DA

Universidad de Buenos Aires

.

% 5 5’&2 Facultad de Ciencias Econdmicas

Escuela de Estudio de Posgrado

MAESTRIA EN GESTION EMPRESARIA DEL COMERCIO EXTERIOR Y DE LA
INTEGRACION

Analisis del sistema intermodal actual en la Iogistica
del comercio exterior argentino con una mirada al

multimodalismo.

Maestrando: CAGIGAS, Vanesa Cristina

Director: Dr. BLOCH, Roberto

Buenos Aires, Septiembre 2015




Quiero agradecer a mi familia en especial a mi padre Héctor sin cuyo
apoyo no hubiera logrado alcanzar esta meta.

Mi agradecimiento a mi tutor de tesis Roberto Bloch cuyas enseiianzas
fueron invaluables



Contenido

INTRODUCCION ... eoteeniiseseiseese sttt bbbt 5
[ Y oY Lo N [=] oY go] o] (=T 0 o - P PP 5
(0] o 1A\ eI =T o 1= | PP UURRPPRPNS 6
(0] o 1A A o T =T o< ol L3 USSR 6
[ oY 1= Ly PSR 6
Y g olo I {=To 4 [olo T SO PO U U PPTOPPTOPRRRPRRRPRRRPOON 7
Contenido y limite de 1a iINVESTIZACION ....eviiviiiie i e e s srraee e eans 7
Metodologia de 13 INVESTIZACION ...cccieeiiii e e e e 9
JUSTIFICACION .ttt ettt e bt e s ae e st e s bt e bt e bt e smeeemeeenreeeeens 9

CAPITULO PRIMERO ....cuvuirintirettite e sessissas i s s sttt 11

Panorama Argentino en €l COMErcio EXLEIION c....uuiiiiiiiiee ettt e e e e e e vae e e e 12
Economia argentina vinculada al comercio eXterior.......cucuviiiiciiei i 12
Destino y origen del comercio exterior argentino ........ceviccieieieciiie e 15
(O T I AT o T I VA of- | =L =] ) 4 [or- -SSR 18

Corredores de eXPOItACION .........cccciieeieiiieeeeciee e e et e e et e e e e ette e e e ebte e e e sertaeessantaeeesstaeesenssaeaesnns 19
Caracteristicas del flujo comercial y suU embalaje .......cccueieeciiiiiiiieeeeeee e 21
Medios de transporte del flujo COMErCial.......ccccviiiiiiiiiiice e 23
Proyeccion en 10S VOIUMENES 08 CArZa ....ccvveiiiiiiiei ittt ettt e e stte e e e e beee e e s araee s snraeeeeans 24

Congestion del paso Cristo REAENTON ........ciiiiciiiii ittt e e eara e e s eneaeeeeaes 27

Congestion del Gran ROSANIO ......iiiicuiieeieiiieeeeiieeeesciie e e e et e e s estte e e e sbteeeessataeessstaeeesntaeessnssaeessnns 28

Congestion PUEItO de BUENOS AINES.....cccuuieiieiiieeceiieee ettt e eectte e e e eette e e e eetre e e s eataeeesnraeessnraeaeeans 31
(0o] Vol [V 1y oY a W [ I oF=T o 11 £V Lo SRS 35

CAPITULO SEGUNDO ...ttt sttt a et s bbb s s 37

Logistica argentina, supuestos Y realidades...........eeeeciiieiiiiiiiecciee e e e 38
Panorama logistico argentinO ........cooccuiiii i et e e s e ara e e aans 38

INfraestructura del tranSPOITE ... ..eei ittt e et e e e e et e e e e eare e e e e abaee e e ares 43
Competitividad argenting...........eeeeeei i e e e e e s e e e e e e e enareea e e e e e e eenannes 45
CUESTIONES AUUANEIAS ...eouvieiieiieeiierte ettt ettt et e s bt st e st sab e e bt e b e s beesreesmteenreenneens 46
Afectacion logistica en los costos FOB de 12 Carga......cccvveuvveeeiciieeiciiieee et 48
Nuevo paradigma para el desarrollo de la logistica y la movilidad............ccceeeviiiiiinciieeicciiees 53
Transporte intermodal y multimodal.........oooeiiiiiiii e 54



Panorama intermodal-multimodal argentino.........ccociiiiiiiiieiiee e 55

Rol de los puertos en el NUEVO ParadigMa.......ccccueeeeiiiiieiiiiiee e e e e evae e e e 56
Plataforma/Nodo I0ZISTICO. ... ..iiiiei ettt et ettt e e e e e be e eetae e sbeeeeareeeas 61

Rol del estado en el NUEVO PAradigma......cc.uieiiiiiiii i ree e e e s snaaee e eans 68
ASPECLOS INSEILUCIONAIES ... .viiiiiiiie e e e et e e e s saba e e e essbaeaesnnnreaen 69
Situacion NOrMaAtiva argENTING ....iiviiiie it e e s sarae e s sneaeeeeaes 71

(0o Vol [V 1] oY a W [=] I o= o 11 V] Lo S 72
CAPITULO TERCERO.....c.uititetiieieste ettt sttt bt st s bbbt et b b s asaeae s s s s snssaesesesanas 75
Panorama modal argentino, proyectos € iNVEISIONES .......ccuuiiieiuiieeiriiieeeceeeeeeee e e vee e e 76
Situacion actual del transporte férreo y su vinculacidn intermodal.........ccceeeeeeiiciiiieeeiceeccinee, 76
Situacion actual del transporte carretero y su vinculacién intermodal..........coocccvvieeeeeeeecccnnnneeen. 85
Situacidn actual del transporte fluvial y maritimo y su vinculacion intermodal........................... 93
Situacidn actual del transporte aéreo y su vinculacién intermodal........ccccceeeciieiiiciiee e, 96
Inversiones en la [0gistica NACIONA.........oocuiiii i et e e 98
Inversion en €l MOdO fEITOVIAIIO.....c.uiiiiiirii ettt et sbe e e sare e 99
INVersion €N €l MO0 CArTELEIO.....cccuui ittt ettt ettt e e s b e s aae e sabeesaeees 101
Inversion en el modo fluvial y Maritimo .......coooeuiii i 104
Distribucion mModal A CArZa .....c.uviieiiiie ettt bre e e e bre e e e be e e e eenrees 105
Proyectos logisticos con vinculacion intermodal ............ooocviiieiiiieccieeeccee e 106
Proyectos finalizad0os 0 €N €JECUCION .......ccviiiiiciiiei e e 108
PrOYECOS @ EJECULAISE ..uuvviiiiieiei ittt ettt e e s e s bee e e e e e s s st e e e e e e e ssssssbtbeeeeesssnssassssneees 112

(0o] Vol (V1] oY o [=] I oF=T o 11 £V ] Lo RSP UR 113
CONCLUSION FINAL.....ouvuireintineetisenteesessissssssessessessesse sttt 116
RECOMENDACIONES ...ttt ettt e e ettt e e e e e ettt e e e e e e s bbbt e e eeeeeesannnenaeeeeeesanannne 118
BIBLIOGRAFIA .......ooieveeeteteeecte ettt sttt sttt s st ae b s s s s s b ae s s s aesasastesnaesans 119
PrIMArial.ccc it 119
Y=TelN Lo E Ty - TP P PP PRPRPP 121

o 0 Y ) = TSSOSO PPS PRI 125
FUBNTES PEIOAISTICAS: .uviiiiiiiiieieiiiee e ettt ettt e e ettt e e ettt e e ettt e e e ettt e e e eeateeeeeansaeeesassaeeeeansseeasansseeans 125
ANEXOS .ttt ettt et e e e ettt e e e e e e e e b e et e e e e e e e e e n—erteeeee e e e e anbatteeeeeeeaaannreraeeeeeeaaaannn 127



INTRODUCCION

Planteo del problema

Dada la crisis del 2008 en Argentina se ve una contraccion del comercio
internacional con un estancamiento de los volimenes de carga comercializados. Este
escenario encubri6 la situacion en la que estaban los puertos mas importantes del pais que
estaban trabajando al limite de su capacidad. Una paralisis en los montos comercializados
derivd por tanto en una prolongacién de la situacion portuaria sin una planificacion
aparente ante un posible cambio en la coyuntura. Al respecto, como se mencionara en el
capitulo I, un incremento productivo proyectado influiria directamente en la eficiencia
portuaria, asi como en los deméas modos de la logistica, llevando a la congestion.

La efectividad logistica, la importancia del intermodalismo y multimodalismo, su
afectacion en la competitividad y en el comercio exterior, no son asuntos de estado que
impliquen politicas a largo plazo. Se da en el pais una ineficiencia de los modos logisticos,
una ausencia casi absoluta del multimodalismo y no hay previsibilidad por parte de las
entidades a cargo que busquen revertir la situacion.

Es necesario que en el pais sean considerados los costos de la logistica y su
repercusion dentro de los costos comerciales totales. Al respecto vale mencionarse el alto
porcentaje que tienen los mismos en los costos FOB de los productos comercializados
restando competitividad a los productos nacionales. En el desarrollo del trabajo de
investigacion se mencionard la categoria de la competitividad que tiene el pais, para
entender cabalmente por que la mejora en la misma es tan necesaria.

El desarrollo del intermodalismo y el multimodalismo reduce costos que derivan en
competitividad, reduce tiempos de transito, genera nuevas zonas productivas, conecta
regiones, reduce tiempos muertos, descongestiona.

Es necesario tener una proyeccion del futuro inmediato logistico del pais, ante el
planteo de objetivos de los gobiernos nacionales en relacion al incremento de
exportaciones, es elemental tener una prevision respecto del sistema logistico funcionando
para prevenir inconvenientes y tener una politica a corto mediano y largo plazo que logre

desarrollar las potencialidades del pais.



Objetivo general

*Analizar la situacion intermodal de Argentina en la actualidad

Objetivos especificos

*Entender cudles son las claves del nuevo paradigma logistico.

*Determinar las tendencias del comercio exterior argentino y entender cudl es el
futuro inmediato del movimiento de cargas.

*Establecer un panorama modal del pais para identificar las falencias en relacion al
intermodalismo.

*Analizar la situacion multimodal de Argentina.

Hipotesis

La primer hipotesis que surge como elemento clave del trabajo de investigacion

refiere,

Hipotesis I: En Argentina se da una inefectividad del intermodalismo que implica la

casi absoluta ausencia de un servicio multimodal.

De la primer hipétesis se desprende la siguiente afirmacion,

Hipdtesis 11: Las deficiencias en la logistica del pais generan pérdida de

competitividad.

Finalmente se llega a una tercer aseveracion,

Hipdtesis 111: No hay una mirada intermodal/multimodal proyectada en el corto o

largo plazo.



Marco tedrico

Para el presente trabajo de investigacion se toma como marco el libro Transporte
Multimodal del doctor Roberto D. Bloch'.

En el mismo, se entiende a la infraestructura como un elemento fundamental en la
gestion logistica. Sin embargo, existen otras cuestiones que hacen al multimodalismo como
por ejemplo las terminales interiores de carga. Estas son consideradas como eslabones
vitales de la cadena de transporte, y pueden ser un instrumento Optimo para dotarlo de
rapidez y eficiencia y, consecuentemente, reducir costos.

La gestion de los puertos también se vuelve elemental. La percepcion tradicional de
los mismos cambia, para ser ahora considerados como estaciones de transferencia en las
que la carga cambia de modo de transporte y son, ademas de prestadores de servicios, polos
de desarrollo.

La necesidad de la revalorizacion del ferrocarril también es tenida en cuenta por
BLoch. EI modo ferroviario debe concentrarse en el tipo de transporte para el que se halla
mejor preparado, reservandose el camion para areas en las cuales puede ser mas eficiente
complementandose ambos e integrandose adecuadamente en el transporte multimodal
institucionalizado.

Es menester entonces la necesidad de comprender estos modos como

complementarios y no competitivos, y de pensar las nuevas tendencias en la logistica.

Contenido y limite de la investigacion

El presente trabajo tiene como limite temporal la Gltima década hasta el afio 2015
inclusive. Si bien hay algunas excepciones al mismo, estas se dan como consecuencia de la
necesidad de hacer referencia a procesos que tienen sus inicios con anterioridad y por tanto
no podrian entenderse completamente si se condicionara al limite pre establecido.

El capitulo primero intenta brindar un panorama del contexto macroeconomico de la

logistica permitiendo comprender el marco donde debe desarrollarse y planificarse la

! BLOCH Roberto D., Transporte Multimodal, Analisis Juridico y Operativo de un Sistema Integrado de
Transporte, (AD-HOC S.R.L 1996).



logistica. En concordancia, se ahonda en las cuestiones de comercializacion de mercancias
como los flujos de exportacion e importacion asi como también el detalle de estos flujos,
los tipos de cargas y los socios comerciales del pais. EI panorama desarrollado en esta etapa
también hace referencia a un futuro inmediato con proyecciones de los volimenes de carga
y de produccion asi como de las consecuencias en los nodos comerciales, paralelamente,
estan estrechamente relacionados con la planificacion logistica.

El capitulo segundo ésta mas vinculado a la logistica como tal, analizando los
supuestos de la logistica con una mirada al intermodalismo y al multimodalismo, para
finalmente volcar el analisis en la realidad actual argentina. Se busca identificar la situacion
logistica argentina a través de diferentes aspectos como la infraestructura, la situacion
institucional, la situacién aduanera, etc. Es necesario para ver con mas claridad el
desempefio del pais, su andlisis comparativo con otros paises, sin embargo, vale
mencionarse que esta comparacion es netamente sobre las variables que hacen a la
evaluacion de la logistica argentina, dado que no es el objeto de este trabajo de
investigacion analizar la situacion de otros paises en particular, son por tanto objetos de
mencion en tanto y en cuanto a la evaluacion de la logistica argentina asi lo re refiera.

Finalmente, el tercer capitulo trata de formar un panorama de la logistica argentina
vinculada al intermodalismo y al multimodalismo. En primer lugar, se intenta hacer un
balance y una comparacion respecto de las inversiones en el pais en la infraestructura del
transporte, y, pese a las dificultades en recabarse la informacidn necesaria, se logré obtener
algunos datos concretos que sirvieron de base para entender la agenda actual en relacion a
la logistica intermodal y multimodal. Se analizan también los diferentes modos de
transporte, no obstante, objeto del presente estudio analizar los modos individualmente,
sino establecer la situacion modal del pais, las debilidades y fortalezas que los modos
enfrentan y como éstas hacen a la existencia o no del intermodalismo y al multimodalismo
en el pais. Finalmente, se mencionan las inversiones recomendadas por algunas entidades
para tener una logistica eficiente, y la situacion actual en relacién a los proyectos logisticos

ya en proceso o aun en gestion



Metodologia de la investigacion

La investigacion presente es explicativa y la metodologia empleada es la analitica
deductiva. Se hace un analisis de la situacion actual de los modos logisticos del pais para
lograr una visiébn mas completa y especifica del sistema intermodal argentino. La
investigacion es documental.

Se analizan datos tanto cuantitativos dado que para entender la situacion logistica,
se toman datos que tienen que ver con calidad, con rendimiento internacional, niveles de
inversion, cantidades transportadas, eficiencia, etc. Informacion que se encuentra
disponible en estadisticas, graficos, cuadros comparativos, etc.

Se aplicé también la metodologia cualitativa dado que se encontraron diversas
fuentes que refieren a la temética dénde los hechos y las percepciones de los mismos sirven
de base analitica.

Las fuentes primarias utilizadas fueron en su mayoria extraidas de sitios de Internet
debido a que no se encuentra una gran variedad de documentacion impresa. No obstante, se
recurrio a fuentes oficiales como los ministerios correspondientes, diversos organismos de
gobierno, entidades privadas y publicas, discursos, la Bolsa de Comercio de Rosario, etc.

En relacidn a las fuentes secundarias, se utilizd lo obtenido en entrevistas radiales y
de prensa, prensa escrita y virtual, analisis académicos, estudios de diversas entidades,

organismos internacionales, revistas especializadas, etc.

Justificacion

La realidad internacional donde estd inmersa Argentina tiene como principal
aspecto la busqueda global de reduccion arancelaria en pos de la liberalizacién comercial
global, objetivo buscado por la comunidad internacional en general de la mano de la
Organizacion Mundial del Comercio. En los ultimos afios entonces los paises en desarrollo
han manifestado un creciente interés por reducir las barreras no arancelarias a modo de
mejorar la competitividad en un contexto donde no pueden disponer de los aranceles como
instrumento comercial. Para que las economias sean mas competitivas en la arena

internacional, necesitan mejorar los costos, la variedad, la disponibilidad y la facilitacion de



los flujos de bienes dado que ello opera como una condicién fundamental para el desarrollo
y consolidacién de las economias. Es en este punto donde se tiene que hablar de logistica
avanzada como motor de la competitividad. En la medida en que se mejore el desempefio
logistico de una economia, podra reducirse mas el costo de comercializacion, estimular
nuevas inversiones, brindar mayor nivel de satisfaccion a los clientes del exterior, ganar
nuevos mercados y lograr mayor competitividad.

Un sistema logistico eficiente es una condicion fundamental para incrementar la
participacion de las economias en desarrollo en las cadenas globales de valor, lo que se
traduce en una mayor participacion en el comercio, generando asi condiciones para
incrementar el crecimiento econdmico.

