dfas y un minimo de 17.

Obtener calidad de servicio, lo que también im-
plica poseer capacidad de respuesta a los requeri-
mientos de ia porcion del mercado que no ha de
requerir trenes especiales programados con una ante-
lacién mayor, exige reducir los tiempos seialados. En
este sentido, se entiende conveniente disminuir el pe-
rfodo de recepcion de pedidos a una semana. A suvez,
el tiempo consumido por la llegada de la informacion,
su procesamiento y la obtencién de listados por com-
putadora, podrian reducirse sensiblemente si los pedi-
dos, en vez de enviarse por escrito, circulando por
varlos sectores de ia empresa antes de llegar a la ofi-
cina encargada de su procesamiento, fueran remitidos
por teletipo. Esta alternativa exigirfa la instalacion de
los aparatos correspondientes en los centros operati-
vos importantes y en las oficinas procesadoras del Or-
ganismo Central. Por otra parte, el tiempo de una
semana, actualmente consumido por ia programa-
cién, también puede reducirse ya que el programa de
trenes puede elaborarse con anterioridad (tal como se
sefiala en la propuesta operativa desarrollada en el
Anexo |) alterando Unicamente, de manera semanal,
los recorridos de recoleccion de menor distancia, pe-
ro no los que circulan entre centros operativos y las
terminales portuarias.

La adjudicacion de los trenes debe ser encara-
da de manera tal que esa distribucién de pedidos sea
coherente con la capacidad transportativa de los tre-
nes que corren entre centros operativos y terminales
portuarias.

Finalmente, el tiempo de una semana previa al
cargufo puede reducirse remitiendo nuevamente por
teletipo la Informacion a las lineas acerca de los trenes
a correr.

Bajo la aproximacién propuesta, el tiempo que
media entre la recepcion del pedido y el posiciona-

- ——— -




miento del vagon para el cargulo puede variar entre un
minimo de 5 y un méaximo de 17 dfas. Esta capacidad
de respuesta es compatible con la exigida por los puer-
tos privados .

D. Tarifas

Las tarifas ferroviarias deben poseer como piso
los costos variables de mediano plazo con amortiza-
clén (los costos asoclados a la operacién en si misma
més los costos de capital de locomotoras y vagones,
tal como se definen en el Capftulo dedicado a costos
operativos del Informe 15.1A) y, como techo, las del
transporte automotor. Con una aceptable calidad de
servicio, y tratandose de servicios puerta a puerta, de-
ben ubicarse en el orden del 80% de las tarifas del au-
tormotor. A los niveles tarifarlos del transporte
automotor, en diciembre de 1986 (entre 8,5y 10 d6la-
res por tonelada para envios de 250 km), una diferen-
cia tarifaria proxima a los 2 délares por tonelada
movilizada entre ambos medios, parece suficiente es-
timulo para asegurar una crecliente participacion ferro-
viaria.

El nivel tarifario propuesto significa un incremen-
to sensible frente al nivel de las tarifas ferroviarias de
aquel momento (50-60% de las del automotor). Ese ex-
cedente permitira financiar las rehabilitaciones necesa-
rias de Infraestructura que, de manera predominante,
habran de ser utilizadas de manera casi exclusiva por
el trafico de granos.

La Incentivacion del trafico programado, de la
modernizacién y ampliacién de terminales y la cons-
truccién de nuevos desvios, requerird de una agil utili-
2aclén de las bonificaciones tarifarias en este sentido.

Los resultados financieros de FA en relacién al
transporte de granos, pueden ser mejorados en la me-
dida que se logre realizar un uso adecuado de los va-
gones fuera de los perfodos pico de exportacion.

La industria aceitera, de fuerte crecimiento en
aflos recientes, estarfa generando una oportunidad en
este sentido. Sus establecimientos, ubicados en la zo-

na de produccién de granos, toman sus insumos de
las zonas proximas a los mismos durante el pico de la
exportacién de granos. A medida que se avanza en el
tiempo, adquieren sus insumos en zonas més alejadas,
generando una demanda masiva de transporte, con
destinos concentrados y distancias del orden de los
200 kilémetros.

FA ya ha iniclado las acciones tendientes a cap-
tar este mercado de estacionalidad invertida en rela-
clon al transporte de granos, cuya demanda potencial
se ubica en los dos millones de toneladas anuales.

E. Otros aspectos

La estrategia definida en relacién al transporte
de granos por ferrocarril no es independiente de la po-
litica a seguir en relacion al transporte automotor. En
este sentido la transgresién a las regulaciones en cuan-
to a peso por eje méximo permitido por parte de los
camiones que movilizan cereal a puerto es, de acuer-
do a las informaciones disponibles, un hecho cotidia-
no. El no cumplimiento de esa regulacién produce un
efecto doble. Por un lado, facilita el deterioro prematu-
ro de los pavimentos como consecuencia de la sobre-
carga. Por otro, distorsiona el mercado de transporte
ya que permite la competencia del automotor a tarifas
que sélo son posibles de aplicar bajo la fuerte externa-
lizacion de costos ocasionada por la sobrecarga.

El Comité de Coordinacién del Transporte de
Granos que integran FA, AGP, JNG, Vialidad Nacional
y la Secretaria de Transporte, entre otros organismos,
debe continuar siendo el &mbito propicio para facilitar
y coordinar acciones entre los mismos que favorezcan
un desempeiio mads eficiente de las partes actuantes.

. LA CAPACIDAD DEL SISTEMA FERROVIARIO

Los paréagrafos precedentes han definido una
propuesta de estrategia empresaria, en relacion al
transporte de granos por ferrocarril. Los paréagrafos si-

1 Hasta ahora se liene conocimiento que FA posse un nimMero importante de teletipos disponibles debiendo distribuireeios convenientemente.



gulentes, en cambio, analizan "tramo a tramo” (termi-
nales en origen y destino, material rodante, lineas de
circulacién) las posibles restricciones de capacidad
que ol sistema ferroviario podria presentar para alcan-
zar su rol previsto. Alll donde resuita conveniente, el
andlisis también identifica recomendaciones de ges-
tién e inversiones necesarias.

Si se pronostica un nivel anual de exportaciones
de granos del orden de los 26,9 millones de toneladas
para el periodo 1988-1990, FA deberia mover alrede-
dor de 7,4 millones de toneladas por afio para aican-
zar la participacién deseada, no inferior al 36% del
tonelaje movilizado a puertos en 1995, recuperando
asl, los valores que alcanz6 a comienzos de los aiios
'80 -en términos porcentuales- ia mencionada particl-
pacién.

Un 90% de aquel total (6,7 millones de tonela-
das) habra de ser atendido por la trocha ancha, sobre
lo que se centra este andlisis.

Las posibilidades por parte de FA de satisfacer
la demanda planteada, se mide, basicamente, a través
de la capacidad de transporte en el mes pico, al que se
ha asignado, considerando la fuerte estacionalidad de
los envios, el 15% de aquel Uitimo total, es decir, aire-
dedor de 1,1 millones de toneladas. Hacla fines de
1990-1995, la demanda prevista crece siempre en el
mes pico, a 1,5 millones de toneladas.

A. Terminales en origen

Los objetivos definidos, en cuanto a tréficoa mo-
vilizar en trocha ancha (6.700.000 toneladas) y locall-
2acion de esa demanda (80% a no menos de 200 km
de distancia del puerto més cercano), hace que la re-
lacién tonelaje a transportar/capacidad de acopia en
estaclones ferroviarias, para las distanclas superiores
a 200 km, alcance a 1,2.2

La capacidad de acopio ya existente en termina-
les ferroviarias y su adaptabllidad a cargar trenes de no
menos de 1.500 toneladas, hace que las terminales en

origen no se constituyan en una Mmltaclﬁn
gla empresaria planteada. Una aceptaly,,
servicio junto a una fuerte presencia €n .,

laciones, contribuir4 a consolidar el O8tado de cosas
seilalado.

8. Terminales portuarias

Aceptando que las terminales de carga no cons-
tituyen una limitacién para el crecimiento del tréafico fe-
rroviario de granos de exportacién, cabe analizar
cudles son las restricciones que podria presentar el
otro extremo de la "cadena” de transporte ferroviario,
esto es, terminales portuarias.

La capacidad portuaria diaria de recepcion de
vagones de granos fue estimada para tres momentos
o perfodos en el tiempo. La capacidad portuaria | co-
rresponde al actual estado de cosas (cosecha gruesa
1987) tanto en lo que hace a las ingtalaciones con que
se cuenta, como a las practicas operativas empleadas.
La capacidad portuaria Il es alcanzable en el perfodo
1988-1990 e Incluye, fundamentaimente, la puesta en
funcionamiento de un conjunto de obras, algunas de
ellas exclusivamente ferroviarias, ya inicladas o préxi-
mas a concluirse, entre las que se destaca la entrada
en operaciones de la Unidad Vil de la Junta Naclonal
de Granos en Rosario. La capacidad portuaria Ill es
representativa de la alcanzable en el perfodo 1990-
1995 e incluye como hecho trascendente, importantes
ampliaciones de capacidad en los puertos atlanticos.

Entodoslos casos se trata de capacidades efec-
tivas, no tedricas, alcanzables dentro de ios niveles de
eficlencla de las operaciones asignables a cada uno de
los perfodos menclonados. 3

Los proyectos de inversion necesarios para al-
canzar cada una de las capacidades mencionadas, se
detallan en la parte lll de este informe, en el que tam-
blén se sefialan sus caracteristicas bésicas, los mon-
tos Involucrados, las fuentes de financlamiento y el
grado de avance alcanzado en cada uno de ellos.

de consider de porie de 5.960 ladas de 6.700.000 toneladas) y una capacidad de acopio de 4.335.000 tn (31% de la capacl-
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capacidad identificadas. La capacidad actual es estl-
mada en unos 1260 vagones diarios que crece alrede-
dor de un 45%, a 1830 vagones por dia, en los aflos
1988-1990, al incorporarse a las operaciones, la Uni-
dad Vil de la Junta Naclonal de Granos en Rosario Sur,
concluirse la instalacién de las plataformas volcadores
en la Unidad y finalizarse la Playa de vagones Balan-
zasg, también en Rosario.

Paralos afos 1990-1995, la capacidad de recep-
cion se incrementa a 2560 vagones por dla (un 40%
adicional) debido a la ejecucion de la Fase B de la Eta-
pa ll en Ingeriero White, y la conexién ferroviaria en las
instalacioens de FACA y ACA en Quequén y la entra-
da en operaciones de Puerto Rosales.

Durante este perfodo, la capacidad de recep-
cion de los puertos atlanticos crece al 41% del total,
frente a una participacién del 18% en los afios 1988-
1990.

El Cuadro VI explicita la capacidad de descarga
para el conjunto de los puertos, que en el ailo 1987, al-
canza a 1.421.000 toneladas mensuales y, para los
afios 1988-1990 crece a 2.064.000 tn. Si se considera
que el objetivo planteado para FA durante lo que res-
ta de la década del '80 es mover 1,1 millones de tone-
ladas en el mes pico, surge que la capacidad instalada,
para el conjunto de los puertos, la supera en poco més
de 30% (afio 1987) y poco mas del 100% (perfodo
1988-1990). Hacia fines de los aflos 1990-1995, la ca-
pacidad instalada supera a la demanda mensual pre-
vista en 93%.

Sin embargo, y como resuita de esperar en fun-
clén de la localizacion de la produccién, no todos los
puertos son "cargados" de la misma manera durante
las dos cosechas. Mientras que los puertos atlanticos
poseen mayor actividad en la cosecha fina, los puer-
tos fluviales concentran los movimientos de la cose-
cha gruesa.

El Cuadro Vi también explicita este hecho, lle-
vandolo a un extremo, considerando a los puertos fiu-
viales (incluyendo al Puerto de Buenos Aires) como ios
unicos puertos que mueven la cosecha gruesa y a los
puertos atlanticos (Incluyendo nuevamente al Puerto
de Buenos Aires) como los tnicos puertos que atien-
den la cosecha fina. Alin bajo esa aproximacioén extre-

ma que no se da en la practica, la capacidad instalada
y la por alcanzar en los aflos proximos resulta suficien-
te para atender el pico de la cosecha gruesa. De ahl
en mds, cada conjunto portuario resulta suficiente pa-
ra atender, por s{ mismo, cada una de las dos cose-
chas, explicitando la sobredimension a la que tiende el
sistema.

C. Material rodante

Los paragrafos precedentes han revisado las
posibles limitaciones que, tanto las instalaciones ferro-
viarlas en origen como las terminales portuarias po-
drfan imponer sobre el objetivo planteado de movilizar
1,1 millones de toneladas en la trocha ancha en el mes
pico, durante el periodo 1988-1990, concluyéndose
que la capacidad instalada existente junto a la que ha-
br4 de entrar en operaciones en un plazo breve de
tlempo, resuita suficiente para atender la demanda pre-
vista. Tampoco surgen limitaciones de capacidad pa-
ra el nivel de actividad previsto para los afios
1990-1995.

La productividad del material rodante es anali-
zada seguidamente, en coherencla con los niveles de
capacidad de descarga de vagones en terminales por-
tuarias sefialados precedentemente, para la situacion
actual y para los perfodos 1988-1990 y 1990-1995.

En este sentido, la capacidad (portuaria) A es
considerada compatible con la denominada Situacién
1, en materia de productividad de equipos ferroviarios,
ambas corresponden en general, al actual estado de
cosas (1987). En lo que hace a los equipos, presenta
indicadores ya alcanzados en el pasado, cuando lade-
manda de trenes se presentd sostenida e importante
ya que el actual sistema de explotacién mejora su de-
sempeiio a medida que crece la cantidad de pedidos.
Esto se debe a que, al basarse la programacién en el
aprovechamiento de locomotoras, se logran menores
tiempos improductivos de las mismas cuando crecen
los pedidos por sector, aumentandose su aprovecha-
miento.

La Situacion | fue caiculada considerando rota-
ciones de vagones de 7,7 dias sobre el conjunto de
puertos de Rosario y sobre el de Buenos Aires, y de



8.6 dlas sobre Bahla Blanca. El tiempo de rotacién de
las locomotoras alcanza 3,02 dfas sobre Rosario y Bue-
nos Aires, y 3,71 dfas sobre Bahfa Blanca. Estos tiem-
pos de locomotoras incluyen un dfa en terminales,
tlempo requerido por las tareas de abastecimiento
(mantenimiento liviano) y para lograr coincidencia en
los diagramas de viaje. Los indicadores mencionados
son los mejores que se han efectivamente logrado en
los afios 1985-1986.

El Cuadro VIl explicita la produccién mensuai
esperable de cada locomotora y del conjunto de vago-
nes que le es asignable, al menos tedricamente, en fun-
clén de sus respectivas rotaciones. A las rotaciones
sefialadas de locomotoras cabe agregarie un factor de
correcciénde 1,15, atendiendo al hecho que las termi-
nales portuarias no operan los dias domingo. Asi, re-
sulta que sobre los puertos de Buenos Aires y Rosario
cada locomotora requiere contar con unos 69 vago-
nes y sobre el puerto de Bahfa Blanca con 63. Ese m6-
dulo integrado por una iocomotora y el numero
sefladado de vagones, moviliza unas 12.950 y 10.540
toneladas mensuales sobre uno y otro puerto, respec-
tivamente.

Lostonelajes mencionados-y las distancias me-
dias seflaladas en el Cuadro VII- corresponden a los
movimientos del mes pico de la cosecha gruesa. Aten-
der la demanda prevista 1,1 millones de toneladas
mensuales, implica«asignando el 75% de los movi-
mientos a Rosario-Buenos Alres y el 25% remanente a
Bahfa Blanca-la necesidad de contar con 90 médulos
de transporte integrados cada uno de ellos por una lo-
comotoray, en promedio, 68 vagones. En consecuen-
cla, con las actuales instalaciones y condiciones de
eficiencia, atender la demanda prevista implica asig-
nar, en el mes pico, 90 iocomotoras y unos 6.054 va-

gones.