La realidad actual obliga a los paises a mirar su logistica dada su creciente
importancia en el comercio exterior. Desde el punto de vista de Argentina, hay una
necesidad de introspeccion para ver las capacidades no explotadas en un pais de gran
extension territorial y donde la logistica puede mejorar la competitividad. Es necesario
analizar en cuédnto afecta una mala logistica a la competitividad de los productos que
Argentina tiene para el mundo y entender la magnitud de una logistica ineficiente.

El desempefio de la logistica y la determinacion de sus costos estan ampliamente
relacionados a la eficiencia en el transporte de mercancias y la disponibilidad y calidad de
la infraestructura tanto fisica como de telecomunicaciones, entre otras cuestiones.

Es elemental en este contexto reducir los costos logisticos mejorando la eficiencia
de cada uno de sus componentes. Entender la logistica en su paradigma actual tiene que ser
uno de los principales puntos a tener en cuenta y por tanto entender el rol de
intermodalismo y su paso fundamental para el desarrollo del multimodalismo como
sistemas determinantes de competitividad en el comercio exterior.

Es importante entender también el rol de los organismos tanto privados como

publicos asi como también el de la intervencion estatal.
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Panorama Argentino en el Comercio Exterior

Economia argentina vinculada al comercio exterior

De acuerdo a la publicacion del Banco Mundial con fecha actualizada el 15 de mayo
del 2015, el pais tiene un producto bruto interno de 510 millones de dolares y es una de las
economias mas grandes de América Latina. “Se caracteriza por sus valiosos recursos
naturales, que llevan al pais a ser uno de los principales productores de alimentos, de la
mano de la agricultura y la ganaderia vacuna. La Argentina es uno de los mayores
exportadores de carne en el mundo y el primer productor mundial de girasol, yerba mate,
limones, y aceite de soja.””

La crisis internacional® desatada en los paises desarrollados en septiembre de 2008
provocd una abrupta contraccion de la actividad econdémica a escala global. Como
consecuencia, en el afio 2009 se redujo el producto de las principales economias de la
OECD (La Organizacion para la Cooperacion y Desarrollo Econémicos), hecho que
repercutié negativamente sobre los flujos de comercio mundial. Desde el punto de vista de
Argentina, la evolucién de las principales variables macroeconémicas sigui6 esta tendencia
aunque el impacto sobre el producto y las exportaciones fue menor al que sufrieron otros
paises. En efecto, el Producto Interno Bruto de la Argentina superé en 0,9% al de 2008,
mientras que el de sus pares latinoamericanos registré disminuciones de diversa magnitud*

En lo que respecta a sus exportaciones, una vez pasado el primer impacto de la
crisis, repuntaron nuevamente a comienzos del afio 2010, impulsadas principalmente por
una lenta reactivacion de la demanda externa y sobre todo, por la buena performance de las
economias de sus principales socios comerciales, asi como la recomposicion de los precios

internacionales de las commodities. En los ultimos afios, ademas, el pais experimentd un

2 Banco Mundial, Argentina, Panorama General, extraido de

http://www.bancomundial.org/es/country/argentina/overview, visitada el 20/02/2015

® Crisis desatada en el 2008 que para los paises latinoamericanos implicé: detrimento en los términos de intercambio;
reduccién de las exportaciones manufactureras; reduccion de las remesas y de las rentas de inversiones. Extraido de La
CEPAL, La crisis financiera internacional, http://www.cepal.org/publicaciones/xml/7/35847/rve97machinea.pdf, p. 55
4 BERRETTONI Daniel, América Latina en las exportaciones argentinas: la importancia del mercado regional en la
calidad de la insercion internacional, Ministerio de Relaciones Exteriores, Comercio Internacional y Culto, Panorama
Comercial Argentino N°63, http://www.cei.gov.ar/userfiles/pca63.pdf, p. 1
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récord de crecimiento en la industria nacional, en particular en los sectores automotriz,
textil, y de electrodomésticos.

Segun datos brindados por la CEPAL, en 2013 América Latina y el Caribe registrd
un crecimiento del PIB del 2,5%. La economia Argentina por su parte crecio un 3,0%. De
acuerdo con la CEPAL® y en relacién al sector agropecuario, la normalizacién de las
condiciones climaticas permitid6 que la actividad creciera un 11,1%, es decir,
considerablemente superiores a las de la economia total.’

En relacion a sus politicas comerciales de los ultimos cinco afios, las mismas
estuvieron fuertemente enfocadas al ajuste de la balanza comercial (basados en el
proteccionismo), generando politicas de restriccion de las importaciones, que ha suscitado
enérgicas controversias, afectando en algunos casos las relaciones comerciales con sus
socios’. La mas destacada fue la implementacion de las licencias no automaticas conocidas
como Declaracién Anticipada Jurada de Importacién DJAIs®.

La OMC por su parte ha generado diversas criticas’ a estas restricciones
comerciales y ha emitido fallos en contra del pais debido a esta situacion, anunciando en
enero del 2015 que el procedimiento DJAI "constituye una restriccion a la importacion de
mercancias y por consiguiente es incompatible con el parrafo 1 del articulo XI del GATT
de 1994" 1

® CEPAL, Balance Econémico Actualizado de América Latina y el Caribe 2013, (Abril 2014),
http://repositorio.cepal.org/bitstream/handle/11362/36701/S2014256 _es.pdf?sequence=1, p. 12.

® CEPAL, Balance Econdmico Actualizado de América Latina y el Caribe 2013, Ibidem

" Tal es el caso del principal socio del MERCOSUR “A causa de las nuevas licencias no automaticas impuestas a varios
productos argentinos, se calcula que el 9% de las exportaciones argentinas a Brasil se han visto afectadas desde finales de
octubre. Si bien desde mediados de 2008 la Argentina habia adoptado medidas similares, causando gran disconformidad
con las autoridades brasileras y empresarios de ambos paises, ahora el canciller argentino Jorge Taiana se manifestd -
preocupado por la interrupcion del flujo comercial con Brasil-. Alfredo Chiaradia, secretario de Relaciones Econdmicas
Internacionales de la Argentina califico la medida como-desproporcional-, maxime que fue adoptada sin previo aviso, y
que afectd la entrada de productos perecederos con gran posibilidad dedeteriorarse.” Proteccionismo argentino afecta
relaciones comerciales, extraido de http://www.ictsd.org/bridges-news/puentes/news/proteccionismo-argentino-afecta-
relaciones-comerciales, visitada el 5/6/2015

& También se destacan los plazos para el ingreso de divisas.

% «La aceleracion de la inflacion es una fuente de preocupaciones, a pesar de que no se vea reflejada en los datos oficiales
que toman en cuenta s6lo las variaciones del Indice de Precios al Consumidor”, dijo el organismo.

Reveld que “el régimen comercial ha estado caracterizado por un aumento en el uso de restricciones de tipo no
arancelario, principalmente relacionadas con requisitos de registro y procedimientos de importacion y exportacion y
licencias de importacidon™ y que el mismo "presenta cierta opacidad, debido a la aparente falta de transparencia en la
aplicacion de algunas medidas”. Extraido de Ambito Financiero, OMC arremete contra restricciones del pais, 21 de
marzo de 2013, http://www.ambito.com/diario/noticia.asp?id=680655, visitada el 5/6/2015

10 Organizacion Mundial de Comercio, extraido de
https://www.wto.org/spanish/tratop_s/dispu_s/438 444 445abr_conc_s.pdf, p. 3
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Es menester tener en cuenta el contexto macroeconémico del pais, al respecto the
World Economic Férum™ posiciona al pais en el puesto 102 de 144 paises. Al respecto el

gréfico siguiente describe:

@ ?r;i (E:I;;. Macroeconomic environment @ 102 42 — | -
Government budget balance % GDP (@) 83 -35 [ \
Gross national savings % GDP ® 59 214 L |
Inflation annual % change @) 138 10.6 [ B
Government debt % GDP ® 81 46.9 I — —(l ‘
Country credit rating 0-100 (best) ©)

Por otra parte el pais tiene un importante desafio dado por las tasas de inflacién
registradas en los Ultimos afios. Segun la CEPAL, Argentina tiene la segunda tasa mas alta
de los paises de la region después de Venezuela, con una inflacion de dos digitos
contribuyendo al alza de los precios de los alimentos.*?

La inflacién tiene un efecto directo sobre las exportaciones al generar una
desaceleracién de las mismas por pérdida de competitividad,*® pero ademés afecta los
costos logisticos™*. Argentina tiene por tanto un trabajo pendiente respecto de la bisqueda
de la reduccion de los precios de los bienes comercializados. Es en este sentido que
debemos prestar atencion a los costos logisticos y la posibilidad de su reduccién, a modo de
recuperar competitividad, en un esquema de alta inflaciébn que puede perjudicar las
relaciones comerciales existentes, aun siendo una cuestion coyuntural.

Hay un sector del pais, sin embargo, que tiene previsiones positivas para el afio
2015, “Argentina’s economy will expand 2.8 percent in 2015 as exports increase and
inflation slows, according to the Budget bill presented to Congress.

Growth in South America’s second-biggest economy will accelerate after expanding

0.5 percent this year, Economy Minister Axel Kicillof told lawmakers today. Annual

1 The World Economic Forum, http://reports.weforum.org/global-competitiveness-report-2014-
2015/economies/#economy=ARG

12 CEPAL, Balance Econémico Actualizado de América Latina y el Caribe 2013, Op. Cit.

18 FURFARO, Nicolas, La economia argentina profundizé la pérdida de competitividad comercial, extraido de
http://www.eldestapeweb.com/la-economia-argentina-profundizo-la-perdida-competitividad-comercial-n5961, visitada el
5/6/2015

4 CAYON David, La Inflacién Silenciosa: el costo logistico aumenté casi 40% este afio,
http://www.cronista.com/negocios/La-inflacion-silenciosa-el-costo-logistico-aumento-casi-40-este-an0-20141226-
0026.html, visitada el 22/07/2015
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inflation will slow to 14.5 percent in December 2015 from 21.3 percent this December,
according to estimates included in the bill.”*

Otro item a tener en cuenta para el andlisis presente tiene que ver con la devaluacién
de la moneda nacional. Segun estudios de Bloomberg, en los Gltimos meses del afio 2014,
“la divisa nacional atravesé un periodo de intensa devaluacidn, concentrada principalmente
en el mes de enero, agudizada por la pérdida de reservas internacionales en el Banco
Central y una persistente inflacion, que estudios privados aproximan al 40% anual”®®. La
devaluacién impacta sobre los costos logisticos de transporte y fletes y seguros

internacionales y esto afecta por tanto nuestros costos en comercio exterior.

Destino y origen del comercio exterior argentino

Analizando las dltimas 3 décadas del comercio internacional argentino, el informe
América Latina en las exportaciones argentinas: la importancia del mercado regional en
la calidad de la insercion internacional indica que “Desde comienzos de la década de los
ochenta, la participacion de la region ALADI en las exportaciones argentinas se duplicd,
pasando del 20% al 40%. El crecimiento fuerte se observd con la creacion del
MERCOSUR, haciendo que ALADI llegue a representar el 50% del total de ventas al
mundo’.

Del lado de las importaciones argentinas, en las tres Gltimas décadas se observd
también el crecimiento de la region ALADI en su participacion y se observd también un
saldo favorable a la Argentina por 19 afios consecutivos.'®

En las exportaciones a ALADI se observa una mayor participacion de los bienes
industriales con productos que tienen un mayor contenido tecnolédgico, en comparacion con

las ventas al resto del mundo. En particular, se destacan las exportaciones al mercado

15 DEVEREUX Charlie, MARTINEZ Silvia, Argentina Sees 2.8% Growth in 2015 Budget on Expanding Exports,
extraido de http://www.bloomberg.com/news/articles/2014-09-15/argentina-sees-2-8-growth-in-2015-budget-on-
expanding-exports, visitada el 5/6/205

16 BLANCO Javier, Fuerte devaluacion del peso en agosto, 31 de agosto 2013,
http://www.lanacion.com.ar/1615521-fuerte-devaluacion-del-peso-en-agosto, visitada el 5/6/2015

1 En la altima década el descenso de la participacion de la regién est4 relacionado, al menos en parte, con el hecho de que
la mejora de precios de los productos basicos impacté mas sobre el valor de las exportaciones a mercados extrarregionales
que sobre las ventas a ALADI por el mayor peso que tiene ese tipo de bienes en la composicion de las exportaciones al
primer destino.

18 BERRETTONI Daniel, América Latina en las exportaciones argentinas: la importancia del mercado regional en
la calidad de la insercién internacional, Op. Cit, p. 26
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regional de manufacturas con tecnologia media como los productos automotrices, que
representan un 25% del total exportado. En cambio, en la composicion de las exportaciones
al resto del mundo juegan un papel méas relevante los productos primarios y las
manufacturas basadas en recursos naturales, que representan el 83% de las ventas, contra
un 50% en el caso de las exportaciones a la region ALADL*® Algunos destinos de ALADI
que muestran entonces alto nivel de diversificacion y baja participacion relativa de
productos con base en los recursos naturales son los paises del MERCOSUR, México y
Bolivia; mientras que Pert y Colombia, por ejemplo, muestran un perfil mas parecido a los
de los mercados extra regionales, con mayor concentracion y alta participacion de
productos basados en recursos naturales.?’

Por altimo, el andlisis de los principales productos exportados a cada uno de los
mercados ALADI muestra que la Argentina tiene altas preferencias relativas en el mercado
brasilefio en relacion con sus competidores. En cambio, en paises como Uruguay y
Paraguay, a pesar de las altas preferencias, la Argentina tiene un acceso preferencial muy
similar al de los productos con origen en otros paises. Finalmente, en mercados como
Chile, México y Peru los productos argentinos compiten en pie de igualdad con sus
competidores en materia de preferencias arancelarias.?

En los Gltimos diez afios, la region de Asia Pacifico ha cobrado creciente relevancia
para la Argentina. Esto se debe principalmente a la incorporacion de China, que impulsé un
incremento significativo en las ventas hacia el bloque regional, convirtiéndose en uno de
los destinos prioritarios del comercio exterior y en un aliado estratégico en diferentes
espacios de cooperacién en materia de economia politica internacional y de gobernanza
global ?

Jorge Tahiana, Ministro de Relaciones Exteriores y Culto durante el mandato de
Nestor Kirchner, refirio que adicionalmente al marco multilateral y regional, la Argentina

lleva a cabo una estrategia de relacionamiento bilateral con distintas areas geograficas

®BERRETTONI Daniel, América Latina en las exportaciones argentinas: la importancia del mercado regional en la
calidad de la insercién internacional, Op. Cit., p. 17

2 En sintonia con lo anterior, existe un nimero significativo de productos que dependen de la regién (ya sea porque solo
se venden a dicho mercado o porque alli se destina la mayor proporcidn de las exportaciones al mundo) entre los que se
destacan algunas manufacturas de alta tecnologia.

ZIBERRETTONI Daniel, América Latina en las exportaciones argentinas: la importancia del mercado regional en la
calidad de la insercién internacional, Op. Cit., p. 17

22 7ZELICOVICH Julieta, Las relaciones econémicas de Argentina con China, ASEAN, Japon e India durante el
gobierno de Néstor Kirchner y Cristina Fernandez de Kirchner (2003-2010). Obstaculos, ventajas y oportunidades
del vinculo, Centro Argentino de Estudios Internacionales, http://www10.iadb.org/intal/intalcdi/PE/2011/09414.pdf, p 1
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claves como China, India, el Sudeste de Asia y Oceania, Japon y Corea (junto con Rusia y
Asia Central, la Union Europea, Estados Unidos y Canada, los paises arabes e Israel y el
Africa Subsahariana)® donde la Argentina reforzaria sus esfuerzos diploméaticos y
comerciales con una mirada amplia y estratégica en funcion de los intereses nacionales.
Sostuvo que “Esta politica no sélo tiene como objetivo profundizar las relaciones
comerciales sino también promover el desarrollo de proyectos conjuntos (energia,
investigacion) y las inversiones”.?* Los vinculos con este pais han crecido hasta convertirse
en el segundo socio comercial de Argentina.?®

Los principales socios comerciales del afio 2011, segin los destinos de las
exportaciones argentinas, fueron en orden decreciente Brasil, China, Chile, Estados Unidos
y Espafia. En el primer cuatrimestre los principales destinos de las exportaciones
argentinas, en orden decreciente de acuerdo al valor absoluto, fueron: Brasil, Chile, Estados
Unidos, China y Arabia Saudita. Por otra parte, los principales paises de origen de las
importaciones en el periodo fueron: Brasil, China, Estados Unidos, Alemania y Bolivia®

En términos globales “ASEAN fue el sexto cliente de nuestro pais (con una
participacion de 3,9% de las exportaciones), detrds del Mercosur, la Union Europea, el
NAFTA y la Comunidad Andina de Naciones (CAN), y el cuarto proveedor (2,8% de las
importaciones), detras del Mercosur, la Union Europea y el NAFTA”?.

El comercio con el MERCOSUR -principal socio comercial-, concentrd el 26% de

las exportaciones argentinas, y el 29% de las compras realizadas al exterior®.

28 Discurso del Sr. Canciller Jorge Enrique Taiana, Rol de la Argentina en la region y en la economia global, 7 de
agosto 2007, http://www.cancilleria.gov.ar/es/jorge-enrique-taiana-48

*Discurso del Sr. Canciller Jorge Enrique Taiana, Rol de la Argentina en la regién y en la economia global, Ibidem.

%5 ZELICOVICH Julieta, Las relaciones econémicas de Argentina con China, ASEAN, Japon e India durante el
gobierno de Néstor Kirchner y Cristina Fernandez de Kirchner (2003-2010). Obstaculos, ventajas y oportunidades
del vinculo, Centro Argentino de Estudios Internacionales, Op. Cit. p 7

% Instituto Nacional de Estadisticas y Censos, Intercambio Comercial Argentino, (Mayo 2013),
http://www.mecon.gov.ar/comercioexterior/docs/ica_05_13.pdf, p 14

27 ZELICOVICH Julieta, Las relaciones econémicas de Argentina con China, ASEAN, Japén e India durante el
gobierno de Néstor Kirchner y Cristina Fernandez de Kirchner (2003-2010). Obstaculos, ventajas y oportunidades
del vinculo, Centro Argentino de Estudios Internacionales, Op. Cit._p 12

28 Instituto Nacional de Estadisticas y Censos, Intercambio Comercial Argentino, (Mayo 2013), Ibidem. p 1
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Cargas, tipos y caracteristicas

EXPORTACIONES E IMPORTACIONES EN MILLONES DE DOLARES, SEGUN GRANDES
RUBROS Y USOS ECONOMICOS Y VARIACION PORCENTUAL. SEPTIEMBRE Y NUEVE MESES
2012-20133°

Septiembre® Nueve meses®
Rubros/Usos 2012* 2013¢ Variacion 2012* 2013¢ Variacion
porcentual porcentual
Millones de U$S % Millones de U$S %
EXPORTACION
Total 6.794 6.995 3 61.107 63.479 4
Productos primarios 1.482 1.411 -5 15.141 16.941 12
Manufacturas de origen agropecuario 2.357 2.864 22 20.902 22.258 6
Manufacturas de origen industrial 2377 2317 -3 19.897 20.237 2
Combustibles y energia 576 403 -30 5.167 4.043 -22
IMPORTACION
Total 5.906 6.146 4 50.901 56.338 11
Bienes de capital 1.234 1171 -5 8.400 9.139
Bienes intermedios 1.651 1.697 3 14.795 14.725
Combustibles y lubricantes 668 610 -9 7.688 9.640 25
Piezas y accesorios para bienes de capital  1.299 1.389 7 10.608 11.803 11
Bienes de consumo 621 646 4 5.224 5.632 8
Vehiculos automotores de pasajeros 406 599 48 3.944 5.239 33
Resto 28 32 14 243 160 -34

2 nstituto Nacional de Estadisticas y Censos, Intercambio Comercial Argentino, (Julio 2014),

http://www.indec.mecon.ar/uploads/informesdeprensa/ica_07_14.pdf, p. 14
PInstituto  Nacional de Estadisticas y Censos, Intercambio Comercial Argentino, (Octubre 2013),
http://www.indec.gov.ar/uploads/informesdeprensa/ica_10_13.pdf, p 2
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Las Manufacturas de origen agropecuario y las Manufacturas de origen industrial
fueron los rubros de mayor participacion en las exportaciones argentinas con el 35% y 32%
del valor total, respectivamente.
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Los Bienes intermedios representaron el 27% de las importaciones argentinas, le
siguieron en importancia las Piezas y accesorios para bienes de capital con el 21% y los

Combustibles y lubricantes con el 17% del total.

Corredores de exportacion

Argentina cuenta con 28 pares relevantes de flujos internos de bienes con destino de

exportacion. En términos de volumen transportado, los flujos de mayor importancia son los

%1 Instituto Nacional de Estadisticas y Censos, Intercambio Comercial Argentino, (Octubre 2013), Op. Cit., p 4
%2 |nstituto Nacional de Estadisticas y Censos, Intercambio Comercial Argentino, (Octubre 2013), Op. Cit.,p 5
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que estan relacionados con las actividades agrarias: Santa Fe-Gran Rosario (con 21.62
millones de toneladas), Cérdoba-Gran Rosario, (con 11.73 millones de toneladas) y Buenos
Aires-Bahia Blanca/Necochea (con 10.84 millones de toneladas). Estos tres pares de flujos
que unen provincias con nodos explican el 79% del total del movimiento de bienes de
exportacion.®® Otros nodos relevantes son (excluyendo los combustibles y sus derivados)
los puertos ubicados en las localidades bonaerenses de Zarate/Campana, el paso de Cristo
Redentor (que une Mendoza con Chile), Paso de los Libres (que une Corrientes con Brasil),
el paso de Iguazu (que une Misiones con Brasil), el puerto de San Antonio Oeste y el paso
de Santo Tome (que une Corrientes con Brasil)**.

Debajo se detallan en gréficos los corredores de exportacion e importacion, asi
como también los destinos de los corredores segtn el Instituto de Estadisticas y Censos®.

MATRIZ DE FLUJOS INTERNOS DE BIENES CON DESTINO A MERCADOS EXTERNOS"’

NODOS DE TRANSFERENCIA —
TOTAL
PUERTO DE | B. BLANCA/ ZARATE /| CRISTO PASO DELOS GRAN TOTAL POR -
ORIGEN TH/PROD BSAS | NECOCHEA | CAMPANA | REDENTOR LIBRES RosaRI0 | ormcEn [ EXPORTEDO PARTS
Miles de Tn 174 380 202 21,623 22,378 22,808 98%
[3cteos,
SANTA FE . ereales, cames, ' ereales y
Productos came, licteos ‘E JE_]‘C'l, 5.,:;[‘[:'& autopartes, ;_]II ‘a\ dc"
AL TS ehiculos, metales] T
TS &e Th Tons TOeAT To00 P 17 T 70327 |
cereales y L
BUENOS AIRES Productos derivados, cereales y T]‘Lll]alltf: cersales y wimicos
- quimicos, derivados e derivados, quimicog q
N vehiculos
metales, efc,
Miles de Tn 27 11,734 S N:EE] 12,223 97%
R Productos cames, licteos [3cteos, hortalizas c-erfaal-_'-s _"
derivados
TS de Tn 1) K5 L) 0 TIo7 1787 1081 T30 | fo% |
pasta de e I - S caales v
MNEA P (R papel, frutas café, cereales cereales, papel cereales y
Productos mt‘"j‘_"' came, frescas came pasta, quimicos derivados
ThES de Th ELx) jL1] 123 LEES 1029 7508 T
NOA . . T frutas y veke i cereales, cereales y
Productos tabaco, aziicar hortalizas cereales, azlcar hortalizas derivados
ThES de Th 707 e 70 157 937 T LR
Conservas, g
cuyo ~ o bebidas, conservas [frutas, hortalizas | cereales y
Productos bat'-:;gcah_%abﬁ papel, azicar quimicos derivados
Miles de Tn 429 131 To0 /14 To%
LA PAMPA ~ cereales y cereales y
Productos derivados derivados
TOTAL POR - S 1o i - cie 269 o
HODO n 2,812 11,270 1,516 1,914 36,244 56,114 65,973 85%
PART % £ 5% 20% 4% 3% 3% 65%
NOA: JUJUY, SALTA, TUCUMAN, SANTIAGO DEL ESTERD
NEA: ENTRE RIOS, MISIONES, CORRIENTES, CHACO

33 BERMUDEZ Guillermo, La Infraestructura Vial en Argentina, Fundacion de Investigaciones Economicas
Latinoamericanas, Documento de trabajo N°118, (Octubre 2012),
http://www.fiel.org/publicaciones/Documentos/DOC_TRAB_1352228843653.pdf, p. 1

*Banco Mundial, Argentina: el Desafio de Reducir los Costos Logisticos ante el Crecimiento del Comercio Exterior,
(Junio 2006) Departamento de Finanzas, Sector Privado e Infraestructura Regién de América Latina y el Caribe, extraido
de http://www.antonioz.com.ar/download/BM-ARG-LOG-y-TR_Final-Version 30-06.pdf, p. 28

®|nstituto Nacional de Estadisticas y Censos, Intercambio Comercial Argentino, (Julio 2014), Op.Cit., p. 3

%Banco Mundial, Argentina: el Desafio de Reducir los Costos Logisticos ante el Crecimiento del Comercio Exterior,
Op. Cit,p 31
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FLUJOS INTERNOS DE BIENES CON DESTINO DE EXPORTACION®'

FLUJOS DE EXPORTACION

%

OO0 S G A N e

0,
ORIGEN/NODO DE TRANSFERENCIA MILES DE TN PRODUCTOS o acum.
Santa Fe - Gran Rosario 21.623 Cereales y derivados 39%( 39%
Cérdoba - Gran Rosario 11.734 Cereales y derivados 21% 59%
Buenos Aires - Bahia Blanca/Necochea 10.841 Cereales y derivados 19%|  79%
NEA - Gran Rosario 1.787 Cereales y derivados 3%| 82%
Buenos Aires - Zarate/Campana 1.690 Quimicos, metales, vehiculos 3%} 85%
Buenos Alres- Puerto de Buenos Aires 1.652 Cereales y derivados, quimicos, metales. 3%  88%
NEA - Paso de los Libres 1.167 Cereales, pasta de madera, papel, quimicos 2%t 90%
NOA - Gran Rosario 948 Cereales y derivados 2% 92%
NEA - Puerto de Buenos Aires 485 Pasta de madera, carne, tabaco, café 1%! 93%
10]Cuyo - Cristo Redentor 485 Bebidas, papel, conservas, azlicar 1%| 93%
11iLa Pampa - Bahia Blanca/Necochea 429 Cereales y derivados 1% 94%
12|Santa Fe - Cristo Redentor 380 Cereales, carne, lacteos, vehiculos 1%| 95%
13{NOA - Zarate Campana 353 Frutas frescas, hortalizas 1% 93%
14|NEA - Zarate/Campana 314 Papel, frutas frescas 1%| 96%
15|Buenos Aires - Cristo Redentor 266 Cereales y derivados, quimicos 0%| 97%
16|NOA - Paso de los Libres 262 Cereales y derivados, hortalizas 0%| 97%
17| NEA - Cristo Redentor 228 Café, cereales, carne 0%| 97%
18} Cuyo - Puerto de Buenos Aires 222 Conservas, hortalizas, bebidas y frutas frescas 0%}  98%
19;NOA - Puerto de Buenos Aires 203 Tabaco, azlcar 0%  98%
20iSanta Fe - Paso de los Libres 202 Lécteos, autopartes, metales, vehiculos 0%  98%
211Santa Fe -Puerto de Buenos Aires 174 Carne, lacteos 0%  99%
22iNOA - Cristo Redentor 158 Cereales y derivados, azlcar 0%}  99%
23| Cuyo - Gran Rosario 152 Cereales y derivados 0%  99%
24iLa Pampa - Paso de los Libres 131 Cereales y derivados 0%} 100%
25| Cuyo - Paso de los Libres 79 Frutas frescas, hortalizas, quimicos 0%| 100%
26{Cérdoba - Puerto de Buenos Aires 77 Carne, lacteos 0%| 100%
27|Buenos Aires - Paso de los Libres 47 quimicos 0%| 100%
28| Cardoba - Paso de los Libres 27 Lacteos, hortalizas 0%| 100%
56.116 100%

Caracteristicas del flujo comercial y su embalaje

Una caracteristica del flujo comercial tiene que ver con la gran incidencia que tienen

los productos agricola-ganaderos en el comercio exterior argentino. EXiste una fuerte

estacionalidad en la demanda por transporte de cargas en el pais, por ejemplo, abril y mayo

presentan una mayor congestion de carga de productos agricola-ganaderos por ser los

meses en que se realiza la cosecha gruesa de cereales y oleaginosas. Al mismo tiempo, los

productos industriales presentan un patron mucho mas estable a lo largo del afio.

Argentina ha tenido un desarrollo econdémico desbalanceado geograficamente,

con concentracion de la generacion de valor agregado en la region pampeana y

productos primarios en la region agricola de la Pampa oriental y el Sur de la Mesopotamia.

$Banco Mundial, Argentina: el Desafio de Reducir los Costos Logisticos ante el Crecimiento del Comercio Exterior,

Op. Cit. p 31
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Esto deriva en una excesiva concentracion poblacional en las ciudades de la region en
detrimento de las otras éreas del pais.*®

La concentracién espacial y productiva de la Argentina se denota en tres provincias,
santa fe, buenos aires y Cordoba, que explican mas del 80% de la carga de exportacion y
solo dos complejos productivos (el cerealero y el oleaginoso) originan mas del 80% de las
toneladas exportadas por el pais. Esto genera crecientes demoras y aumenta la presion sobre
la calidad del servicio y costos logisticos.

Si bien los flujos del comercio exterior argentino han aumentado fuertemente desde
2003, la estructura del comercio (mix de productos exportados e importados) no se ha
alterado significativamente. Por ello, la estructura de la demanda de tipos de embalaje y
modos de transporte no ha variado, pero si ha aumentado su nivel.

La estructura de los flujos de comercio exterior argentino muestra una fuerte
predominancia del granel como modo de embalaje (medido en toneladas su participacion
fue, en el 2004, del 58% mientras que la participacion de los contenedores solo fue del
6.4%) y del buque como medio de transporte que tiene una participacion en las
exportaciones del 75% seguido por el camién con el 14%°.

Los puertos de embarque de produccion primaria y subproductos graneleros,
fundamentalmente son los ubicados en la provincia de Santa Fe, y son conocidos por los up
river o Rosafé. Por ellos sale, aproximadamente, el 80% de esa exportacion, mientras que
por los puertos maritimos de Quequén y Bahia Blanca, lo hace el restante 20%. Por el
contrario, la carga contenedorizadase exporta primordialmente por los polos portuarios

ubicados en el Area Metropolitana de Buenos Aires (AMBA).

*8Camara Argentina de Comercio, Competitividad: Transporte, Logistica y Regulacién , (Octubre 2013),
http://www.cac.com.ar/documentos/55_InformeTransportel ogisticaCompetitividad.pdf, p. 9

%Banco Mundial, Argentina: el Desafio de Reducir los Costos Logisticos ante el Crecimiento del Comercio Exterior,
Op. Cit.p 24
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Origen de las exportaciones argentinas
2013

Descripcion ¥

Dolares

Miles de kg netos

Dolares

porcentaje

Miles de kg netos

porcentaje

Buenos Aires 25.364.901.841 23222 459 33 26
Catamarca 1.104.858.860 458210 1 1
Chaco 282.336.931 617.903 - 1
Chubut 2641293624 2427 481 3 3
Ciudad Autonoma de Buenos Aires 390.855.771 230.608 1 -
Corrientes 255.136.133 386.195 - -
Cordoba 11.040.754.301 17.660.644 14 20
Entre Rios 1.810.071.822 3.205.094 2

Extranjero 1692.756.174 86.742 2

Formosa 37.022.971 47137 - -
Indeterminado 5.110.836.253 5.483.685 7 6
Jujuy 411.326.366 324746 1 -
La Pampa 324912277 780.502 - 1
La Rioja 305.082 595 97.588 - -
Mendoza 1.680.982 467 969.070 2 1
Misiones 485.260.956 510.119 1 1
Neuquén 254411123 430812 - -
Plataforma continental 11.843577 13.807 - -
Rio Negro 702.333.836 1.176.537 1 1
Salta 922294016 851662 1 1
San Juan 1.860.286.068 742056 2 1
San Luis 785.321.563 1.334.205 1 1
Santa Cruz 1.648.791.831 724260 2 1
Santa Fe 15.809.230.557 24821534 21 28
Santiago del Estero 601.554.819 1.696.894 1 2
Tierra del Fuego, Antartida e Islas del Aiantico Sur 178.796.645 114515 - -
Tucuman 920.642.651 783.059 1 1
Total 76.633.896.026 89.197.523

INDEC. DIRECCION NACIONAL DE ESTADISTICAS DEL SECTOR EXTERNO.

Medios de transporte del flujo comercial

Alrededor del 20% de la carga que circula en el pais es exportada. En términos del
modo de transporte, y medidas en ddlares, las importaciones argentinas no estan tan
concentradas como las exportaciones; sin embargo, cuando se analiza el medio de
transporte de las importaciones en términos de toneladas, la importancia de la via maritima
crece sustancialmente.

Por su parte, el transporte maritimo también es relevante para las exportaciones, las
tres cuartas partes de las exportaciones fueron transportadas en buque durante el 2004. Mas
aun, la importancia de la via maritima se incrementa significativamente cuando se miden
las exportaciones en cantidades: en el 2004 el 83% de las toneladas exportadas fueron
movilizadas por via maritima. Le siguen en importancia el camion con el 8,5% de las

toneladas totales y los gasoductos y oleoductos que representan el 8,3% de las toneladas
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totales exportadas. En términos monetarios, el transporte por buque representa el 60% del
comercio total, el 21,4% se realiz6 utilizando el camion y el 13% al avion.*°

Existe un marcado deshalance en el modo de embalaje del comercio exterior
argentino. Por el lado de las exportaciones predomina el granel, con el 66% del total en
términos de volumen. El resto se dividen en combustibles, reefers y contenedores, con el
27%, el 3% y el 4% de las exportaciones respectivamente. En el caso de las importaciones
el granel concentra el 58% del total de las operaciones en términos de volumen. El
transporte por contenedor tiene una incidencia mucho mayor en las importaciones. Medida
en dolares, el 60% de las importaciones llega al pais en contenedores, mientras que solo el
12% de las exportaciones se realiza a través de este embalaje.