La informacién mds reciente en cuanto al par-
que de vagones, sefiala que el nimero de unidades "en
serviclo” para movilizar granos aicanza a 6.350 unida-
des, distribuidas de manera practicamente similar en-
trelos vagones tolva y los denominados “apto granos",
de menor performance que las tareas de carga y des-
carga. De lo expuesto, surge que el parque de vago-
nes existente e Independientemente de las
Incorporaciones previstas, que se mencionan mas
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adelante, resulta suficiente para at@Mder ja demanda
estimada.

No sucede lo mismo, en cambio, en relacién a
las locomotoras. Como se sabe, estas maquinas no
son abribuidas a un trafico en particular, sino que exis-
te un "pool" de elementos asignados en funcién de las
prioridades empresarias, prioridades en las que los
servicios de pasajeros ocupan un primer lugar. Una
vez hechas las asignaciones de maquinas a esos ser-
vicios, las remanentes son asignadas a los servicios de
cargas permanentes, no estacionales. Finalmente, las
iocomotoras aun disponibles son dedicadas a los ser-
viclos estacionales, entre los que posee una clara pre-
ponderancia el de granos.

Tradiclonalmente, la atencién de la cosecha
gruesa ha requerido alrededor de 65 iocomotoras,
siempre en trocha ancha. Durante 1987, se asignaran
no mas de 35. Atender la demanda prevista en este
andlisis, bajo las actuales condiciones de eficiencia re-
quiere 55 maquinas adiclonales.

En caso de que el actual parque de FA en tro-
cha ancha (unas 660 unidades), se encuentre correc-
tamente dimensionado, el normal desgaste de uso
requiere que, considerando una vida (til de 30/35 afios,
se incorporen anualmente unas 20 locomotoras. Las
incorporaciones previstas hasta 1990 sélo alcanzan a
27 unidades (General Motors GT 22 CW de 2400 Hp
aptas para el transporte de granos) de las cuales cin-
co habran de entrar en operaciones en 1987. Sin em-
bargo, incrementar el numero de locomotoras
disponibles para el transporte de granos no significa
exclusivamente adquirir nuevas maquinas. El hechode
que cada dos locomotoras de trocha ancha s6lo una
se encuentra en funclonamiento (unas 330 unidades
sobre un total de 660) da un amplio margen para me-
jorar el nimero de unidades en operaciones mediante
tareas adecuadas de mantenimiento y rehabilitacion.

Un indice de disponibilidad de locomotoras del
75% consituye un objetivo minimo, pero aceptable pa-
ra un pals que carece de una industria propla de loco-
motoras. Alcanzar esa disponibilidad significa poseer
unas 165 maquinas adiclonales en operaciones.

Por ser la variable de ajuste en la asignacién de
locomotoras a los diferentes trafico el presente pero




también el futuro del transporte de granos esta asocia-
do a una aceptable disponibllidad de estas unidades.

Incrementar sensiblemente la disponibilidad de
locomotoras es, posiblemente, uno de lbs mayores de-
safios empresarios de FA para el corto y mediano pla-
20. Implica modificar sustanciaimente los
procedimientos actuales de mantenimiento, de provi-
8ién de repuestos y partes, y de "management" de ta-
lleres. En el corto y mediano plazo, entonces, las
posibilidades de alcanzar el rol previsto para el trans-
porte ferroviario en la movilizacion de los granos de ex-
portacion dependen, en primer iugar, del éxito o del
fracaso de FA como empresa proveedora de traccién
confiable y no ya de una inversién en una instalacion
fija 0 en un equipo determinado.

La Situacién 2, en materia de productividad del
material rodante alcanzable en el perfodo 1988-1990,
es compatible con la capacidad portuaria B, sefalada
previamente, asociada a su vez a un conjunto de obras
desarrolladas con mayor detalle en la parte |ll de este
informe. Entre esas obras adquieren importancia por
su incidencia en el desempefio de los equipos ferro-
viarios, ia conclusién de la Playa Balanza en Rosario,
y la ejecucioén de la Fase A de Ingeniero White.

La Situacion 2 mantiene el mismo ciclo de rota-
cién de locomotoras que la Situacion 1, pero mejoran-
do en aproximadamente 1 dfa la rotacién de vagones.
De esta manera, cada locomotora en operacioens re-
quiere menor cantidad de vagones (60 en Rosario y
Buenos Aires y s6lo 56 en Bahla Blanca, cuadro Viil).
Si el 75% del tonelaje movilizado a puertos se asigna
a Rosario-Buenos Aires y el 25% a Bahla Blanca, cada
locomotora requiere, en promedio y bajo estas condi-
ciones de eficiencia, s6lo 59 vagones. Para transpor-
tar 1,1 millones de toneladas en el mes pico, se
contintan requiriendo 90 médulos (dado que no se
modific6 el tiempo de rotacién de las locomotas), es-
to es 90 locomotoras, pero ahora con 8610 5.296 vago-
nes, unos 760 menos. * Como se sefalara, el nimero
de vagones aptos en servicio para estos movimientos
alcanza a 6.350, superando claramente los requerl-
mientos. Considerando las incorporaciones previstas
para el periodo en trocha ancha (1100 vagones toiva
graneros), este tipo de unidades, especialmente aptas

4 Elcosto de adquisicion de 760
un dia el tiempo de rotacion de esias unidades

para el trafico de granos, habran de constituir el 88%
del parque requerido.

Sin embargo, alcanzar una reduccién de alrede-
dor de un dia en el tiempo de rotacién de vagones, re-
quiere ademas de realizar las Inversiones
mencionadas, implementar una serie de medidas de
gestion, entre las que cabe mencionar:

i) ia propuesta de creacion de ios centros opera-
tivos en puntos neurdlgicos de la red, tendientes
a facilitar el control de la operacién y la asigna-
cién de los recursos (humanos y de
equipamiento) comprometidos, tal como se de-
sarrolla en el Anexo |;

i) la elaboracién de instrucciones precisas para el
personal de FA en estaciones y playas, en co-
herencia con la propuesta operativa
desarrollada capacitandolo adecuadamente;

ill) la mayor parte de las propuestas operativas y
de inversiones en cada uno de los principales
puertos de exportacion, tal como se resume en
el Anexo II;

tv.  laagilizacion por parte de AGP de las tareas de
colocacién de vagones;

v. un mejor control de las estadias de vagones por
parte del personal de FA, realizando reuniones
zonales a tal fin, buscando mejorar la coordina-
cién FA-JNG-AGP.

Entre los aspectos que requerirfan una mayor
coordinacion, cabe mencionar a los contratos que la
JNG firma con ias cooperativas que tienen a su cargo
las descargas de vagones en terminales ferroviarias.

Ferrocarriles Argentinos no posee ninguna par-
ticipacién en la definicion de esos contratos, cuyas
clausulas, sin embargo, producen serias restricciones
a una eficiente operacion de los vagones en puerto.
Por ejemplo, se condiciona la colocacién de los vago-
nes a la descarga a que el nimero de estos sea multi-
plo de 6 6 10 vagones, no permitiéndose proveer
“cortes" de 5 6 7 vagones, hecho que prolonga la es-
tadfa en puertos.

 tolva a razén de uSs 45.000 por unidad aicanza a uSs 34.200.000 monto que explicita el impacto de modificar en sélo
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Otro condiclonante de importancia son los ho-
rarios de "anuncios" de vagones. En clertos puertos se
descargan Gnicamente los vagones que s$e encuentran
en la playa a las 5 de la mafiana y s6lo a partir de las
12 hs. se permite el vaclado de los que ingresan luego
de las 5 horas.