Rosario concentra gran parte de la exportacion a granel mientras que las terminales
del sistema portuario de Buenos Aires (Puerto Nuevo, Dock Sud y Zarate) concentran mas
del 90% del movimiento de contenedores del pais. Un crecimiento que no obedece s6lo a
los flujos de importacion sino también al crecimiento de las exportaciones de mayor valor

agregado, que se realizan por contenedor.*

Proyeccion en los volumenes de carga

Respecto de la produccidn progresiva del pais, vale referirse al siguiente grafico, en
el cual notamos que la produccién primaria ha dado fuertes incrementos a lo largo de las

ultimas dos décadas.

4Banco Mundial, Argentina: el Desafio de Reducir los Costos Logisticos ante el Crecimiento del Comercio Exterior,
Op. Cit. p 25

“Banco Mundial, Argentina: el Desafio de Reducir los Costos Logisticos ante el Crecimiento del Comercio Exterior,
Op.Cit.p2

24



EVOLUCION DEL VOLUMEN DE PRODUCCION AGRICOLA: OLEAGINOSAS Y CEREALES
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Finalmente, es menester tener presente que el gobierno nacional ha lanzado el Plan
Plan Estratégico Agroalimentario y Agroindustrial, Participativo y Federal (PEA
2020) con miras a incrementar en un 60% la produccién agro hacia el 2020.*

Al momento la posicién del pais es la siguiente:

PRINCIPALES EXPORTADORES DE CEREALES, EN 2013 (PARTICIPACION EN EL

MERCADO MUNDIAL EN PORCENTAJES)43

Estados Unidos 19
Argentina 12
Unién Europea 1
Australia 10
Ucrania 9
Canada 8
Otros 31

2 Ministerio de Agricultura Ganaderia y Pesca, Plan Estratégico Agroalimentario y Agroindustrial, Participativo
y Federal, (Junio 2014),
http://www.minagri.gob.ar/site/areas/PEA2/index.php?edit_accion=noticia&id_info=140610140142

% Grafico extraido del Informe de la Secretaria de la UNCTAD, El Transporte Maritimo, (2014),
http://unctad.org/es/PublicationsLibrary/rmt2014_es.pdf, p 16
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Las proyecciones del PEA 2020 son**:

PRODUCCION DE CEREALES Y OLEAGINOSAS POR PROVINCIA. ANO 2010 Y
ESTIMACION ESCENARIO 2020. EN TONELADAS.
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Las metas propuestas por el PEA incluyen incrementos en la superficie sembrada y
cosechada, asi como también en la productividad

Actualmente, el 84% de la superficie sembrada de soja se encuentra en las
provincias de Buenos Aires (29%), Cérdoba (28%), Santa Fe (19%) y Entre Rios (8%).
Casi el 80% de la produccion se concentra en la region Centro y Bs. As. distribuyéndose,
en orden decreciente, en Buenos Aires, Cordoba y Santa Fe. El resto se reparte entre las
provincias del noroeste argentino (NOA) y del noreste argentino (NEA).*

De acuerdo a un analisis publicado por la Bolsa de Comercio de Rosario®®, los
nodos donde se vera plasmado con mas intensidad ese incremento son los puertos contiguos
a Buenos Aires y Rosario, y el paso del Cristo Redentor. También se producird un fuerte
aumento en la participacion del NOA y NEA como origenes, generando fuerte presion

sobre el Ferrocarril Belgrano Cargas y la red vial.

4 CANITROT, Lucia, GARCIA, Natalia, La logistica como herramienta de la competitividad, el rol estratégico de la
infraestructura, (Marzo 2012), Camara Argentina de la Construccion, p. 34

4 BARBERO José, Tecnologias para mejorar la transferencia modal en el transporte de carga de productos
agricola-ganaderos y de residuos urbanos, Universidad Nacional de San Martin, (Mayo 2012), extraido de
http://2015.unsam.edu.ar/institutos/transporte/publicaciones/Tecnologias%20para%20mejorar%20la%?20transferencia%?20
modal%20en%20el%20transporte%20de%20cargas%20de%20Productos%20agricola-
ganaderosy%20de%20residuos%20urbanos.pdf, p. 28

% BARBERO José , SEREBRISKY Tomas, Los costos logisticos ante el crecimiento del comercio exterior, 1 de abril
de 2007, http://www.bcr.com.ar/Pages/Publicaciones/inforevista.aspx?ldArticulo=35
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Los tres grandes circuitos del comercio exterior en los proximos afios seran — en una
simplificacion extrema - los granos y oleaginosas, las cargas generales transportadas en
contenedores, y el comercio regional a través de los pasos de frontera; los tres presentan ya
problemas de congestion en los nodos de transferencia (particularmente severos en los

alrededores de Rosario), con claros indicios de agravarse.

Congestion del paso Cristo Redentor

El paso Cristo Redentor es, para todo tipo de transitos, el mas importante entre la
Argentina y Chile. Por el circulan aproximadamente 2/3 del total de la carga que se
transporta por tierra entre los dos paises, que representa aproximadamente 6 millones de
toneladas de carga, cifra que se mantiene mas o menos estable desde 2007, marcando un
limite que impondrian las condiciones fisicas y de infraestructura del paso.

El promedio de camiones que opera en el cruce Cristo Redentor es de 700 a 800
camiones por dia. En épocas de alta comercializacion, la cifra super6 los 1100 camiones
por dia.

El flujo total de operaciones entre la Argentina y Chile, a través de pasos
fronterizos, represent6 en el primer semestre de 2014 transacciones por un monto total de

1594 millones de délares, y un movimiento de cargas de mas de 1,5 millones de toneladas*’
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47 ASATO Andrés, Los pasos de la integraciéon, diario La Nacion, 30 de septiembre 2014,
http://www.lanacion.com.ar/1731392-l0s-pasos-de-la-integracion, visitada el 29/07/2015
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Este eje comprende los mercados ubicados en Buenos Aires, Santa Fe, Cordoba,
San Luis y Mendoza. De acuerdo con lo expuesto por el Consorcio Bioceanico
Aconcagua®® se espera que el paso del Cristo Redentor duplique el volumen actual de
demanda de carga, alimentado por cargas provenientes del pie de monte cordillerano
(NOA, Cuyo) y del centro del pais.

El 83% de la carga que circula entre ambas bandas del Cono Sur viaja por mar,
utilizando rutas mas largas y costosas.

Desde el punto de vista de la Comisién Aconcagua, la reactivacion del ferrocarril

generaria ventajas incomparables.
Congestion del Gran Rosario

En principio, vale hacer referencia a la importancia del area de la que esta hablando
en la presente seccion. El 58% del volumen de las exportaciones argentinas (y 31% de su
valor) tienen lugar en la franja costera del Gran Rosario* que constituye uno de los
mayores polos de produccion de aceites vegetales del mundo. Dentro de los productos
agrarios, el mas importante es la soja, que ha pasado a ser el de mayor trascendencia
econdmica a nivel pais, con exportaciones por mas de 2.200 millones de ddlares.

El hecho de ser la zona Rosafe un importante lugar de concentracién de mercaderia
disponible, a diferencia de otras zonas de Argentina o Brasil, permite tomar el precio del
mercado disponible de la Bolsa de Comercio de Rosario como una referencia valida en las
negociaciones. Sirve también para la confeccion de un indice contra el cual se cierran
operaciones del tipo “cash settlement” en un mercado de futuros. A este respecto, el indice
de la soja Rosafe se ha convertido en el primer instrumento granario en el mundo de este
tipo, teniendo un sinnGimero de ventajas en relacién al sistema tradicional de entrega.*

La estructura productiva regional fuertemente basada en productos primarios y sus

derivados, y la ausencia de grandes centros de consumo en la region, resultan en una

“8 Corporacién América operé la formacién de un consorcio internacional para concretar el proyecto sumando a Empresas
Navieras S.A. de Chile, Mitsubishi Corporation de Japén, Geodata de Italia y Contreras Hermanos de Argentina

4 Que comprende los puertos de San Lorenzo, San Martin, Rosario, Timbues, etc

%0 BRUNO P., La zona Rosafe, la produccion granaria y la Hidrovia, http://www.rosario.com.ar/zonaros.htm, visitada
el 2/5/2015
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marcada concentracion del transporte de carga en flujos de orientacion norte-sur, con un
marcado desbalance en el volumen de carga®.

Los productos agricolas provienen de la Provincia de Santa Fe (55%) y Cordoba
(30%); en ambos casos, el rango de puertos alrededor de Rosario da cuenta de mas del 95%
de las exportaciones provinciales. Los granos con origen en el NOA y NEA representan un
volumen reducido para el puerto (el 3%), pero mucho para esas regiones (las tres cuartas
partes de sus volumenes exportados).

Trabajos realizados por la Bolsa de Comercio de Rosario indican que se transporta
en ferrocarril un 14.5% de los voliumenes de granos que ingresan en las terminales del
Parand Medio, en tanto que 1.5% lo hace en barcazas, dejando el mayor volumen, 85%, al
camién. Este dato es significativo y tiene fuertes implicancias desde el punto de vista
logistico. Dado que existe un importante tendido de redes ferroviarias en la region
pampeana Yy que las caracteristicas de tramo, que en gran parte de los casos implica alta
concentracion de volimenes tanto en origen como en destino, el ferrocarril podria tener una
participacién mayor en estos flujos.*?

El tonelaje de granos recibido por los puertos y la plantas procesadoras del Area de
Rosario ha crecido, proporcionalmente ain mas que la produccion total. Sin embargo, la
infraestructura preportuaria, tanto vial como ferroviaria, aunque ha crecido se ha adecuado
s6lo marginalmente a ese crecimiento®.>* “Hay serias restricciones de infraestructura y
servicios de transporte (hay carencia de instalaciones de almacenamiento tanto en la
logistica de granos, como en la de cargas generales)>>. La congestion resultante ha tenido

serios impactos sobre los costos logisticos, incluyendo una distorsién en la asignacion

5 Banco Mundial, Logistica, Andlisis y Opciones para Resolver sus Desafios Estratégicos, Informe No. 54342— AR
(Octubre 2010), extraido de
http://siteresources.worldbank.org/INTARGENTINAINSPANISH/Resources/LogisticaArgentinall.pdf, p 15

2 BARBERO José, Tecnologias para mejorar la transferencia modal en el transporte de carga de productos
agricola-ganaderos y de residuos urbanos, Op. Cit. p. 37

%Ante el fuerte crecimiento en el volumen fisico de los flujos en los Gltimos afios se produjo una expansion notable en las
instalaciones portuarias e industriales, y mejoras en las vias navegables, pero no se realizaron adecuaciones en la
infraestructura de acceso terrestre a las terminales, a las plantas procesadoras y a sus instalaciones complementarias. La
infraestructura para atender este trafico no tuvo mayores adiciones, solo acondicionamientos y algunas obras marginales.
Se operaron trenes con formaciones mas largas, y aumento6 fuertemente el nimero de camiones; pero el esquema operativo
no se ha ajustado al nuevo escenario, dando lugar a una fuerte congestion en los meses de mayor actividad.

% BARBERO José, Tecnologias para mejorar la transferencia modal en el transporte de carga de productos
agricola-ganaderos y de residuos urbanos, Op. Cit. p 42

% Valor Soja, Se viene un nuevo infierno logistico en las terminales portuarias santafesinas: lanzan “Operativo
Cosecha” para hacer lo mas llevadero posible 1 déficit de infraestructura, 2 de abril de 2015, Valor Soja, extraido de
http://www.valorsoja.com/2015/04/02/se-viene-un-nuevo-infierno-logistico-en-las-terminales-portuarias-santafesinas-
lanzan-operativo-cosecha-para-hacer-lo-mas-Ilevado-posible-el-deficit-de-infraestructura/, visitada el 5/6/2015.
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modal en contra del ferrocarril, y externalidades considerables sobre el medio urbano y la
seguridad vial (generando tensiones entre las actividades productivas y el entorno urbano:
ruidos, circulacién de vehiculos pesados, accidentes y otros problemas sociales
asociados).® En el norte de Rosario suelen conformarse colas de camiones de mas de 15
km. de extension en la temporada alta, y el transito promedio diario en las carreteras de
acceso llega a 12,000 vehiculos diarios®.

La actividad se concentra especialmente en el norte del Gran Rosario, y presenta
una marcada estacionalidad: el 50% del movimiento se realiza en tres meses, entre Abril y
Junio.

Ejes de importancia regional son sin lugar a dudas las vias navegables de la
Mesopotamia conformada por los rios Parana y Uruguay, con sus afluentes Paraguay y
Tieté, entre otros. En todos estos rios hay importantes instalaciones portuarias a las que
acceden ferrocarriles concebidos para operaciones de transporte intermodal. Surge entonces
como una evidencia la necesidad de recrear el sistema circulatorio ya existente,
modernizandolo y adecuandolo a las nuevas necesidades y técnicas, con el fin de corregir
las distorsiones historicas generadas a partir del desmedido y descontrolado avance del
modo automotor mas all de los limites de su idoneidad especifica.*®

Actualmente, de las 18 terminales graneleras en el ROSAFE, 11 cuentan con
desvios ferroviarios, (siete de trocha mixta, dos de trocha ancha y dos
angosta). Actualmente, el ferrocarril transporta dentro del orden de los 12 millones de
toneladas. El potencial futuro del transporte ferroviario de graneles hacia los puertos de
exportacion, deseo expresado por diferentes entidades empresarias, dependerd de cémo se
resuelva la interfase ferrocarril-puerto, en un area densamente poblada, con serias
restricciones de disponibilidad de espacios fisicos para implantar nuevas infraestructuras o
mejorar las existentes.

Particularmente, los temas a resolver se orientan a mejorar:

* La calidad de los accesos ferroviarios (y viales) para lograr una mejor rotacion del

parque rodante.

% Banco Mundial Argentina: el Desafio de Reducir los Costos Logisticos ante el Crecimiento del Comercio Exterior,
Op. Cit. p. 10

S" BARBERO José , SEREBRISKY Tomas, Los costos logisticos ante el crecimiento del comercio exterior, Op. Cit.

% MARTORELLI Pablo, La Integracion Ferroviaria del MERCOSUR, 2 de julio de 2010, Extraido de
http://geopoliticaargentina.wordpress.com/2010/07/02/la-integracion-ferroviaria-del-mercosur/, visitada el 26/3/2015
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* La descarga en terminal, por idéntica razon.

* La operacion ferroviaria (y camionera) que admita el Municipio, que por lo
general estan avidos de terrenos disponibles en playas del ferrocarril.

* Las inversiones que realicen: las terminales, los operadores, los municipios vy el

Estado nacional, con objetivos muchas veces no concurrentes.*®
Congestion puerto de Buenos Aires

La region metropolitana de Buenos Aires concentra alrededor del 90% del
movimiento portuario de contenedores del pais. Lo hace a través de cinco terminales: Tres
puertos nuevos (TRP, BACTSSA, T4); Dock Sud (Exolgan); y Zarate

En el periodo dado por la crisis mundial, se estanco el incremento que se venia
dando la demanda de contenedores sin embargo, una vez mas alejados de dicha crisis, el
Banco Mundial comunica que el puerto esta llegando a su punto maximo de capacidad.
Esto obedece a los flujos de importacion y al crecimiento de las exportaciones de mayor
valor agregado, que se realizan por contenedor. VVa poniendo en evidencia sintomas de
congestionamiento en las terminales por falta de capacidad para el almacenamiento de
contenedores y de disponibilidad de sitios de atraque, lo que deteriora la calidad del
servicio. Los accesos nauticos también estdn mostrando limitaciones, debido a que su
dragado se ha demorado (estéa restringiendo el calado efectivo de los buques a 29 pies) y a
las mayores dimensiones de los buques que las lineas navieras quieren asignar a sus
servicios al Cono Sur. Ademas de los accesos nauticos, los accesos carreteros evidencian
saturacion, por la combinacidén de un creciente nimero de camiones que acceden a las
terminales (los ferrocarriles no tienen accesos adecuados) y a los problemas generales de
circulacion de la ciudad, que se agravan progresivamente ante una creciente
motorizacion. A diferencia de Rosario, en este caso el problema no es reconocido con la
misma claridad, no hay consenso sobre las soluciones a implementar, y existen muchas
instituciones involucradas que deberian coordinar sus acciones. Falta una estrategia de

coordinacion entre los sectores privado y publico y existen iniciativas inmobiliarias en las

% COSSETTINI  Gaston, Los puertos 'y los accesos ferroviarios, una cuestion pendiente,
http://revistavial.com/index.php/publicaciones/2007/revista-58/item/385-10s-puertos-y-sus-accesos-ferroviarios-una-
cuestion-pendiente, visitada el 11/8/2014
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areas retro-portuarias que pueden reducir ain mas el espacio disponible para ampliar la
capacidad operativa de las terminales®®.®*

El informe sobre logistica en Argentina del afio 2006% identificé al sistema
portuario de la Region Metropolitana de Buenos Aires (RMBA) como uno de los
principales cuellos de botella para el crecimiento de los flujos de comercio del pais.

Sus dos principales problemas: (i) los accesos terrestres y (ii) la relacién puerto-
ciudad.

Puerto Nuevo: Los problemas de capacidad de las terminales de Buenos Aires
tienen su origen en conflictos de uso del suelo y congestidn en los accesos terrestres: (i) su
ubicacién en un entorno densamente urbano dificulta en alto grado su acceso carretero —que
coincide con los tramos de mayor flujo vehicular del pais— y ferroviario —que se torna
inviable a partir del crecimiento de asentamientos en los alrededores de las terminales; (ii)
proyectos de desarrollo inmobiliario en zonas adyacentes al puerto generan conflicto con la
actividad portuaria; (iii) problemas asociados con el dragado (accesos y zonas de
maniobra). Las respuestas hasta el momento han sido lentas e insuficientes. No se han
desarrollado zonas logisticas cercanas vinculadas al puerto. Hay planes de expansién fisica,
pero no estan articulados con la regulacion pues hasta la fecha de elaboracion de este
informe no se han renegociado las concesiones, 1o que genera incertidumbre.

Dock Sud: las dificultades son menores que en Puerto Nuevo, pero la ampliacién de
capacidad no es simple. Existen serios problemas en los accesos carreteros desde el norte, y
en los accesos ferroviarios.

Los accesos nauticos han sido una restriccion aunque ha mejorado al ampliarse el
dragado de 27 a 33 pies con 90 m de ancho de solera.

Recientemente se ha inaugurado la terminal en Berisso (La Plata), que agrega una
importante capacidad (del orden de 500.000 TEUSs), y se encuentra avanzado el proyecto de

otra terminal multipropésito contigua (en Ensenada).®®

8 Banco Mundial Argentina: el Desafio de Reducir los Costos Logisticos ante el Crecimiento del Comercio Exterior,
Op. Cit. p. 69

61 BARBERO José , SEREBRISKY Tomas, Los costos logisticos ante el crecimiento del comercio exterior, Op. Cit.

62 Banco Mundial, Logistica, Analisis y Opciones para Resolver sus Desafios Estratégicos, Op. Cit, p 21

8 Banco Mundial, Logistica, Analisis y Opciones para Resolver sus Desafios Estratégicos, Op. Cit.
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Las principales condiciones son la longitud del muelle y las restricciones de espacio
en las playas de almacenamiento de contenedores. La saturacion de la capacidad induce una
reduccion paulatina de la calidad del servicio, tanto a los buques como a la carga

El incremento de la presion de la demanda va tornando critica la coordinacion entre
las terminales portuarias y los transportistas terrestres. En la medida en que no se
programan los turnos cuidadosamente los camiones deben incrementar su turno de espera,
lo que no solo reduce su eficiencia operativa sino que contribuye a incrementar la
congestion y reduce la capacidad efectiva de las terminales.

La situacion de saturacion esta reduciendo las posibilidades de competencia por los
servicios portuarios, ya que las firmas navieras no pueden optar por elegir una terminal si
estas no disponen de capacidad.®

Un 95% de los contenedores que ingresan o egresan de las terminales lo hacen por
camion y un 5% por ferrocarril. Pero los accesos carreteros evidencian una creciente
saturacion, la saturacion de camiones que ingresan o egresan del puerto se combina con el
trafico general de la ciudad de Buenos Aires que estd experimentando una congestion
creciente. Especialistas sugieren la necesidad de construir un nuevo puerto aguas abajo

El ferrocarril por su parte, transporta 75 ml TEUs al afio (5% del movimiento de
cargas). La oferta estd limitada por la falta de accesos, la escasez de playas y la
interferencia con los servicios metropolitanos de pasajeros. Agregando que solo la red
Ferrosur Roca tiene acceso a los muelles.

Cabe destacar que a principios de 2012 Buenos Aires recibio a la mayor
embarcacion en la historia de este puerto, de unos 8.500 teus, con 334 metros de eslora y 43
de manga, de la naviera Hamburg Sud-AlianCa.Sin embargo, segin la Comision
Econdmica para América Latina y el Caribe (CEPAL), "los buques de mayor porte de la
actualidad promedian los 13.000 teus", es decir, embarcaciones con un 50% mas de
capacidad de carga y que requieren de un calado de 16 metros, por lo cual, el puerto de
Buenos Aires, con apenas 10 metros de manera artificial y con dragado constante, quedaria
fuera de carrera.

Por su parte Uruguay, lanz6 un proyecto para la construccién de un megapuerto de

aguas profundas sobre la costa oeste, con el que busca centralizar la carga, bajar tiempos y

% GARAY, Alfredo M, Reconstruccion de la matriz productiva, el problema del puerto de Buenos Aires, extraido de
http://www.fundacionciudad.org.ar/pdf/GarayFC24NOV08.pdf , visitada el 5/6/2015
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costos y, asi, convertir a su pais en una plataforma logistica y de negocios de cara al
mundo, "esta iniciativa es un desafio logistico enorme. Se van a jugar una ficha muy grande
para convertirse en el gran hub de la region, con lo cual posicionard a Uruguay en un lugar
muy competitivo en la pelea por la carga™.®®

Por su parte en Argentina rige la ley de cabotaje®® 12980 que ratifica el decreto que
establece que la navegaciéon, comunicacion y comercio de cabotaje nacional serén
practicados Unicamente por barcos argentinos. Si el cabotaje se permite a nivel regional
existe la posibilidad de complementar modos de transporte, potenciando la multimodalidad,

como en el caso del programa TEN-T de la Union Europea

ORIGEN DE LA CARGA DEL PUERTO DE BUENOS AIRES Y PARTICIPACION POR
PRODUCTOS%7

ORIGEN Miles deTn % / TOTAL EXPO] % / ORIGEN Particpacién por producto

[BUENOS AIRES 2.0 3% 2% 0%

MISIONES 356 % 46% o0%

SANTA FE 174 4% 1% -

MENDOZA 140 3% 28%

JUIUY 90 2% 52% 0%

CORDOBA 77 2% 1% -

[TUCUMAN 55 1% 9%

SALTA 48 1% 14% 5%

[CHACO 47 1% 8% -

SAN JUAN 44 1% 13%

[CORRIENTES 41 1% 17% s

ENTRE RIOS 40 1% 2% -

SAN LUIS 38 1% 13%

LA RIOJA 1 0% 20% o

SGO DEL ESTERO 2 0% 0,3% 0%

[OTROS 1.539 32%

TOTAL 4.758 100_% 1 Carmes W Cereales y semillas |1 Resto MOA 11 Pelets y grasas
1 Pastcos W Frutas y hortakzas W Quimicos 1 Prep de hortakzas
I Lacteos W Meiaes 11 Manuf de pedra M Papely carfon
M Fieles y cueros 11 Bedidas. Owos

Lo mas relevante a puntualizar es la falta de un plan estratégico en el cual queden
bien definidos los roles a mediano y largo plazo de las diferentes terminales portuarias
radicadas en dicha zona.

Se predice para Buenos Aires, Dock Sud, Zarate y La Plata, un volumen de 3,5

millones de Teus para el afio 2022.

SSWASILEVSKY Juan Diego, Argentina Uruguay y la “trama oculta” de millonaria pelea que va mas alla de un
dragado, extraido de http://esnoticia.co/noticia-2039-argentina-uruguay-y-la-trama-oculta-de-una-millonaria-pelea-que-
va-mas-alla-del-simple-dragado-de, visitada el 18/06/2015

% Ministerio de Economia y Finanzas Publicas, Ley Z-0256, Régimen para la Navegacién, Comunicacién y Comercio de
Cabotaje Nacional, http://www.infoleg.gov.ar/wp-content/uploads/2014/10/LEY-Z-0256.html

"Banco Mundial Argentina: el Desaffo de Reducir los Costos Logisticos ante el Crecimiento del Comercio Exterior,
Op. Cit. p. 33
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Esta proyeccion determina que se debe elaborar a la brevedad un plan maestro que
contemple una oferta tal que pueda absorber esa demanda, incluyendo en dicho esquema la
infraestructura del transporte terrestre que la va a servir.

Un ejemplo de problema que todavia existe en muchos puertos, incluyendo Buenos
Aires y Dock Sud, es el costo improductivo de camiones esperando antes de poder entrar a
las terminales portuarias.® Intervenir en los problemas de acceso terrestre particularmente
graves en Buenos Aires, Dock Sud, Rosario, Bahia Blanca y en el futuro La Plata.

Agosta Roberto al respecto presenta las siguientes recomendaciones:
Profundizacion y mantenimiento a por lo menos 36 pies de la via navegable hasta San
Martin-San Lorenzo, de manera de evitar el desaprovechamiento de la flota que sirve a la
exportacion de granos y subproductos. Profundizacion y mantenimiento a por lo menos 36
pies de los accesos a Puerto Nuevo, Dock Sud y La Plata. Completamiento de la
navegabilidad de la Hidrovia Paraguay-Parana. Mejoramiento de la calidad de la gestion de
los puertos publicos, apuntando a su autofinanciamiento. Estudio de la posibilidad de
desarrollar (...) terminales multipropoésito fluviales y maritimas en puntos seleccionados.
Estudio de las posibilidades de introducir esquemas de gerenciamiento privado en las

autoridades portuarias provinciales.®

Conclusion del capitulo

Analizando la situacion econémica argentina, se tomaron en cuenta un par de
cuestiones que hacen a la competitividad como son la inflacién y la devaluacién. Estas
situaciones macroecondmicas afectan en la alza de los costos logisticos y afectan por tanto
al precio final de la produccién exportable e importable. Al respecto, de acuerdo con el
estudio del Foro Econdmico Mundial, el pais ocuparia el puesto 102 de 144 paises en
materia competitiva, lo que no es un buen panorama, y obliga a mirar hacia adentro y
buscar cuales pueden ser las alternativas para que las situaciones macroeconomicas,

coyunturales o no, no sean determinantes en la competitividad exportadora argentina.

8 ZUIDWIJK Antonio, Mirar hacia afuera para resolver temas pendientes, El Cronista, 26 de febrero de 2014, p 6
AGOSTA  Raberto, Problematica  General del Sector de Transporte en la  Argentina,
http://www.vocesenelfenix.com/content/problem%C3%Altica-general-del-sector-transporte-en-la-argentina, p 23
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Para entender el movimiento de las cargas mencionamos que en términos de
volumen, segln los datos del Banco Mundial referidos a las exportaciones del 2014, Santa
Fe y Cérdoba son los mayores exportadores y sacan su carga a través de los puertos del
Gran Rosario. Cordoba exporta a través de los puertos de Gran Rosario y Paso de los
Libres. La provincia de Bs As produce el 25.8% y la carga sale por Bahia Blanca y
Necochea, Zarate, puerto de Bs As, Cristo Redentor y Paso de los Libres. EI NOA, que
produce el 3.4% de lo exportado moviliza su carga a través de, en orden decreciente, Gran
Rosario, Zarate, Paso de los libres puerto de buenos aires y Cristo Redentor.

Si bien el comercio exterior argentino sufrié una contracciéon devenida por la crisis
internacional, la misma habria sido superada y por tanto el futuro préximo es un incremento
en las exportaciones e importaciones (en mayor medida los cereales y las oleaginosas) de
bienes que devendria indefectiblemente en un incremento de carga movilizada a lo largo
del pais pero particularmente en tres nodos de exportacion que son el Gran Rosario, el Area
Metropolitana de Buenos Aires y el Paso Cristo Redentor.

Vale mencionar que estas areas ya sufren de demoras debido a diferentes razones,
los puertos tienen un mal acceso terrestre y estan llegando al limite de capacidad lo que
vuelve compleja la manipulacién de la carga en este contexto; mientras que el Paso Cristo
Redentor tiene una entera dependencia climatica que afecta en épocas invernales el cruce
de frontera. Sin embargo, estas situaciones no son insalvables, de la mano de politicas
enfocadas en el intermodalismo es que se deben buscar soluciones.

Vale mencionar que el mencionado incremento de cargas se evidencia en la
tendencia del comercio exterior argentino, que muestra un incremento de produccion a lo
largo de los afios. En segundo lugar, el incremento se dara por politicas estatales en el
marco del Plan Estratégico Agroalimentario y Agroindustrial, Participativo y Federal. En
las regiones pampeana NOA, y NEA se producird un fuerte aumento en la participacion
como origenes, generando fuerte presion sobre el Ferrocarril Belgrano Cargas y la red vial.

Los principales socios comerciales para importaciones son Mercosur, Asean, UE,
Nafta, Aladi, Chile y Medio Oriente; y para exportaciones Mercosur, Asean, UE, Nafta,
Magreb y Egipto Aladi, Medio Oriente y Chile. Lo que nos demuestra que los puertos y los
pasos de frontera deben funcionar de la manera mas eficiente, y para esto es fundamental la

optimizacion logistica.
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Logistica argentina, supuestos y realidades

Panorama logistico argentino

La Logistica Internacional desde el punto de vista de una empresa que realiza las
operaciones de exportacion e importacion, comprende las siguientes actividades:

A) El acondicionamiento de la mercaderia a movilizar

B) Su transporte internacional

C) Su almacenamiento y depdsito

D) Su cobertura de seguro para aquellas actividades

Esta logistica enlaza los ambitos de productos ubicados en determinados paises con
los ambitos de consumo ubicados en otros paises.”

De acuerdo con el Council of Logistics Management, la logistica comprende a
“aquella parte de la cadena de oferta que planea, implementa y controla la eficiencia del
flujo efectivo y del almacenamiento de bienes, servicios y de toda informacion relacionada
desde el origen hasta el punto de consumo de forma de cumplir con los requerimientos del
consumidor”’!. Los costos logisticos son, para la mayoria de los paises, un componente
mas importante que las barreras arancelarias en los costos totales del comercio.

Doing Business posiciona a Argentina en el puesto 128 de un total de 189 paises en
relacion a al tiempo y el costo (excluyendo aranceles) asociados con la exportacion e
importacion de un cargamento estandar de mercancias por transporte maritimo.
Considerando la preparacion de documentacion; la aprobacion de la aduana y otras
inspecciones; el transporte terrestre y manejo; y el manejo en puerto y la terminal (el
tiempo y costo del transporte maritimo no son registrados). Todos los documentos
requeridos por el comerciante para exportar o importar las mercancias a través de la

frontera son también considerados.’?

0 BLOCH Roberto, La cadena logistica internacional, http://intangibles.org.ar/images/RBloch%20informe.pdf, p 1

T SALAZAR LOPEZ Bryan Antonio, Historia de la logistica, http://logisticayabastecimiento.jimdo.com/qu%C3%A9-es-
log%C3%ADstica/historia-de-la-log%C3%ADstica/, visitada el 12/11/2014

2 Doing Business, Grupo del Banco Mundial, http://espanol.doingbusiness.org/data/exploretopics/trading-across-borders
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Comercio Documentos | Tiempo para
transfronterizo | para exportar | exportar

Costo de | Costo de Tiempo | Costo de | Costo

de

= % Documentos . 7 . 7
exportacién exportacion  (US$ | == =" | para importacion | importacion

: (US$ por | deflactados por para__imgonar importar | (US$ por | (US$ deflactados
DAF e ke contenedor) contenedor) L (dias) contenedor) | por contenedor)
128 65,11 6 12 1.770,00 1.770,00 8 30 2.320,00

El Banco Mundial ha elaborado un ranking, incluido en su informe
Connecting to Compete 2012 — Trade Logistics in the Global Economy, referido al
desempefio de la logistica. El indicador se basa en seis componentes, a saber:

1. Eficiencia del proceso de despacho de aduana.

2. Calidad de la infraestructura relacionada con el comercio exterior y el
transporte.

3. Facilidad para acordar embarques a precios competitivos.

4. Calidad de los servicios logisticos.

5. Capacidad de seguir y rastrear los envios.

6. Frecuencia con la cual los embarques llegan al consignatario en el tiempo
programado.

Este indicador ubica a la Argentina en la posicién 60 de un total de 160 naciones. Si
bien es positivo el hecho de estar ubicados en el tercio superior de la tabla y de
superar a varios paises de la region como Perd, Uruguay Brasil y Colombia, no
menos cierto es que Argentina tiene importantes desafios. Esto es un indicio de que existen
margenes para incrementar el nivel de la logistica convergiendo al nivel de nuestros
vecinos y favoreciendo asi la insercion internacional del pais.

En el gréfico detallado debajo donde se destaca el desempefio del pais, se utiliza el 5

como el punto més elevado y 1 como el menor.”

3Banco Mundial, http://Ipi.worldbank.org/international/scorecard/line/254/C/ARG/2014#chartarea
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2014 60 2.99 85 2.55 63 2.83 64 2.96 62 2.93 53 3.15 58] 3.49

De acuerdo a la fuente, que analiza cada uno de los seis aspectos antes
mencionados, se observa que el peor resultado para Argentina estd en el primer punto
(eficiencia del proceso de despacho de aduana), en donde nuestro pais ocupa la posicion
85. Por su parte, la infraestructura alcanza un escaso 2.83, por debajo del promedio.

Es asi como el intercambio comercial enfrenta ineficiencias logisticas.’* En este

sentido, una encuesta de la fundacion Observatorio Pyme, realizada entre empresas

™ Derivados del costo de las terminales portuarias, seguro TAP —Transporte Argentino Protegido— cuya exigencia
se superpone a los contratados por los cargadores, aporte a IVETRA —Instituto Verificador del Transporte—, tasa
de almacenamiento e, incluso, certificacion del valor del flete-, demora en el libramiento de las mercaderias, demora en
distintas certificaciones -por ejemplo, en algunos casos se tarda mas de 60 dias en hacer registros para registrar los
productos en el Instituto Nacional de Alimentos- y altos aranceles de las mismas. La complejidad de los procesos
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industriales, mostro que la excesiva burocracia, junto con los elevados costos de
transporte y el deficiente estado de la infraestructura son los principales problemas
para el traslado de mercaderias.”