De destacarse que ninguna de estas limitaclo-
nes tiene lugar en las terminales portuarias privadas.

Finaimente, mejorar la rotaciébn de vagones,
también implica concluir la rehabilitacién de vias en los
tramos Darragueira-Bahfa Blanca y Darragueira-Alta
Vista, y encararia en otros tramos de la red, tal como
se sefiala en la seccion d), mas adelante de este infor-
me, y con mayor detalle en la parte Ili.

En lo que respecta a las locomotoras, para los
afios 1988-1990, siguen teniendo validez las restriccio-
nes sefialadas precedentemente.

La Situacion 3, en materia de productividad del
material rodante, es alcanzable durante los afios 1990-
1995 y resuita compatible con la capacidad portuaria
C. sefialada previamente, y definida por la ejecucién
de la Fase B de la Etapa Il de Ingeniero White, las am-
pliaciones en Quequén y la correspondiente conexion
ferroviarla con las instalaciones de FACA y ACA, y la
entrada en operaciones de Puerto Rosales.

La Situacion 3 implica nuevas mejoras en rela-
clon a los resultados operativos alcanzados en la Si-
tuacién 2. Las locomotoras mejoran su velocidad de
circulacién de 10,31 km/h, velocidad (Incumplida) de
los actuales itinerarios de serviclo. Esta velocidad se
habra de alcanzar (asumiendo que ya se han conclul-
do las rehabilitaciones de vias en la mayorfa de los tra-
mos mencionados), al lograr una mayor confiabllidad
del material tractivo, reduciendo sensiblemente el ni-
mero de desperfectos de las maquinas en servicios. ®
Como consecuencia de estos hechos y, también, a la
reduccion del tiempo en terminales a 12 horas, el ciclo
de viaje de las locomotores sobre los puertos de Ro-
sario y Buenos Aires alcanza a 1,73 dias, antes de apll-

car ol factor de correccion de 1,15 AUe conempia ia
falta de actividad de los puertos 108 IS domingo, As!,
la productividad mensual de una /0OCOmotora alcanza
a las 22.620 toneladas sobre estos PUertos, a 18.260
sobre Bahla Blanca y a 15.000 tn sobre Quequén, con-

siderando las mayores distancias involucradas (Cua-

dro IX). El tiempo de rotacion de los vagones surge de

sumar 4 dlas (2 por terminal) al ciclo de viaje.

Si para fines del perfodo 1990-1995 se conside-
ra un tonelaje movilizado por FA de 1,5 millones de to-
neladas en el mes pico, y una distribucién de ese
tonelaje entre los puertos fluviales y atldnticos, del 60%
- 40%, se requeriran 74 modulos (es decir 74 locomo-
toras) para atender la demanda prevista. ® Cada uno
de esos mddulos requiere, en promedio, 83 vagones,
totalizando 6.104 vehiculos. 7

Si bien los requerimientos de material tractivo
de esta situaciéon son sensiblemente inferiores a los del
periodo 1988-1990 (unas 16 maquinas menos, debido
alas mejoras operativas que incluye) sigue siendo nue-
vamente éste, por las razones antes mencionadas y
por los cambios profundos que involucra en relacién
a la disponibliidad y confiabllidad de las locomotoras,
el aspecto critico de la propuesta.e

D. Lineas de circulaciéon

Analizar la adecuacion de las lineas y ramales
de circulacion a la demanda prevista significa revisar
bésicamente, dos aspectos: su estado y su capacidad.
La primera condiciona a la segunda, ya que una linea
en estado precario produce una reduccién de ia velo-
cidad de corrida de los trenes y muy posiblemente, una
calida de su capacidad, esto es, el nimero de tonela-

sg.omon Aal ‘do te, &l It:. an' ok mmm&mm hF. de imiento, de previe
Fln.. ".Fl .‘E. 7 ....l.l lﬂlﬁl"b.” a v’ proy JA, hlhl‘. 0 pr : l |l| 1ol on
on los puertos atid fue resiizada de p ! a la capacidad inetalada de descarga de vagones en Bahia Blanca/Que-

6 Asuvez, la distribucié
17%).

7 La hipStesis asumida de considerar trenes de 1.500 tn puede ser estimada consenvador, ya Que Para ese perfodo, I0s trenes de grancs deberian alcanzar tone-

lojos
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adicionales. Con un costo unitario de




das que puede circular en una seccién determinada,
en un perfodo dado.

La revision de la condicion de via en las lineas y
ramales de circulacién empleadas para movilizar gra-
nos, condujo a la identificacién de 12 tramos que tota-
lizan 607 km y en los que resulta necesario realizar
algun tipo de rehabilitacién.

Las rehabilitaclones, de acuerdo a su intensi-
dad, han sido clasificadas, como es habitual en estos
‘casos, en mejoramientos livianos (tendientes a solu-
cionarlos puntos mas criticos de una determinada sec-
clén, cambiando sélo los materiales que poseen un
deterioro mas profundo), mejoramientos pesados (en
que se reemplazan todos los elementos de via deterio-
rados, exciuyendo los rieles) y renovaciones (en que
se cambian todos los elementos de via de una deter-
minada seccion incluyendo los rieles). Los costos por
kildmetro alcanzan a U$S 36.000, 54.000 y 153.000 pa-
ra cada una de las intervenciones sefialadas. En su
conjunto, las obras requieren U$S 51.271.000,° a ser
desembolsados en el perfodo que se extiende hasta
1990.

Separadamente, cabe agregar, en el periodo
1990-1995, la rehabilitacién de unos 723 km de via en-
tre Timote y Quequén via Olavarria-Vela, basicamente
mejoramientos livianos, para elevar la condicion de las
lineas que alimentan a este puerto. El desembolso aso-
ciado alcanza a U$S 12.770.000.

La siguiente parte de este informe aporta infor-
macién adicional en relacién a estos proyectos.

. LOS PROYECTOS EN INVERSION DE
TRANSPORTE FERROVIARIO

A. Terminailes de origeny pogturarias

La seccién precedente ha revisado las limitacio-
nes que posee cada uno de los "tramos" que hacen a

© En base a precios de febrero de 1968 (UBs 1 = 1,33).

la movilizacién de los granos por ferrocarril en trocha
ancha, concluyéndose que ni las terminales en origen
nila capacidad de las instalacionas de descarga en ter-
minales portuarias considerando los proyectos en eje-
cucién y a iniclar se habrfan de constituir en una
limitacion a la demanda prevista para el afio 1995.

B. Accesos, desvios y playas de puerto y ante-
puerto

Sin embargo, resuita necesario concluir algunas
obras ya inicladas y encarar la realizacién de otras que
permitiran acompanar el aumento previsto de la capa-
cidad de descarga en puertos e incrementar la eficien-
cia de las operaciones en las areas portuarias. E!
Cuadro X resume la descripcién técnica, las caracte-
risticas basicas, el monto, la fuente de financlamiento
y el grado de avance de 10 proyectos asoclados a la
capacidad de descarga |l y ia situacién operativa 2
(afos 1988-1990) y la capacidad de descargallil y la si-
tuacién operativa 3 (aftos 1990-1995), tal como fueron
definidos en la seccién precedente.