Un ejemplo de logistica deficiente se da en el bloque regional MERCOSUR. Podria
suponerse gque la mayor integracion a lo largo de la frontera compartida entre los paises que
lo integran habria tendido a reducir los costos de transporte por diferentes vias, reduciendo
la necesidad de transbordos; la existencia de acuerdos aduaneros y de transito deberia
operar reduciendo el tiempo de transito en frontera y los costos de embarque y seguros; el
volumen comerciado reduciria la incidencia del falso flete, aumentando la posibilidad de
“backhauling”’®. Sin embargo, la intensificacion del comercio no fue acompafiada por estos
elementos y se observan numerosos obstaculos que elevan innecesariamente los costos de
circulacion de las mercaderias.”’

La actividad econdmica en Argentina se concentra geograficamente en zonas
costeras, por lo que la mayoria de sus principales mercados se han desarrollado en torno a
ciudades puerto mientras que los respectivos gobiernos han privilegiado politicas basadas
en el desarrollo carretero en desmedro de otras opciones modales esta situacion ha
generado cogestion y cuellos de botella que perjudican en definitiva a la ciudadania y a la
logistica.”

En relacion a lo anterior, Jorge Tesler refiere que “El aumento de la complejidad en
el manejo en las cadenas logisticas se observa a diario: en la dificultad para transitar la
ciudad, en la baja productividad en el uso del transporte, en la saturacion del puerto de
Buenos Aires, en los insuficientes espacios para almacenaje, en las infraestructuras
obsoletas, en el deterioro de caminos y en la inseguridad que se ha tornado uno de los
factores de costo méas relevantes en la logistica nacional. Estas caracteristicas de nuestra

situacion logistica han impactado en los costos de produccion y distribucion de manera mas

administrativos y los costos de los mismos son un escollo de envergadura para la internacionalizacion de los
productos, particularmente para las mas pequefias.

5 Camara Argentina de Comercio, Competitividad: Transporte, Logistica y Regulacién, Op. Cit., p 9

® Cuando las mercancias se recogen directamente en el punto de entrega. Por ejemplo, una fabrica puede ofrecer
productos terminados en camiones en determinado punto de entrega, pero los camiones no retornan vacios, sino con el
suministro de piezas procedentes de otras fuentes que la misma empresa necesita para la fabricacion de sus bienes.
Ahorrandose por tanto el flete.

""Camara Argentina de Comercio, Competitividad: Transporte, Logistica y Regulacién , Op. Cit., p 9

® CEPAL, Integracion puerto ferrocarril: Desafios y oportunidades para América Latina, Division de Recursos
Naturales e Infraestructura, Edicion 310, (Julio 2012) http://www.cepal.org/transporte/noticias/bolfall/7/47697/FAL-

310-WEB.pdf, p 6
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que evidente en sectores con alto valor agregado y por lo tanto, paulatinamente iran
perdiendo competitividad. A menos que se acuerden politicas de inversién y gestion de
infraestructuras que le den sustentabilidad al necesario crecimiento econdémico del pais”.”®

Impulsados por las altas tasas de inflacion en el pais, los costos logisticos internos
en Argentina han mostrado un muy fuerte crecimiento durante los Gltimos afios.®

De acuerdo a lo expresado por la Bolsa de Comercio de Rosario, la situacion actual
de la logistica en Argentina, en lo referente al comercio exterior, se encuentra en una
situacion intermedia, con algunas fortalezas pero también con debilidades considerables, y
con un riesgo serio de deteriorarse ante el aumento del volumen de las cargas®

A modo comparativo los siguientes cuadros expresan la situacion de Argentina en
relacion a otros paises respecto de su competitividad logistica.

COSTOS DE IMPORTACION Y EXPORTACIONS2
(EN DOLARES POR CONTENEDOR)
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Costo de importacion [l Costo de exportacion

Como se puede observar, respecto del costo de importacion Argentina se encuentra
por encima del promedio en relacién a sus pares Sudamericanos y del resto de los paises a
excepcion de Venezuela; mientras que del lado de las exportaciones, el pais presenta uno de

los costos mas altos.

TESLER Jorge, Consultor Internacional-SCM, TGI Argentina S.A.- Director Infraestructuras Logisticas en Argentina,
Buenos Aires, 10 de agosto de 2007, www.tgisa.com.ar, visitada el 28/05/2014

% Banco Mundial, Logistica, Analisis y Opciones para Resolver sus Desafios Estratégicos, Op. Cit, p 15

8 BARBERO José A. y SEREBRISKY Tomés, Los costos logisticos ante el crecimiento del comercio exterior, Op.
Cit.

82CEPAL, Infraestructura para la integracion regional, extraido de
http://www.cepal.org/transporte/noticias/noticias/7/45477/UNASUR-Infraestructura.pdf, p 49
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iNDICE DE DESEMPENO LOGISTICO (CALIDAD DEL COMERCIO Y LA
INFRAESTRUCTURA RELACIONADA CON EL TRANSPORTE), 2006 Y 2009
(INDICE 1=BAJO A 5=ALTO)
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En el gréfico de

desempefio, se puede observar que Argentina se encuentra en la mitad de la tabla, una
situacion promedio que si bien supera a muchos de los paises de la region, se encuentra

detrés de Chile y Brasil.

Infraestructura del transporte

El desarrollo de la infraestructura del transporte “aumenta la competitividad de
nuestra produccion favoreciendo su colocacion internacional, algo que se relaciona tanto
con la mayor eficiencia productiva como con un abaratamiento de los costos de transporte
del producto en cuestion hacia los mercados externos”®.

Al respecto, The World Economic Forum®* posiciona a nuestro pais en el puesto 89
de 144 paises, con un puntaje de 3.5 donde 7 es el més alto. De esta manera estamos
ubicados en una calificacion intermedia, lo que demuestra que hay mucho por hacerse en

materia de infraestructura, si queremos mejorar la logistica.

8 Camara Argentina de Comercio, Competitividad: Transporte, Logistica y Regulacion, Op. Cit.,
%The World Economic Forum, http://reports.weforum.org/global-competitiveness-report-2014-
2015/economies/#economy=ARG, visitada el 5/08/2015
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2nd pillar: Infrastructure 1-7 (best) @ | -
A. Transport infrastructure 1-7 (best) ® 3.1 | -
Quality of overall infrastructure 1-7 (best) ® 3.0 |
Quality of roads 1-7 (best) @ 3.0 |
Quality of railroad infrastructure 1-7 (best) @ 17 |
Quality of port infrastructure 1-7 (best) @ 3.7 |
Quality of air transport infrastructure 1-7 (best) @ 3.6 |
Aygilable airline s§at kilometers @ 8024 |
millions of seats km/week
B. Electricity and telephony infrastructure 1-7 (best) @ 4.0 | -
Quality of electricity supply 1-7 (best) @ 2.6 |
Mobile telephone subscriptions /100 pep. @ 159.0 |
Fixed telephone lines /100 pop. ® 233 |

En relacion a la infraestructura y su desarrollo en pos del sistema intermodal,
Argentina adolece de falta de infraestructura para el trasbordo de contenedores (terminales
terrestres, acceso del ferrocarril al puerto). Al respecto el Banco Mundial refiere que
“existen restricciones a la operatoria de trasbordos en puertos Argentinos, y por ello una
cantidad relevante de movimientos se realizan por puertos de otros paises y se pierden
oportunidades®.

El pais también adolece de calidad en los accesos terrestres a los puertos,
particularmente los ferroviarios, que no han tenido modificaciones significativas durante
décadas. Actualmente, se estd pagando esa ineficiencia, la que sumada a problemas
logisticos en la conexion productor-puerto de embarque, hace que se penalice con recargos
del 16 al 22% del precio FOB de los productos de exportacion segun lo publicado por la
Unién Industrial de Tucuman®.

Segln The Global Competitiveness Report®” en calidad de la Infraestructura, de

139 casos analizados Argentina tiene las siguientes posiciones®:

®Banco Mundial, Argentina: el Desafio de Reducir los Costos Logisticos ante el Crecimiento del Comercio Exterior,
Op. Cit.

8 27 Sur, NOA: impacto por el aumento en los costos del transporte de cargas, (24 de junio de 2011),
http://regionnortegrande.com.ar/?noticia=18547

8 SCHWAB Klaus, Global Competitiveness Report 2010-2011, (2010), The World Economic Forum, p 82

® E] niimero sefialado en azul indica que el pafs tiene ventajas en relacion a los otros indicadores.
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Oual_ity of overall INfrastructure ..........coooeeeeiiiiiic e 102

Quality of TOAdS ... 89
Quality of railroad infrastructure...............ccoociiiii 82
Quality of port infrastructure ... 38
Quality of air transport infrastructure ................ccccooeiiinnnne. 115
Available airline seat kilometers® ...l 29

Competitividad argentina

La competitividad se ve afectada por la gestion logistica de un pais. Es por esto que
se detalla debajo, la posicion de Argentina en la competitividad global. El anélisis de la
competitividad abarca varias cuestiones que afectan a la logistica del pais como son las

instituciones, la infraestructura y el entorno macroeconémico.

ESPACIO DE ARGENTINA EN LA COMPETITIVIDAD MUNDIALS®

v Expand All Pillars Info Rank/144 Score Trend Distance from best

Global Competitiveness Index

® 104 38 —— = |
1-7 (best)
Subindex A: Basic requirements 1-7 (best) @ 104 4.1 . [ |
1st pillar: Institutions 1-7 (best) @ 137 28 T | |
2nd pillar: Infrastructure 1-7 (best) @ 89 3.5 |
3rd pillar: Macroeconomic environment
% 1-7 (best) ® 102) 42 — — |

Como se detalla en el cuadro anterior, Argentina ocupa el puesto 104 de un total de

144 paises.

8The World Economic Forum, http://reports.weforum.org/global-competitiveness-report-2014-
2015/economies/#indexld=GCl&economy=ARG
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PUNTAJE EN EL RANKING DE COMPETITIVIDAD DEL FORO ECONOMICO MUNDIAL®°
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Segln la CEPAL, las mejoras en la infraestructura, la intermodalidad en el
transporte y los procesos logisticos deberian conducir a una mejora en los flujos de caja de
los proyectos de inversion y en las tasas de retorno, lo que implica un aumento de la oferta
Y, en consecuencia, crea condiciones para que se produzcan bajas en los precios y una
mayor cantidad de comercio y produccion. Es por ello que se ha analizado la importancia
del fendbmeno logistico en su conjunto como el objetivo a mejorar en el desempefio de los

servicios de infraestructura de transporte.™

Cuestiones aduaneras

La Bolsa de Comercio de Rosario identifico a la cuestion aduanera, como la
excesiva burocracia y la falta de un sistema de informacion actualizado que permita reducir
la cantidad de documentos necesarios para realizar una transaccion comercial como uno de
los principales generadores de ineficiencia logistica. %

La facilitacion comercial es el tercer grupo de actividades que condiciona el
desempefio de las actividades logisticas; sus principales componentes son los tradicionales
de inspecciones fiscales, la gestion de la documentacion, y los controles de seguridad, cuya
importancia se ha incrementado a partir de 2001. Existen algunas debilidades importantes
en estas actividades, cuya incidencia se va resaltando en la medida que crece el volumen

del comercio, en especial en las terminales portuarias de contenedores. La gestidn

% |DESA, Argentina entre los paises menos competitivos de la regién, N° 585, (Febrero 2015),
http://www.idesa.org/sites/default/files/documentos/Informe_Nacional 1-2-15.pdf, p 2.

1 CEPAL, Infraestructura para la integracién regional, Op. Cit., p 44

®2BARBERO José A. y SEREBRISKY Tomas, Los costos logisticos ante el crecimiento del comercio exterior, Op. Cit.
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documental — particularmente en puertos y pasos de frontera - todavia se apoya en
documentacién fisica; ello no constituye un problema exclusivo del sector publico, sino que
involucra transacciones entre firmas privadas. En los puertos esta practica demora
sustancialmente la presencia de los camiones dentro del recinto de la terminal, reduciendo
el espacio disponible para el almacenamiento de contenedores (actualmente el principal
cuello de botella en su capacidad). El control aduanero muestra unos altos niveles de
revision, que inevitablemente afectan el flujo fisico de bienes. Si bien la velocidad del
proceso de desaduanamiento es adecuada, los niveles de revisién son altos: en las
importaciones es del orden de 33% Y en las exportaciones del 30% (en México es de 10% y
5% respectivamente). Estos altos niveles de “canal rojo” obedecen en parte a la selectividad
derivada de los andlisis de riesgo, y en parte a las normas del comercio que hacen la
revision obligatoria.*®

Una tercera cuestion tiene que ver con la sucesion de conflictos gremiales en las
zonas portuarias que obliga en muchos casos a mantener los camiones cargados a esperas
de una solucion a los conflictos, o bien los contenedores aguardando su nacionalizacion y
generando por tanto demoras y costos logisticos extras™.

Un punto a tener en cuenta es la situacion institucional, y un punto importante es el
alto nivel de corrupcién que se maneja a diversos niveles del comercio exterior argentino.
Al respecto, the World Economic Forum® colocé a las instituciones de Argentina en la
posicién 137 de un total de 144 paises, con un puntaje de 2.8 en una franja que tiene al 7
como mejor puntuacion.

Particularmente destacamos “Irregular payments in exports and import”, con un

puntaje de 2.3 y la posicién 131.

®BARBERO José A. y SEREBRISKY Tomas, Los costos logisticos ante el crecimiento del comercio exterior, Op. Cit.
% Cronista, Los aceiteros blogquean otra vez puertos del Gran Rosario para defender su acuerdo del 36%, visitada el
26/05/2015, http://www.cronista.com/economiapolitica/Los-aceiteros-bloguean-otra-vez-puertos-del-Gran-Rosario-para-
defender-su-acuerdo-del-36-20150526-0110.html

%The World Economic Forum, Op. Cit.
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Afectacion logistica en los costos FOB de la carga

“No existe consenso sobre la definicién de costos logisticos. Una revision de la
literatura especializada presenta importantes divergencias acerca de cuales son las
actividades que deben ser incluidas en la definicion de costos logisticos” . Al no contar con
una definicion homogénea, las comparaciones internacionales de costos logisticos no
suelen ser precisas, no obstante, es til el acercamiento que hacen diferentes entidades.

Un reciente informe del Banco Interamericano de Desarrollo, titulado “Destrabando
las arterias” sefiala que en las Ultimas décadas los paises de América Latina han realizado

significativos avances en materia de reforma de sus politicas comerciales en vistas a

% Banco Mundial, Argentina: el Desafio de Reducir los Costos Logisticos ante el Crecimiento del Comercio
Exterior, Op. Cit.
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mejorar su integracion con el mundo -a pesar de que aun existen diversas barreras

paraarancelarias que dificultan el intercambio—. Al reducirse el papel de las barreras

tradicionales al comercio, han quedado en evidencia otras dificultades para la insercion

internacional de la produccion de nuestra regidn en otros continentes —como asi también

para el intercambio comercial entre paises latinoamericanos— Una de estas barreras son los

elevados costos de transporte, algo que se vincula directamente con las deficiencias que

presenta la infraestructura de transporte de cargas.®’

Segun datos extraidos de la Camara Empresaria de Operadores Logisticos los costos

logisticos han ido en incremento de acuerdo al cuadro siguiente®:

COMPARATIVOS

Afio 2001
Diciembre
Afio 2008
Diciembre
Afio 2009
Enero
Febrero
Marzo
Abril
Mayo
Junio
Julio
Agosto
Septiembre
Octubre
Noviembre
Diciembre
Afio 2010
Enero
Febrero
Marzo

INDICES ACUMULADOS (BASE DICIEMBRE 2001 = 100)

FADEEAC

Total

100,00

617,10

622,16
625,21
639,34
642,34
643,89
662,04
676,67
677,15
684,19
694,79
712,93
717,49

727,03
739,80
759,47

Combustible

100,00

607,70

607,70
607,70
638,94
638,94
638,94
683,60
683,60
683,60
706,09
739,77
767,21
778,11

792,50
793,53
821,31

Mano
Obra

100,00

488,97

504,57
511,88
525,60
533,07
533,07
542,77
580,76
580,76
580,76
580,76
607,88
607,88

607,88
620,89
648,40

de

CEDOL

Costos Logisticos Costos Logisticos

con transporte

100,00

537,03

543,16
545,56
557,44
560,85
562,89
574,46
592,72
593,29
597,07
602,32
617,91
620,29

625,42
631,95
655,97

sin transporte

100,00

517,05

525,01
527,12
538,33
542,46
545,21
551,77
575,91
576,52
577,44
577,92
592,94
593,36

594,61
601,99
627,00

"Camara Argentina de Comercio, Competitividad: Transporte, Logistica y Regulacion, Op. Cit.
% Camara Empresaria de Operadores Logisticos, indices Logisticos, —http://www.cedol.org.ar/indices-logisticos.html,

visitada el 29/07/2015
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Abril

Mayo
Junio

Julio
Agosto
Septiembre
Octubre
Noviembre
Diciembre
Afio 2011
Enero
Febrero
Marzo
Abril

Mayo
Junio

Julio
Agosto
Septiembre
Octubre
Noviembre
Diciembre
Afio 2012
Enero
Febrero
Marzo
Abril

Mayo
Junio

Julio
Agosto
Septiembre
Octubre
Noviembre
Diciembre
Afio 2013
Enero
Febrero
Marzo
Abril

Mayo
Junio

Julio

773,82
779,16
795,06
829,09
832,90
836,15
839,91
857,21
863,73

877,81
888,60
912,95
926,46
943,23
973,04
1.032,59
1.062,33
1.079,11
1.088,28
1.115,93
1.141,37