Para el periodo 1988-1990 predominan las
obras asocladas al crecimiento de los puertos de Ro-
sario y su 4rea de influencia (la Playa Balanza en Ro-
sario Norte, el enface Soldini, los accesos a Puerto
Rosario Sur, el Desvio de Inversion en Rosario Norte,
la playa de antepuerto en Puerto San Martin, las vias
de descarga en las Unidades VI y VII). El costo total de
los proyectos mencionados alcanza a U$S 5.931.000,
(Gréfico H1). De los seis proyectos mencionados sélo
los tres primeros se encuentran iniclados con un gra-
do de ejecucion que varfa entre el 70% (Plaza Balan-
za) y ol 10% (Enlace Soldini). Para alcanzar la
capacidad de descarga y la eficiencia operativa previs-
ta en el perfodo 1988-1990, también resulta necesario
ejecutar la Fase A de la Etapa |l de la Playa de Ingenie-
ro White. El Banco Mundial financila las tres obras ya
inicladas y asegura el financiamiento de las obras de
Ingeniero White (Gréfico Ill). También se han iniciado
tratativas para que ese organismo tome a su cargo el
financlamiento del Desvio de inversién en Rosario Nor-
te y de la Playa de antepuerto en puerto San Martin.
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En los afios 1990-1996, las obras a ejecutar pa-
ra acompadar el crecimiento portuario, de manera de
alcanzar la capacidad de descarga ill y la situacién
operativa 3 se concentran, en camblo, en los puertos
atlanticos. la Fase B de la Etapa Il de la Playa de Inge-
niero White (con financiamiento asegurado del Banco
Mundial), el desvio y la playa de antepuerto de Puerto
Rosales, y el desvio a las futuras instalaciones de FA-
CA y ACA en Quequén, constituyen las principales
obras ferroviarias asociadas al incremento de la capa-
cidad porturaria y de la eficiencia de las operaciones.
Las obras en Puerto Rosales (U$S 1.680.000) y Que-
quén (U$S 770.000), quedaran parciaimente a cargo,
muy seguramente, de FACA y de FACA y ACA, en uno
y otro caso. Esto es asf dado que cuando se trata de
desvios particulares como en este caso, habitualmen-
te Ferrocarriles toma a su cargo la provisién de mate-
riales y, el cargador, la ejecucion fisica de las obras. La
construccién del enlace entre las estaciones Coronel
Sudrez de la linea Mitre y Coronel Suérez del ex ferro-
carril Rosario-Puerto Belgrano, de costo auin no defini-
do pero estimable en el orden del millon de dblares,
completan las obras del periodo.

C Vagones

Las incorporaciones de vagones toiva previstos
hasta 1989 (unas 1.100 unidades s6lo en la trocha an-
cha) sumados a |08 equipos existentes, aseguran que
la flota de vagones sera suficiente para atender la de-
manda dirigida al ferrocarril. Bajo las condiciones de
eficiencia asumidas para el perfodo 1990-1995, los va-
gonestolva, de mejor performance en lastareas de car-
ga y descarga, han de movilizar alrededor del 95% del
tonelaje de granos a transportar por Ferrocarriles en el
mes pico.

0. Lineas de circulacion

Los 12 proyectos de rehabilitacion de via, cuya
ejecucion se considera conveniente encarar en el pe-
riodo 1988-1990, se encuentran detallados en el Cua-
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dro X! y contemplan la ejecucion de INtQy, o
distinta Intensidad y alrededor de 600 Kn, de Vé"“
calidad se considera regular o mala.- Bllem pm:‘;y:
esos tramos admiten pesos por eje INfer, .. las 20
toneladas, impidiendo el carguio pleno dg /oe vagones.

El costo de las rehabilitaciones &lcanzg a Uss

51.270.000 .

Los proyectos idenficados excluyen a los tramos
Darragueira -Ingeniero White (159 km) y Darragueira-
Alta Vista (44 km)-, cuyas rehabllitaciones se encuen-
tran en ejecucion con personal de Ferrocarriles (a
diferencia de lo que sucede con la mayoria de las re-
habilitaciones que son realizadas por contratistas). En
caso de que es0s proyectos no se encuentran finaliza-
dos al concluir 1987 (hecho posible dado el reducido
avance mensual de las obras), deben incluirse entre las
a ejecutar en los aitos 1988-1990.

En el perfodo 1990-1985, los proyectos identifi-
cados estan asociados a la ampliacién del puerto de
Quequén e implica la ejecuciéon de obras de mejora-
miento liviano en el sector Timote-Coronel Suérez de
la ex-inea Rosario-Puerto Belgrano y en los ramales
Coronel Suérez-Olavarria, Olavarria-Vela, Vela-Tandil-
Loberfa y Loberfa-Quequén. El costo de las obras a re-
alizar aicanza a U$S 12.500.000.

Cabe aclarar, sin embargo, que la rehabllitacién
de algunos de los tramos identificados puede no ser
conveniente desde una perspectiva empresaria o, in-
cluso, econémica. Una evaluacién estricta, desde am-
bas perspectivas, debe preceder a la seleccién de los
tramos especfficos a rehabllitar..

Las obras de rehabilitacién a realizar deben ser
ejecutadas con el minimo standard posible compatible
con el objetivo de iograr una plena utilizacién de los va-
gones (20 toneladas por eje), circulando a 40 km/h, en
aceptables condiciones de seguridad, de manera de
reducir ios costos tanto como sea posible.

Ninguno de ios proyectos antes mencionados
posee financlamiento especffico. Las obras de rehabi-
litacién de via son ejecutadas, en general, con fondos
provenientes de la Cuenta Capital de Ferrocarriles la
que se encuentra financlada por el Tesoro Nacional y
el Fondo Nacional de infraestructura del Transporte
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(FONIT). Los fondos de este Uitimo surgen, fundamen-
talmente, de impuestos a los combustibles.

El estado general que presenta la infraestructu-
ra de Ferrocarriles hace que, si bien los tramos seila-
lados son los que presentan las limitaciones mds
explicitas, no debe descartarse que, en un lapso no
muy extenso de tiempo, nuevos sectores requieran al-
gun tipo de rehabilitacion.

E. Locomotoras

Tal como se sefalara previamente, es ésta la
més seria limitacién que enfrenta el tréfico de granos
por trocha ancha al tratarse de equipos que:

Il poseen, posiblemente, la menor disponibilidad
entre todos los de ferrocarriles;

il. poseen, muy seguramente, la menor confiabili-
dad entre todos los de ferrocarriles;

il.  son compartidos por los distintos servicios y,
entre todos ellos el de granos, por las razones
antes expuestas, posee una escasa prioridad;

v.  nohansido renovados, mediante las adquisicio-
nes que correspondian, en la medida requerida
por el normal desgaste de uso.

Sl bien la adquisicion de unas 20 unidades anua-
les permitiria recomponer gradualmente la edad del
parque, dicha recomposicion no resuita suficiente pa-
ra asegurar que ol transporte de granos habria de con-
tar con la traccion que requiere. El transporte de
granos por ferrocarril s6lo serd regular y confiable
cuando Ferrocarriles puede asegurar una disponibili-
dad y calidad minima de su material tractivo. Y como
8@ sefialara previamente, el cumplimiento de esas con-
diciones estdn asocladas a cambios profundos en los
procedimientos actuales de mantenimiento de provi-
8i6n de parte y repuestos y de "management” de talle-
res.
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ANEXO

PROPUESTA DE MEJORAS OPERATIVAS EN LINEA

El anexo que se desarrolla seguidamente tiene
como objetivo explicitar una propuesta de mejoras
operativas en linea, desarrollada en FA, no puesta en
vigencia aun, y que puede constituir un paliativo de
corto plazo para la aguda estrechez de material tracti-
vO que posee la Empresa.

En términos generales, a las operaciones en Ii-
nea corresponde analizarlas primeramente, desde una
perspectiva que involucre su conexion con la oferta de
transporte, la que depende fundamentalmente de dos
factores:

)] los recursos disponibles
ii) el grado de aprovechamiento de los recursos.

A su vez, los componentes de los recursos
puestos en juego que intervienen en la produccién del
servicio son:

)] el Personal

i) el Material tractivo

i) el Material remolcado;
v) lainfraestructura

El comportamiento o rendimiento de esos com-
ponentes se pondera a través de los siguientes para-
metros:

i) Personal :

-Rendimiento del personal de conduccion y
guardas.
-Distribucién del personal de estaciones

)] Material tractivo:

-Confiabllidad de locomotoras en servicio.
-Rotacién de locomotoras

i)  Material remolcado:

-Rotacién de vagones
- Carga media

iv) Infraestructura:

- Peso por eje
- Interrupciones por accidente

De las estadisticas de FA, surge que, a excep-
cion del parque de vagones, la cantidad de recursos
viene disminuyendo a través del tiempo. En el casode
la Infraestructura, el elemento que marca su deterioro
es el aumento de restricciones a la circulacién que va
Imponiendo el desmejoramiento de su estado.