1.166,82
1.175,46
1.228,00
1.254,03
1.262,18
1.269,76
1.334,89
1.355,99
1.370,09
1.377,62
1.407,52
1.430,88

1.464,51
1.471,54
1.498,61
1.543,12
1.569,67
1.587,09
1.659,14

864,18
866,25
915,80
916,17
916,90
917,27
917,27
917,27
924,61

934,13
954,12
967,76
988,38
1036,71
1.129,81
1.199,40
1.277,12
1.313,39
1.327,97
1.346,17
1.386,55

1.460,87
1.469,34
1520,18
1590,72
1590,72
1599,15
1635,45
1635,45
1642,32
1.659,56
1.665,21
1.689,68

1.762,51
1.762,51
1.768,68
1.895,49
1.924,30
1.960,48
1.969,30

648,40
648,40
648,40
732,69
732,69
732,69
732,69
771,89
771,89

771,89
771,89
819,98
834,90
834,90
834,90
935,09
935,09
935,09
935,09
985,21
985,21

985,21

994,86

1.045,40
1.045,40
1.045,40
1.045,40
1.176,08
1.176,08
1.176,08
1.176,08
1.249,23
1.278,21

1.278,21
1.291,25
1.356,07
1.356,07
1.356,07
1.356,07
1.532,36

663,03
668,43
676,62
710,88
714,73
717,03
728,77
748,37
751,80

759,30
767,74
792,49
800,61
812,47
828,82
886,12
902,17
911,76
917,36
942,44
955,46

968,92

988,88

1.028,40
1.043,56
1.099,87
1.105,32
1.173,94
1.186,73
1.195,82
1.200,86
1.237,12
1.251,34

1.275,19
1.286,94
1.319,03
1.344,16
1.360,60
1.372,26
1.454,49

627,38
633,44
634,75
673,97
678,24
679,75
701,34
726,12
726,58

727,94
734,94
763,63
766,88
775,00
778,88
842,37
845,30
848,16
850,45
876,44
877,32

879,26
914,70
945,49
950,37
1.023,95
1.027,26
1.109,60
1.113,27
1.116,96
1.119,28
1.168,71
1.172,69

1.186,94
1.206,35
1.249,68
1.252,01
1.257,04
1.262,01
1.370,71
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Agosto
Septiembre
Octubre
Noviembre
Diciembre
Afio 2014
Enero
Febrero
Marzo
Abril

Mayo
Junio

Julio
Agosto
Septiembre
Octubre
Noviembre
Diciembre
Afio 2015
Enero
Febrero
Marzo
Abril

Mayo
Junio

1.677,56
1.684,10
1.691,68
1.772,54
1.793,64

1.897,67
1.999,57
2.090,15
2.130,91
2.162,87
2.200,29
2.351,01
2.365,12
2.409,58
2.417,77
2.471,93
2.482,31

2.462,21
2.481,66
2.546,18
2.560,70
2.589,89
2.625,11

Variaciones Porcentuales

Ultimo Mes
Ultimos 12 meses
Historico Acum.

1,36%
19,31%

2.525,11%

2.009,48
2.020,33
2.027,20
2.164,64
2.203,82

2.389,82
2.527,72
2.668,01
2.800,07
2.899,47
2.928,47
3.045,61
3.053,22
3.171,99
3.178,97
3.178,97
3.185,33

3.026,06
3.048,76
3.089,04
3.131,05
3.188,98
3.248,29

1,86%
10,92%
3.148,29%

1.532,36
1.532,36
1.532,36
1.627,37
1.627,37

1.627,37
1.645,11
1.727,36
1.727,36
1.727,36
1.727,36
2.038,29
2.038,29
2.038,29
2.038,29
2.176,48
2.176,48

2.176,48
2.208,69
2.331,50
2.331,50
2.331,50
2.331,50

0,00%
34,97%
2.231,50%

1.468,45
1.473,16
1.482,07
1.549,82
1.566,61

1.640,17
1.702,86
1.775,25
1.799,29
1.820,73
1.844,68
2.006,19
2.018,92
2.048,15
2.054,14
2.119,26
2.130,17

2.122,47
2.139,24
2.204,61
2.215,79
2.235,62
2.258,35

1,02%
22,43%
2.158,35%

1.380,36
1.382,94
1.394,89
1.454,64
1.467,62

1.508,71
1.523,15
1.579,68
1.582,47
1.591,56
1.599,23
1.804,29
1.816,83
1.826,93
1.829,98
1.924,47
1.938,07

1.948,97
1.964,63
2.044,73
2.052,10
2.059,80
2.065,40

0,27%
29,15%
1.965,40%

Segun los datos publicados por la CEDOL, el costo logistico del ultimo afio desde

junio del 2014 a julio del 2015 se incrementaron en un 19.31%; y si consideramos los

costos desde el afio 2001 hasta mediados del 2015, las variaciones en los mismos

demuestran que sufrieron un incremento del 2525.11%.

Por su parte, de acuerdo a lo publicado por J. Barbero y L. Castro quien también se
basa en datos brindados por CEDOL, INDEC (2013) y ProceStats (2013),se dio en
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Argentina entre el 2003 y 2013un incremento de los costos logisticos en términos reales
(deflactados por la inflacion) de alrededor del %35%.

Como se habia mencionado, las ineficiencias en infraestructura hacen un incremento
del 16 al 22% del precio FOB de los productos de exportacion, valores que ain pueden ser
mayores tanto para la produccién primaria como para las PyMEs, y que en muchos casos
supera al costo internacional. Segun otros estudios, el promedio en Brasil rondaria
alrededor del 13%, en Chile del 12% y en Estados Unidos del 8,9%. Esto de algin modo
atenta contra el desarrollo territorial que es el fortalecimiento de la competitividad
locacional.'®

El costo de la logistica de exportacion como porcentaje del valor FOB de la
mercaderia por unidad de medida llega al 16,8% en el caso de las empresas pequefias; al
23,1%, en el caso de los productos primarios, y al 16,1%, en el caso del NOA. En cambio,
se ubican en el 10,5% para las empresas medianas; en el 8,2%, en el caso de las
Manufacturas de Origen Industrial (MOA), y en el 11,6%, en el NEA'® y en la Regi6n de
Cuyo'®, segiin una encuesta del Banco Mundial'®.Los costos logisticos también varfan
fuertemente de acuerdo al tipo de producto, debido a la incidencia relativa del transporte y
al bajo valor del producto por tonelada, los productos primarios tienen costos logisticos
mas elevados. En la encuesta, los costos logisticos asociados a la exportacién de productos
primarios llegaron al 23% del precio de venta. En un anélisis de la cadena de valor de la
soja se concluye que el costo logistico de un productor independiente es del 27% del valor
FOB del producto.”

En un estudio realizado por el Banco Mundial en el afio 2006, se mencionaba que
“En el afio 2005 los costos logisticos de exportacion han sido en promedio del 12.6% del
valor FOB de la mercaderia, y los de importacién del 14.2%; las PyMEs muestran costos

logisticos significativamente mas altos que las empresas grandes, y el NOA es la region que

% BARBERO José, CASTRO Lucio, Centro de Implementacion de Politicas Publicas para la Equidad y el
Crecimiento, Infraestructura logistica. Hacia una matriz de cargas para la competitividad y el desarrollo
sustentable, (Noviembre 2013), extraido de http://issuu.com/cippec/docs/123_dpp_igydp_infraestructura_log__, visitada
el 8/9/2014.

10057 Sur, NOA: impacto por el aumento en los costos del transporte de cargas, (24 de junio de 2011), Op. Cit.

101 as provincias que componen el noreste argentino son Chaco, Corrientes, Formosa, Misiones

102 | as provincias que componen la regién de cuyo son Mendoza, San Juan y San Luis

108 MARTIN Marfa, Hay que Descomprimir, http:/www.lanacion.com.ar/929596-hay-que-descomprimir, extraido el
29/07/2015
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enfrenta mayores costos logisticos. Una encuesta realizada en 2006 muestra que las PyMESs
tienen costos logisticos del orden del 45% mas altos que las empresas grandes.®*

Por otra parte, los procedimientos aduaneros resultan costosos en la Argentina. A
las demoras en frontera se suma la intervencion de multiples autoridades y la regulacion
excesiva que surge de tratar de reducir los ilicitos en un pais que presenta altos incentivos al
fraude aduanero debido a sus elevados aranceles para productos sensibles y al uso de la
Aduana como agente de retencion para otros impuestos como el IVA y el impuesto a las
ganancias.

Finalmente, vale hacer mencion de los costes actuales de cada modo considerando

300 km, la aproximacion es la siguiente:

Flete en délar americano. Por TON/KM

Costo FIete!0.04 !0.11 !0.02

En base a estos datos obtenidos en la Bolsa de Comercio de Rosario’®, puede
observarse como afectaria a los costos logisticos la reactivacion del transporte ferroviario y

la aplicacion del intermodalismo para nuestra logistica.

Nuevo paradigma para el desarrollo de la logistica y la movilidad

Tradicionalmente, las politicas destinadas a reducir los costos logisticos se
concentraron en la mejora de la infraestructura de transporte, y en la simplificacion y
facilitacion de procedimientos y regulaciones.

Sin embargo, esta aproximacion ha sido gradualmente reemplazada por una vision
mas amplia -vinculada al concepto de cadena de valor- que visualiza las deficiencias o
“cuellos de botella” en la secuencia de transacciones y flujos de bienes e informacion que

conecta a productores y consumidores. Esta vision contempla los diversos componentes que

1BARBERO José A. y SEREBRISKY Tomés, Los costos logisticos ante el crecimiento del comercio exterior, Op.
Cit.
105 Bolsa de Comercio de Rosario, Informativo Semanal, (mayo 2013),

http://www.bcr.com.ar/Publicaciones/Informativo%20semanal/bcr2013 05 17.pdf, p 7
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determinan el desempefio logistico y da lugar a propuestas de intervencion en materia de
infraestructura, regulacion de servicios, desarrollo del sector privado y gestion de

fronteras.*

Transporte intermodal y multimodal

Cuando hablamos de transporte intermodal, hablamos de trasladar mercaderias
utilizando dos o més medios de transporte, es una referencia operativa. Si se trata de un
bugue de ultramar con transferencia a camidn, cada transportista parcial va a ser
responsable por su tramo y cada tramo de transporte va a seguir teniendo su propio
documento. Es esencial que los modos no compitan por el mismo tréfico.

El transporte multimodal, por otra parte, consiste en una situacion normativa que
engloba el traslado de mercaderias utilizando dos 0 mas modos; una de las figuras
definitorias es la existencia de un empresario operador que se hace responsable por todo el
trayecto y él va a ser quién subcontrata a los distintos transportistas parciales y se cuenta,
ademés, con un documento Unico de transporte multimodal para todos los tramos.*%’

La Convencion de las Naciones Unidas sobre Transporte Internacional Multimodal
de Mercancia define al transporte multimodal como “El transporte de mercancia utilizando,
al menos, dos modos de transporte diferentes, cubierto por un contrato de transportacion
multimodal, desde un sitio en un pais donde el operador'® del transporte multimodal se
encarga de ellas, hasta un sitio designado para la entrega, situado en un pais diferente”.

Segun Roberto Bloch, resulta fundamental para estos modos poner adecuadas
interfaces entre los diferentes modos de transporte (puerto maritimo/carretera; puerto

fluvial/carretera; puerto maritimo/via férrea; puerto fluvial/via férrea; aeropuerto/carretera;

106 | a CEPAL, Infraestructura para la integracién regional, Op. Cit., p 33

197 BLOCH Roberto, El sistema nacional de transporte, su conexién con el Mercosur. El rol de Rosario, extraido de
http://www.perm.org.ar/biblioteca/articulos/del_sistema_nacional_de_transporte_%20su_conexion.pdf, visitada el
5/6/2015

108 E5 aquella empresa que por encargo de su cliente disefia los procesos de una o varias fases de su cadena de suministro,
organiza, gestiona y controla dichas operaciones utilizando para ello infraestructuras fisicas, tecnologia y sistemas de
informacion, propios o ajenos, independientemente de que preste o no los servicios con medios propios o subcontratados.
En este sentido, el operador logistico responde directamente ante su cliente de los bienes y de los servicios adicionales
acordados en relacion con éstos y es su interlocutor directo. Esta nueva figura ofrece una gama de servicios muy amplia,
desde la distribucién fisica, almacenaje, gestion de stocks, a la facturacion o el merchandising.
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aeropuerto/via férrea; carretera/via férrea) en especial los centros interiores de transferencia

e 109
de carga “carretera/via férrea”.

Panorama intermodal-multimodal argentino

El intermodalismo y el multimodalismo que se practican en forma creciente en las
economias mas desarrolladas, han tenido un desarrollo reducido en la Argentina. Las
principales causas son de orden normativo, en particular la restriccion a la libre circulacion
de contenedores (la estadia de contenedores en el pais esta limitada a pocos dias, lo que
inhibe el posicionamiento de vacios, particularmente en regiones alejadas de los puertos
como el NOA™?), Ia falta de armonizacién en los limites de responsabilidad de los distintos
modos de transporte, y la falta de reglamentacién de la ley de Transporte Multimodal**. No
hay una vision del multimodalismo para que los privados se sientan asegurados, sobre todo
pensando en las inversiones, al no estar amparadas por un encuadre juridico™?. Los que
estan en el negocio no se arriesgan a encarar una operacion multimodal porque no queda
clara la responsabilidad sobre la carga.'*®

En resumen, la competitividad se ve afectada al no disponer de una estructura
adecuada dado que se recurre a pagar mayores costos para dominar el proceso™**.

En Argentina, la particion modal actual en el transporte de cargas expresada en
toneladas kilémetro (tn-km), es menor a 5%, sin considerar al transporte propio. En 2010 su
estimacion es 4.2% medida en ton-km y de aproximadamente 4% en toneladas.**

Al respecto segln informacion obtenida del diario La Nacion, Ejecutivos de la
empresa Arcor explicaron que "el 43% de las exportaciones de la empresa se mueve por via

terrestre y el resto se exporta por via maritima" y que, "del total de los movimientos

109 BI_OCH, Roberto, Caracteristicas principales del Transporte Multimodal, Edicién info maritima del Mercosur, p
47

110 as provincias que componen el noroeste argentino son Catamarca, Tucuman, Salta, Jujuy, Santiago del Estero.

11 ey 24921, Transporte Multimodal de Mercaderias,
https://www.entrerios.gov.ar/ambiente/userfiles/files/archivos/Normativas/Nacionales/Ley 24921 TranspMultimodal.pdf
U2BARBERO José A. y SEREBRISKY Tomés, Los costos logisticos ante el crecimiento del comercio exterior, Op.
Cit.

113 Banco Mundial, Argentina: el Desafio de Reducir los Costos Logisticos ante el Crecimiento del Comercio
Exterior, Op. Cit,p 4

114 JELF Tomas, entrevista, Primero las Inversiones, informe especial, logistica multimodal, Enfasis logistica N°3,
(ABRIL 2011), http://www.jeyco.com.ar/prensa/Enfasis_Multimodalismo.pdf

115 BARBERO José, Tecnologias para mejorar la transferencia modal en el transporte de carga de productos
agricola-ganaderos y de residuos urbanos, Op. Cit., p 14
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terrestres de larga distancia, el 91% se transporta en camion y sélo el 9% en ferrocarril”. En
opinidn de la empresa, los aspectos clave para un mejor funcionamiento del transporte de
cargas local son "el desarrollo del transporte ferroviario y fluvial, la inversion en rutas, el

impulso del intermodalismo y la mejora de la seguridad*®.

Rol de los puertos en el nuevo paradigma

En el puerto confluyen fisicamente (excepto el aéreo), todos los modos de
transporte; la carretera, las lineas ferroviarias, las vias navegables y las rutas maritimas.
Segun la vision clésica, su rol se centra en ser el nexo entre el transporte interno y el
transporte maritimo, una interfase entre modos tierra-mar.

En la actualidad, para ser un eficiente eslabdn, el puerto debe responder por un lado
a la politica de logistica y transporte intermodal que el pais debe formular y por otro lado al
sistema de transporte maritimo de la region. Su funcidn cléasica de refugio de la carga se
acopla a las nuevas de transferencia, manipulacion, almacenamiento de la carga,
incorporacion a la cadena logistica global de transporte, entre otras.

Para Carbone, V. and D Martino™’ en la actualidad los puertos deben mirar no solo
la infraestructura, la eficiencia en el handling de la mercaderia y su conexion con el
hinterland, sino que también deben entenderse como un elemento dentro de la cadena de
valor, cuyo grado de integracion funcional y organizacional traspasa las relaciones
maritimo portuarias.