Existiendo esta limitacién, tanto en la cantidad
como en la calidad de los recursos, las posibilidades
de incrementar la oferta quedan supeditadas al mejor
aprovechamiento de éstos. En tal sentido se cree con-
veniente analizar los factores que determinan la rota-
clon de locomotoras y vagones, identificando para su
estudio dos tipos de operaciones:

) en terminales
il) en lineas

La primera se refiere a las maniobras y tareas de
carga y descarga que se efectidan en origen y destino.

La segunda, que ahora interesa evaluar, abarca
la coordinacion y gestion de la circulacién de trenes.

Esta gestion se inicia en el puerto, donde se pro-
ducen los vagones vaclos. Existe semanalmente un
programa que establece el destino de esos vagones
hacia distintos puntos de la red dentro de la zona de
influencia de ese puerto.

El encaminamiento de los vagones es dispues-
to por una oficina que regula la circulacion de los tre-
nes, los cuales parten segun horarios preestablecidos
en itinerarios que se denominan rutas.
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Estas oficinas. denominadas Puesto Control
Zonal - P.C.Z. -goblernan la circulacién interviniendo
en las correcciones que sean necesarias introducir
cuando el recorrido del tren se aparte de su horario
predeterminado.

Una vez que la formacion de vagones vacios
arriba a la estacién de destino para ser cargada, el
P.C.Z. siguiendo lo especificado en el programa, orde-
na el remolque de un tren cargado. Cabe aclarar que
los programas se efectlian de modo que la estacién de
destino de los vagones vacfos esté ubicada en las car-
canis de la estacién a la cual se debe concurrir para
remolcar la formacién de vehiculos cargados. Este cri-
terio tiende a lograr un buen aprovechamiento de los
medios tractivos utilizados.

Se completa el ciclo de circulacién con el remol-
que del tren cargado a puerto, cuya recepcion se efec-
tia generalmente en una playa de antepuerto. En el
casode operaciones terminales, enia medida delo po-
sible, los trenes deberian ser recepcionados en las pro-
plas instalaciones de descarga. Sin embargo la gran
mayoria de las instalaciones de la Junta Nacional de
Granos, no tiene en su diseflo la aptitud necesaria pa-
ra permitir este tipo de operacion a la que se debe ten-
der en ol disefio de las nuevas terminales para asf
eliminar este tipo de situacion.

Midiendo ia duracién del ciclo completo de una
operacién en lineas, se deduce que representan una
cuarta parte del tiempo de rotaciéon global de los vago-
nes, lo cual indicaria que volcando los esfuerzos a op-
timizar las operaciones terminales, se lograrian
resultados més contundentes. Sin embargo, dentro del
75% del tiempo restante imputable a esas operacio-
nes, incide de un modo especial el tipo de gestién ope-
rativa aplicable a la coordinacién de la circulacion. Tal
es el caso del tiempo de permanencia del tren en una
playa o estacién a la espera de locomotoras, circuns-
tancias que abulta el tiempo en terminales sin que la
demora sea atribulble a un problema operativo de la
playa o de las instalaciones de carga o descarga.

En consecuencia, la circulacion del tren en to-
dos sus aspectos, es relativamente importante dentro
de los componentes de la rotacién.

Los tiempos de viaje totales (ida y vuelta), res-
petando las actuales restricciones de via, para una dis-
tancia de 270 km, deberian ser de 1,7 dlas como
méximo. No obstante en 1986 (de marzo a agosto) los
menores tlempos fueron de 3,6 dfas. Las causas pue-
den resumirse en:

)] mayor asignacion de locomotoras debido a su
baja confiabilidad;

il) accidentes en viaje (interrupciones por desca-
rrilos);

i)  desajustesde la operacion respecto a la progra-
macién.

La Ultima causa es, en parte, consecuencia de
las dos anteriores, y ademas obedece a las particula-
ridades del esquema operativo empleado, que hacen
que el sistema esté mas 0 menos preparado para ab-
sorber los desfasajes por imprevistos que ocurren en
la ejecucion del transporte.

Resumiendo, existe un objetivo u horizonte pri-
mario que es la reduccién del componente de la rota-
clén debido a operaciones en linea. La confiabilidad de
las locomotoras y las interrupciones de via, que como
vimos inciden en este componente de la rotacién, pue-
den corregirse mediante un adecuado programa de in-
versiones y mantenimiento, mientras que los
desajustes operativos, se relacionan con el esquema
de explotacion empleado.

Por fin, puede concluirse que prescindiendo de
las acciones en aspectos no operativos (inversiones,
mantenimiento) pueden alcanzarse mejoras parciales
en los tlempos de rotacién, que igualmente beneficia-
rian la oferta de serviclos dirigida al transporte de gra-
nos.

Se entiende conveniente entonces, proponer
ajustes factibles de incorporar en las operaciones de
linea, congistentes en un reordenamiento sectorizado
de la circulacién, definiendo lineas principales por las
que correran trenes diagramados entre ios puertos y
los centros operativos o playas de recoleccion y distri-
bucién de trenes, que tendréan la mision de atender los
ramales de su zona de influencia.




Esta medida conocida en FA por aplicaciones
anteriores, propicia una asignacién diferenciada de
elementos tractivos, al poder destinarse las locomoto-
ras mas confiables a la recorrida de los trenes diagra-
mados. Como éstos recorreran una mayor distancia
madia que los de recoleccién y distribucion, aumenta-
ré la eficiencia del sistema. A la vez, en las playas o
centros operativos, podran compensarse las irregula-
ridades de las maquinas menos conflables debido a la
mayor concurrencia de medios a la menor distancia
que recorreran, y a la regulacion del trafico que reali-
zaran las playas de maniobras, a las que intencional-
mente se prefiere designar con el nombre de centros
operativos, pues en este esquema su Unica misién se-
r4 el estacionamiento transitorio de formaciones com-
pletas de trenes, en el intercambio de medios tractivos.

Para obtener un buen aprovechamiento de los
recursos, y garantizar la efectividad del sistema, debe
procurarse que los trenes diagramados entre los cen-
tros operativos y los puertos circulen periodicamente
cumpliendo sus horarios fijados.

Se deben definir umbrales de trafico maximos y
minimos para cada relacién, utilizando como variable
de ajuste los trenes condicionales.

Una de las ventajas inherentes a esta operato-
ria, es que al proveerse trenes regulares con horarios
estipulados y una dada asignacion de recursos (per-
sonal y locomotoras), se simplifican las tareas de coor-
dinacién que actualmente realizan para su corrida las
oficinas encargadas de la regulacién de la circulacién,
con lo cual se disminuyen las posibilidades de cance-
laciones y atrasos.

El personal de conduccién y guardas, a diferen-
cia de las rutas utilizadas actualmente, podra diagra-
marse, aumentando su aprovechamiento. Este
esquema operacional depende también de la confiabl-
lidad de las locomotoras y del estado de la via.

A.  CENTROS OPERATIVOS

La funcion de los centros operativos es la de re-
cibir y despachar los trenes regulares. Las formacio-
nes que arriban tienen que ser estacionadas

rapidamente en una via, luego se tomaré un tren car-
gado y se lo despachara al puerto.

Estas operaciones se efectuardn dentro de los
horarios establecidos.

Los niveles de concentracion de trafico y ocu-
pacion de vias dependeran de la frecuencia de los tre-
nes regulares y de la disponibllidad de instalaciones
aptas para su recepcion y despacho. El estaciona-
miento media en playas donde operen 3 pares de tre-
nes regulares por dia, debera ser como méximo de 5
horas.

En las estaciones que actlien como centros
operativos, existird una asignacién de vias para el tra-
fico de granos. Actuarén en esos centros un "pooll" de
locomotoras cuya mision seré la de correr los trenes
de recolecci6n y distribucion. Estos trenes no tendran
un horario fijo, pero se supervisara y regulard el rendi-
miento de los recursos utilizados.

B. ESTRUCTURACION DEL SISTEMA

Analizando la capacidad de las playas de ma-
niobras actuales en relacion con los sectores de la red
a atender, el emplazamiento de las bases de personal
y depésitos de locomotoras, se plantean los siguien-
tes corredores de trenes regulares con sus correspon-
dientes centros operativos:

Puertos zona Rosario

a) Villa Marfa - Rosario

b) Venado Tuerto - Rosario
c) Pergamino - Rosario

d) Laboulaye - Rosario

Puertos Bahia Blanca-Buenos Aires

e) General Pico - Ing. White - Buenos Aires

f) Maza - Ing. White.
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Quedan zonas de la red que no son convenien-
tes relacionarlas con el puerto a través de un centro
operativo, ya sea por la configuracién geogréfica de
los ramaies pertenecientes a esas zonas, 0 por el vo-
lumen que generan sus estaciones 0 por ambas cau-
sas. Esto hace que esos sectores merezcan un
tratamiento diferente al propuesto.

En esas areas tiene lugar una mayor dispersion
de las estaciones cargadoras, y como consecuencia
no podra formarse un “centro" alejado del puerto que
permita concentrar un voiumen de trafico compatible
con el médulo de los trenes y las rotaciones de las lo-
comotoras. En esos casos, cualquier sistema de ex-
plotacién aplicable ser4 de menor rendimiento que el
establecido para relaciones cuyo flujo de demanda
pueda convertirse en uniforme, a través de ia regula-
cion de una playa de maniobra o estacionamiento.

No obstante, el esquema operativo delineado
identifica claramente esos sectores, lo cual facilita su
atencion mediante una metodologia similar a la actual,
que utilizara como unico centro operativo en el puerto
de destino, pero que a diferencia de aquella, ai actuar
sobre zonas delimitadas, permitird efectuar una preci-
sa asignacion estable de recursos, garantizando un ni-
vel méximo y minimo de oferta de transporte.

Esos sectores admiten la siguiente agrupacion:

Zona Rosario

I. Garibaldi - Las Rosas-Las Varillas - Las Rosas-
Noetinger - Las Rosas

ii. Posse - Casllda-Pascanas - Firmat

iii.  Timote - Rosario (Ex-R.P.B.)-Zona Bahia Bianca
- Buenos Aires
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iv.  Pehuaj6 - Catril6 - Pehuajé - Tres Lomas - Salli-
quelo

V. Bolivar - Carhué

Tanto este modelo de explotacion como el de
los centros operativos constituyen un sistema que tie-
ne la particularidad de priorizar el aprovechamiento de
los medios disponibles (como se expresara anterior-
mente, constituyen la Unica variable posible de mejo-
rar, ante el deterioro y decrecimiento de los recursos
de Ferrocarriles Argentinos), planteando una oferta de
servicios dimensionada de acuerdo a las caracterfsti-
cas fisicas y operativas de cada sector de la red.

C.  ASPECTOS CRITICOS

El aspecto critico de la propuesta delineada en
los paragrafos precedentes, viene dado por la posibi-
lidad de que los centros operativos se conviertan en
playas de maniobras tradicionales, en las que los va-
gones permanencen por perfodos prologandos, clara-
mente superiores a las 5 horas que, como méximo un
vagoén deberfa estacionarse en un centro operativo.

Debe admitirse que FA no se caracteriza por su
agllidad operativa y las playas de maniobras son, enla
actualidad, una restriccién a la rapida circulacion de
los trenes.

La puesta en marcha de la propuesta operativa
desarrollada debe ser iniciada con una implementa-
cion piloto en un par de centros operativos a fin de ve-
rificar que los resuitados previstos son alcanzables y
que los centros operativos cumplan, sin distorsiones,
con la funcién que les ha sido asignada.




ANEXO I

MEJORAS OPERATIVAS E INVERSIONES EN TER-
MINALES PORTUARIAS

Mejorar el desempeiio del material rodante e in-
crementar la capacidad de descarga en terminales
portuarias, implica ia necesidad de introducir mejoras
operativas y realizar inversiones, tanto en los accesos
a las terminales, como en las playas de antepuerto y
dentro del recinto portuario.

El Comité de Coordinacion del Transporte de
Granos encar6 durante el alo 1984, y mediante gru-
pos de trabajos creados a ese fin, el andlisis de las ope-
raciones ferroportuarias con el propdsito, entre otros
objetivos, de aprovechar integralmente las instalacio-
nes de descarga de vagones, reducir el tiempo de ro-
tacion de los mismos y optimizar el aprovechamiento
de los elementos de maniobra, ya sean éstos de AGP
ode FA.

Buena parte de las conclusiones del grupo de
trabajo que analizé6 las operaciones ferroportuarias se
encuentran en implementacion y han sido considera-
das al definir las capacidades de descarga de vagones
y las situaciones operativas a alcanzar en los afios
1988-1990 y 1990-1995.

Las recomendaciones alll incluidas surgen co-
mo apropiadas en general y se resumen brevemente
en los paragrafos que siguen.

a) Rosario Norte

Debido a la configuracién de la red que accede
a Rosario Norte, las playas de maniobras para el tréfi-
co de cereal, ademds de ser utilizadas para el abaste-
cimiento de los elevadores iocales, son necesarias
para operaciones adiclonales de recepcion y despa-
chode trenes destinados a otros puertos. Por ejemplo,
untren a descargar en San Lorenzo o Puerto San Mar-
tin debe ingresar a Rosario Norte, a excepcién de
losque vienen via Galvez. Dichas tareas no pueden de-
sarrollarse eficientemente debido a la distribucién, ex

pansion, longitud y orientacion de los haces de vias
destinados actualmente a las operaciones con trenes
de granos.

A pesar de la gran cantidad de vias, los trenes
no pueden ingresar directamente a la Unidad Iil de la
JNG y para hacerio a la Unidad IV se requieren manio-
bras complejas. Este estado de cosas condujo a que
se estudiara en detalile la operacién actual con el ob-
jeto de identificar métodos operativos alternativos que
simplifiquen la actividad operativa de la playa Balanza,
que sirve al puerto.

Como resultado del andlisis, se propuso la re-
modelaciéon de la playa mencionada, de manera de
concentrar la recepcion de vagones en un sector de
adecuada longitud, producir una menor ocupacion de
elementos tractivos destinados a las maniobras, dismi-
nuir el estacionamiento media de los vagones en vias
de playa y permitir el pasaje de trenes sin maniobras
auxiliares.

Las obras en cuestién poseen una ejecucion
avanzada.

b) Rosario Sur

El complejo Rosario Sur se encuentra integrado
por los establecimientos Playa Villa Diego pertenecien-
tes a FA, las playas y vias del puerto perteneclentes a
AGP y las Unidades VI y VIl de la Junta Nacional de
Granos.

Actualmente el ferrocarril efecta su ingreso a
través de la playa Vilia Diego para la trocha ancha y de
Rosario C.C. para la trocha angosta. Esta Gitima co-
menzara a utilizar las instalaciones de Villa Diego cuan-
do se encuentren concluidas las obras que la conectan
con la Playa de AGP y el futuro empalme a realizarse
en las proximidades de la estacion La Carolina.

La Administracion General de Puertos maneja el
movimiento de vagones dentro de la zona sur del puer-
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to de Rosario. Para ello cuenta con locomotoras de su
propiedad con las que maniobra los vagones entrega-
dos por el ferrocarril en sus playas, se los entrega al
destinatario y iuego los retira para depositarios nueva-
mente en la playa donde deben ser recogidos por fe-
rrocarril.

Es importante destacar que la existencia de la
AGP, cumpliendo un papel de "intermediacion”, se
obliga a disefiar una estructura operativa poco senci-
lla, ya que al establecer una forzosa escala en el tra-
yecto de los vagones a su destino, multiplica los
esfuerzos de coordinacion que se debe realizar para
un correcto funcionamiento del conjunto.

La Junta Naclonal de Granos posee dos unida-
des en esta zona del puerto, la VI que se encuentra en
funcionamiento y la Vil que entrarfa préximamente en
operaciones. Cuando esta Ultima se ponga en funcio-
namiento existird una notable diferencia entre ambas,
ya que la Unidad VIl contara con una tecnologla mu-
cho més moderna tanto en la descarga de vagones co-
mo en la carga de buques, por lo que ocuparé un papel
preponderante en este complejo.

Las mejoras operativas que resulta necesario
implementar, condujeron a la definicion de ias siguien-
tes pautas para la determinacién de las acciones a em-
prender:

I Maximizar la utilizacién de la zona de descarga,
eliminando toda operacién que no haga a su ta-
rea especffica (como por ejemplo: circulacién,
visteo, estacionamiento, etc.);

i, para obtener un maximo rendimiento operativo
del complejo es necesario que las operaciones
de visteo se realicen a un ritmo superior al de
descarga, sin interferir ias colocaciones de AGP
y las tareas especfficas de descarga en los sec-
tores de rejlilas de vaciado de vagones;

.  homogeneizar el mddulo de operacion ferrovia-
rla a 20 vagones en la circulaciéon de cargados
y vaclos entre Unidad VI y Unidad VIl - Playa
AGP y Playa AGP - Villa Diego. De esta manera
el complejo podré tratarse como un s6lo sector
funcional;
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.  minimizar las operaciones a cargo de la Playa
Antepuerto (AGP), especializandola en la tarea
de abastecimiento Unidad VI -VIl reservando su
capacidad de estacionamiento para absorber
los desfasajes que se produzcan entre los tra-
mos Villa Diego- AGP y AGP-JNG;

V. que todas las operaclones puedan tener ciclos
constantes y marcado acento rutinario, con lo
que se lograrfa méas seguridad y regularidad en
las mismas;

vi. tenlendo en cuenta la cantidad de vagones
(1.200) que circularfan entre la Playa antepuer-
to y la JNG (Unidad VI- Unidad ViI), se hace
imprescindible la utilizacién de tres locomotoras
de maniobras de AGP para el abastecimiento y
estracclon de vacios circulando por rutas inde-
pendientes que permitan la simultaneidad de
operacion;

vii. se considera importante iograr en breve plazo
la apertura durante las 24 horas. para la recep-
clén y despacho de trenes en la zona portuaria,
teniendo en cuenta el volumen del trafico de ce-
real y el de otros productos que se movilizan
hacia ese puerto;

vill.  implementar un sistema adecuado de Humina-
clon para la nueva playa de AGP y de las
Unidades Vi y VII.

A partir de estas premisas, la propuesta desa-
rrollada en el &mbito del Comité de Coordinacion de-
fine las condiciones que deben cumplir el flujo de
trenes, asi como la playa de Villa Diego y la Playa de
Antepuerto de AGP. Simuitdneamente, alcanzar los re-
sultados deseados implica introducir modificaciones
en el disefio original de vias en la Unidad VI, para per-
mitir el abastecimiento con vagones cargados y el re-
tiro de los vaclios practicamente sin interrumpir la
descarga, de manera de conseguir un ciclo més sim-
plificado de trabajo, con una sensible reducciéon de los
tlempos muertos durante el perfodo de retiro. También
resulta nccesario Introducir modificaciones en los
cambios de vias de Unidad VI de manera que, también
en este caso, no haya interferencla entre la provision
de vagones y el retiro de vacfos.




¢) Ingeniero White

La necesidad de mejorar las operaciones termi-
nales en Ingeniero White dio origen a la definicién de
un modelo operativo al que se debla tender a través de
una sucesion de remodelaciones, ordenado con un
criterio que atienda simultAneamente al aumento del
rendimiento y la afeccion minima del ritmo normal de
funcionamiento.

El modelo definitivo consiste en:

l. entrada de trenes de vagones cargados por via
especffica para ello;

il. largas vias de recepciéon que asimilen la longi-
tud de los futuros trenes tipo de 40 vagones;

il.  inexistencia del proceso de clasificacion. Todos
los vagones serfan del tipo "Gran Granero" que
permiten méximo rendimiento de vaclado (por
gravedad). Las actuales vias de clasificacién ha-
rfan de pulmén para las de recepcién,
asimilando el estacionamiento de la playa;

Iv.  distribucién delos vagones alas 6 lineas de des-
carga a través de dos vias de conexiones;

V. retiro de los vagones descargados en block de
6, por medio del trabajo combinado de 2 tracks
méviles y su acumulacioén en las vias de vaclos
aledafias a Elevador Il (aquf se produce la Uni-
ca inversion en marcha del proceso). Para esta
operacién es preciso remodelar las vias de tope
de manera que sean aptas para la longitud de 6
vagones;

vi. traslado de los vagones a vias de formacién de
vaclos que serfan, entre otras, las que al princi-
plo se asignaban a la recepclén de cargados;

vii.  salida del tren de vagones vacios por via espe-
cifica para ello.

El conjunto de remodelaciones y cambios en la
operatividad necesaria para producir la transforma-
cién expuesta fue pensada en tres progresiones suce-
sivas, la primera de las cuales se complet6 en 1981.

La primera de las dos restantes, denominada
Fase A, abarca la cabeza sur de la denominada playa
Elevadores y las conexiones con la zona de descarga,
y contempia la renovacién de las vias del sector. El mal
estado de las mismas, implica inseguridad e ineficien-
cia con respeco a los diagramas operativos previstos.
La necesidad de efectuar las renovaciones seré apro-
vechada para introducir modificaciones en su trazado.

La segunda fase (Fase B) abarca remodelacio-
nes en el sector norte.

Con esta modificacion, las vias de la playa Ele-
vadores se transformarfan en un puimén entre la re-
cepcion y la provision de vagones a zonas de vaciado,
con una gran capacidad de estacionamiento.

d) Buenos Aires

Mejorar la eficiencia asociada a la movilizacion
y descarga de vagones en el Puerto de Buenos Aires,
hace necesario introducir modificaciones en la infraes-
tructura, en la operatoria y en las condiciones de fun-
clonamiento de los elevadores de la Junta Nacional de
Granos.

Resulta conveniente, en ese sentido, poner en
funcionamiento los cambios "tijera” actualmente fuera
de uso y ademéds, se estima necesario tender a definir
un remolque maximo de veinte vagones/viajes entre la
Parrilla Quinta y las Instalaciones de la Junta para lo
cual debe instalarse sefialamiento fonoluminoso en ias
avenidas que se atraviesan, compatible con la opera-
cién.

En lo que respecta a los elementos de la Junta
Nacional de Granos, se considera necesario que esta
ponga en normales condiciones de funcionamiento los
elementos necesarios para movilizar y descargar va-
gones, como ser cabrestantes, palas asistidas, rodi-
llos, etc., de manera que todos los sectores puedan
ser utilizados indistintamente.
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e) Quequén

En la actualidad, el puerto Quequén presenta
tres elevadores terminales de granos: La Unidad | de
la JNG, ACA (ex Unidad lli de la JNG) y FACA. De es-
tos tres elevadores, el Unico que cuenta con instalacio-
nes de descarga de vagones, es el de la JNG, y si bien
las restantes firmas no operan ferroviariamente, tienen
asumido con la Administracién General de Puertos el
compromiso de construir su descarga propia de vago-
nes.

Elaccesodel ferrocarril a este puerto se encuen-
tra materializado <ns1:XMLFault xmlns:ns1="http://cxf.apache.org/bindings/xformat"><ns1:faultstring xmlns:ns1="http://cxf.apache.org/bindings/xformat">java.lang.OutOfMemoryError: Java heap space</ns1:faultstring></ns1:XMLFault>