Su enfoque estd dado directamente hacia el mercado, con énfasis en afianzar las
relaciones con sus clientes basados en la planificacion estratégica y gestion empresarial. Se
habla de una Comunidad Portuaria, donde el puerto como tal consiste ademas en el
conjunto de prestaciones de servicios que brinda. El rol que cumplen los puertos dentro de
la cadena logistica es sumamente estratégico pues tienen la capacidad de influenciar de
manera significativa en el costo final del producto y actuar de esta manera como

plataformas logisticas

118 MARTIN Marfa, Hay que Descomprimir, Op. Cit.
17 CARBONE, Valentina y MARTINO D Marcella, The changing role of ports in supply-chain management: an
empirical analysis, Vol 30, N° 4, Taylor and Francis Group, p 2
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Desde el punto de vista de la logistica, desarrollar un puerto que concentre una zona
de actividad logistica y un centro de transferencia de cargas intermodales —vial,
ferroviarrio, fluvial, maritimo- con actividades coordinadas proporciona una ventaja
competitiva 6ptima pues aprovecha la ruptura de la carga dada por el cambio de modo para
generar actividades de valor agregado a las mercaderias, a la vez que acorta distancias y
abarata costos™*®,

Dentro del concepto de desarrollo portuario, debemos tener en cuenta la importancia
de los puertos secos y centros de carga tierra adentro. Bajo este concepto la integracion de
infraestructura ubicada en el hinterland con el tramo maritimo resulta critica y el ferrocarril
aparece como un elemento clave para enfrentar problemas de economias de escala,
congestion y falta de espacio propios de la etapa de madurez en el ciclo de vida
portuario.**®

La gran mayoria de las vias de comercializacion se establecen entre América del
Norte, Europa y el Sudeste Asiatico y es alli donde funcionan los puertos més eficientes del
mundo. Argentina debe prepararse para estar acorde al nuevo paradigma. Los puertos
modernos deben formar parte de las cadenas logisticas de produccion, transporte y
distribucion y no desarrollar sus actividades como un eslabén independiente. El nivel de
integracién es fundamental y esto se logra ofreciendo una variada gama de servicios, lo que
potencia la captacion de carga.

Los Estados deben tener una mirada global frente a la nueva situacion. Hay varios
articulos de la Conferencia para el Comercio y Desarrollo de Naciones Unidas (UNCTAD)
donde se advierte que, por prestarle la principal atencién a la parte del buque, los paises
emergentes han descuidado su propia politica de transporte intermodal, que desde los afios
70 es el principal objetivo de los paises centrales y desde el afio 2000 de todos los paises
que quieren progresar.'?

En relacion al futuro inmediato, hay que tener en cuenta que los buques cada dia

tienen mayor porte, con mayor calado y dimensiones y cada vez estan méas especializados

18 TOMASSIAN Cipoletta, Georgina, PEREZ Salas Javier y SANCHEZ J. Ricardo, Politicas integradas de
infraestructura, transporte y logistica, CEPAL (MAYO 2010), Santiago de Chile,
http://archivo.cepal.org/pdfs/2010/S1000312.pdf, p 20

UCEPAL, Integracion puerto ferrocarril: Desafios y oportunidades para América Latina, Boletin FAL, edicién N°
310, nimero 7 (2012) p 2

120 7UIDWIJK Antonio, Intermodalismo en el centro de la escena, El Cronista, visitada el 28/01/2015.
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en traficos concretos. Los puertos deben por tanto contar con infraestructura suficiente

como para poder recibirlos y brindarles los servicios correspondientes.

Puertos argentinos

El sistema portuario argentino estd compuesto por 15 puertos principales. Los
puertos maritimos se encuentran ubicados en el litoral del Océano Atlantico y los fluviales
se encuentran ubicados principalmente en la zona del pais a la vera de los rios Parana y de

La Plata. Después de la ley general de puertos de 1992'%

, SOlo el puerto de Buenos Aires
permanece en la drbita de la Administracién General de Puertos'??. El resto es administrado
por las provincias en las que ellos se asientan. Muchos de los puertos mas importantes son
administrados por entes ptblicos no estatales.*?®

Préacticamente el 80% de la produccién de granos y subproductos'®* del pais se
despachan a través de las terminales ubicadas en Rosario'®® (0 ROSAFE'?®) muchas de
ellos integradas con industrias. Un nimero limitado de industrias y puertos cuenta con
infraestructura adecuada para recibir carga ferroviaria pero el hecho de ubicarse en ambitos
urbanos dificulta mucho la operacion ferroviaria, que requiere de importantes espacios para
descarga y maniobras. Bahia Blanca y Quequén son también puertos relevantes para las
exportaciones de granos, si bien representan volimenes mucho menores que los de Rosario,
en los que el ferrocarril enfrenta desafios similares por atravesar centros urbanos.**’ Otros,

como Campana y San Pedro, se especializan en la exportacion de frutas y Zarate, al

1211 ey de Actividades Portuarias N° 24.093 extraida de http://mepriv.mecon.gov.ar/Normas/24093.htm

122 pero la operacion fue concesionada a diferentes empresas. EI complejo Puerto Nuevo, conjuntamente con la terminal
Exolgan, en el Dock Sud (partido de Avellaneda, lindero a la Capital Federal), conforman la principal estacion portuaria
nacional dedicada al movimiento de contenedores: 90 % de tales movimientos se realiza desde estas terminales.

122 PALOMAR Roberto, El transporte por agua en Argentina, Revista del Plan Fénix, afio 2, nimero 9, Septiembre
2011, en VVoces en el Fénix, la Préxima Estacion, p 49

124 Estos traficos se canalizan por un gran niimero de instalaciones especializadas, la gran mayorfa de las cuales son de uso
privado y de propiedad de los principales exportadores del sector

125 | os puertos de San Lorenzo y Rosario son los mas importantes ya que por estos se comercializa el 67% de los granos y
el 84% los aceites vegetales que se exportan hacia el exterior.

126 gp [lama zona Rosafe, desde el punto de vista granario, al hinterland de la ciudad de Rosario, es decir a la zona que
produce y tritura granos que son exportados por unidades de embarque ubicadas en la margen derecha del rio Parana en
una franja que va desde el Puerto San Martin (40 km. al norte de Rosario), hasta Villa Constitucién (40 km. al sur). Esta
zona es la mas importante del pais en lo referido a la exportacion de granos y subproductos, llegando a representar entre el
65% y 70% de la exportacion fisica total, siendo mayor en término de valores. Se encuentra en el corredor vial bioceanico
y en este sentido se convierte en una suerte de rotonda de todas las rutas que convergen, “es un lugar clave para lo que es
la logistica nacional e internacional”.

127 BARBERO José, Tecnologias para mejorar la transferencia modal en el transporte de carga de productos
agricola-ganaderos y de residuos urbanos, Op. Cit, p 39
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movimiento de automdviles y contenedores. Asimismo, en esta zona se puede observar un
fuerte incremento del transporte fluvial con barcazas, que realizan transbordo de su carga a
barcos de mayor porte en la zona de Timbues (cercania de Rosario) y en Nueva Palmira
(Republica Oriental del Uruguay).

En relacion a esta Gltima cuestion, vale mencionar la situacion de los trasbordos de
contenedores. “La falta de infraestructura para (este proceso) genera un incremento costos
en forma directa e indirecta (Actualmente se transfieren méas de 150.000 contendores del

128y El transporte maritimo de contenedores

comercio exterior en puertos de otros paises
involucra cada vez mas los transbordos entre el puerto de origen y el de destino, como
resultado de la configuracion de rutas y las alianzas comerciales que han llevado a cabo las
navieras de linea buscando una mayor eficiencia; actualmente 1 de cada 3 contenedores es
objeto de una trasbordo entre su puerto de origen y el de destino. En el caso de Argentina,
aproximadamente 100.000 contenedores con exportaciones originadas en puertos
patagdnicos son trasbordadas en puertos de otros paises (particularmente Montevideo),
ademéas de unos 20.000 contenedores anuales desde puertos del litoral y unos 40.000
contenedores de importacién. Existen igualmente importantes oportunidades de
transferencia de graneles provenientes de los puertos del Alto Parana y Parana Medio, y del
Rio Paragu'cly”129

La calidad de la infraestructura portuaria mide la percepcion de los ejecutivos de
negocios respecto de las facilidades portuarias de su pais mientras que el indice de
conectividad del transporte maritimo refleja el modo de conexién de los paises estan a las

redes mundiales de transporte maritimo

125TESLER Jorge, Consultor Internacional-SCM, TGI Argentina S.A, Op. Cit.
12Banco Mundial, Argentina: el Desafio de Reducir los Costos Logisticos ante el Crecimiento del Comercio
Exterior, Op. Cit.
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AMERICA DEL SUR: INDICADOR DE CALIDAD E INFRAESTRUCTURA PORTUARIA E iNDICE DE
CONECTIVIDAD DEL TRANSPORTE MARITIMO, 2010130

Argentina Bolvia Brasl Chile Colombia Ecuador Guyana Paraguay Perd Suriname Uruguay Venezuela
(Est. Plur. de) (Rep. Bol. de)

M Calidad de infraestructura portuaria # Indice de conectividad del transporte mariimo

Al respecto, segun una encuesta realizada por la Bolsa de Comercio de Rosario, en
el sector de transporte maritimo y puertos los problemas se centran en una oferta
insuficiente que se refleja en escasa frecuencia de buques, espacio en los mismos,
disponibilidad de contenedores y se complementa con una infraestructura deficiente que

ocasiona congestion en terminales portuarias.***

AMERICA DEL SUR: INDICADORES DE ACTIVIDAD MARITIMO-PORTUARIA 132

Trafico portuario de

Paises I.ndimdur de calidad de .Ia indice de L‘[mu‘tiwid.ad del contenedores, 2010
infraestructura portuaria transporte maritimo (en unidades equivalente de
veinte pies (TEU))
Argentina 3,76 27,61 1821162
El‘;lrii‘;]i:c(igz:lldge) 287 No disponible No disponible
Brasil 294 31,65 7576 075
Chile 546 22,05 3137285
Colombia 3,46 26,13 2447 727
Ecuador 3,68 18,73 1221849
Guyana 3,50 395 No disponible
Paraguay 335 0.65 7 045
Perit 3,30 21,79 1532 100
Suriname 332 4,12 57 000
Uruguay 5,15 24,46 671 952
Venezuela (Repiblica 243 18,61 333 539

Bolivariana de)

130 | 3 CEPAL, Infraestructura para la integracién regional, Op. Cit., p39

131 BARBERO José A. y SEREBRISKY Tomés, Los costos logisticos ante el crecimiento del comercio exterior, Op.
Cit.

132 | a CEPAL, Infraestructura para la integracion regional, Op. Cit., p38
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Plataforma/nodo logistico

Se trata de uno de los conceptos mas actuales en la actividad logistica y puede
definirse como un é&rea especialmente concebida para el desarrollo de actividades
relacionadas con la logistica, el transporte y la distribucion de mercancias en el trafico
nacional e internacional. Reciben diversas denominaciones, tales como ZAL (Zona de
Actividades Logisticas), CT (Centros de Transporte), HUB’S, etc. A proposito pueden
clasificarse en:

* Centros de distribucion unimodal: en lineas generales este tipo de plataformas se
encuentra orientada principalmente al transporte carretero. Pueden participar una o0 mas
empresas, aungue no necesariamente implica integracion de sus operaciones. Se dedican al
almacenamiento y a la gestion del flujo de mercancias.

» Zonas logisticas: involucran un mayor grado de integracion de operaciones
mediante actividades de consolidacién, localizacion y redireccionamiento de inventarios,
implicando la concentracién y ruptura de las cargas. En las zonas logisticas se vinculan dos
modos de transporte, dando lugar a estrategias de crossdocking y postponement.

* Plataformas multimodales: principal atencion a los procesos desarrollados en las
zonas logisticas, enfatizando en la agregacion de valor a la carga y no en el modo de
transporte utilizado. Comunmente se las conoce como hubs e intervienen varios operadores,
desarrollando funciones comerciales

Son importantes para brindarle rapidez, seguridad y eficiencia al sistema, ademas de
ser Utiles para estructurar los territorios alejados de las grandes concentraciones urbanas.

« La estacion de transferencia, por otra parte, es en principio el factor
complementario de la carga homologada. Es en donde se encuentra la capacidad mecanica
instalada para manipular la misma y almacenarla si fuera necesario. Estos centros interiores
incorporan servicios para los transportistas y para el acondicionamiento de las mercaderias
y, a partir de su complejidad, pueden convertirse en verdaderas “Zonas de Actividades
Logisticas ZAL”.*®

Engloba los siguientes objetivos:

133 B] OCH, Roberto, Caracteristicas principales del Transporte Multimodal, Edicion info maritima del Mercosur, p
47
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" Convertirse en polo de atraccion de un area industrial y de consumo
(“hinterland”), para lo cual deben contar con una buena comunicacion con el sistema de
transporte en general (puertos, aeropuertos, estaciones ferroviarias y terminales
multimodales).

" Concentrar en ellas el transporte pesado para, mediante la llamada “ruptura
de carga”, colaborar en la descongestion de los circuitos de distribucion urbanos,
obteniendo para la colectividad ventajas de calidad de vida.

" Racionalizar la utilizacion de los vehiculos de transporte, aprovechando al
mAaximo sus caracteristicas técnicas y comerciales.

" Ofrecer operaciones auxiliares del transporte tales como embalaje,
etiquetado, recogida y distribucion, almacenaje, seguimiento informatico, etc.

. Masificar los flujos difusos, mediante el uso de unidades de carga y
transporte normalizados, para su posterior encaminamiento, con un menor coste, a través de
los grandes nudos de transporte.

. Agrupar las mercancias por “familias logisticas” de productos afines, como
perecederos, peligrosos, valiosos, etc., haciendo asi rentables las inversiones en medios de
almacenaje, manipulacién y transporte.

" Servir de nudo de enlace con las restantes plataformas logisticas de la zona
geogréfica en que estén situadas, a través de corredores logisticos.

Este concepto es extensivo a todos los medios de transporte, ya que puertos,
aeropuertos, terminales ferroviarias o centros de transporte por carretera son ante todo
plataformas logisticas, como también lo puede ser una plataforma de distribucién privada
disefiada con los objetivos descritos.™**

A palabras de Jorge Tesler “Los ejemplos de paises que han decidido politicas de
inversion estatal-privada conducentes a incentivar la construccion de Plataformas
Logisticas, Zonas de Actividad Logistica, Puertos Secos, Plataformas de Transferencia de
Cargas, etc. nos muestran claramente los beneficios que de ellas se derivan. Esto debe
entenderse desde el concepto de nodo logistico: lugar donde se produce un cambio de modo
de transporte y donde se realizan actividades y funciones que aportan valor agregado a las

cadenas logisticas. Estas instalaciones son las que permiten a las empresas usuarias la

13 MOLINS Alejandro, Logistica Internacional, Escuela de Organizacion  Industrial,  (2011),
http://api.eoi.es/api_v1_dev.php/fedora/asset/eoi:75375/componente75373.pdf, p 9
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utilizacion de servicios muy competitivos permitiendo conseguir altos grados de eficiencia
en las cadenas logisticas, no sélo las dedicadas al comercio internacional sino también a
aquellas que deben abastecer a los mercados domeésticos en forma regional o nacional. Pero
como todo sistema, debe tener muy bien comunicados los puntos clave donde se radican
esas instalaciones, por lo tanto otros componentes fundamentales de ese sistema son los
viales y autopistas radiales y de circunvalacion, que son verdaderos vasos comunicantes
entre esos puntos estratégicos. Las zonas de actividad logistica deben ser parte de una red
de infraestructuras logisticas, con ubicaciones estratégicas, conformando un verdadero
sistema integrado de modos y nodos, que mejore la productividad en las cadenas logisticas

fortaleciendo el transporte intermodal.”**

Puertos secos

Un Puerto seco es “an inland intermodal terminal directly connected to a seaport by
rail, where customers can leave and/or collect their standardised units as if directly to the
seaport.**® En este Puerto se van a poder realizar todos los tramites que se deben hacer
normalmente en un puerto/ aeropuerto para exportar.

El impulso de los puertos secos se logra a travées del desarrollo global del transporte
interno, grandes autopistas y el sistema de redes ferrocarrileras.

*Puerto seco en Mendoza, IDITS, es una zona primaria aduanera*’

*Puerto seco Saforcada®®, Junin

*Puerto seco Rojas**°

1% TESLER Jorge, Consultor Internacional-SCM, TGI Argentina S.A, Op. Cit.

1% ROSO Violeta, Emergence and Significance of Dry Ports, Chalmers University of Technology, (Goteborg
5/09/2008), http://dryport.org/files/users/Dryportpresentation_Roso_135.pdf

137 pyerto Seco IDITS, Mendoza, http://www.puertoseco.idits.org.ar/contacto.html

138 pyerto Seco Saforcada, http://www.puertosecosaforcada.com.ar/contacto.html

1% Consorcio de  Gestib6n  Puerto  San  Pedro, Aduana en  Puerto  Seco  Rojas,
http://puertosanpedro.gov.ar/ampliado.php?ID=20090324175940
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Zonas de actividades logisticas

En Argentina utilizamos el término para referirnos ademas decentros de servicios
integrales de carga, a centros de transferencia que funcionan como nexo entre los modos de
transporte y trasbordo de carga.

En Argentina la creacion de ZALs fue impulsada casi exclusivamente por empresas
privadas. En las dltimas dos décadas, se observo el desarrollo de numerosos
emprendimientos, localizados fundamentalmente en las grandes ciudades. En términos
generales, las plataformas logisticas en Argentina constituyen un punto de quiebre de las
cargas para la organizacion de la logistica de distribucion urbana, o un punto de
consolidacién para organizar el transporte de larga distancia

Se evidencia una ausencia de participacion del sector publico en la instalacion de las
ZALs, dando una mirada sistémica para promover este tipo de iniciativas en el marco de la
planificacion del desarrollo.

En relacion a lo anterior, podemos citar por ejemplo el caso de La Corporacion
Andina de Fomento el Programa General de Desarrollo Logistico Regional para América

Latina*

(CAF-LOGRA), organismo que tiene como objetivo buscar, identificar, analizar,
promover Y realizar proyectos y programas en logistica especializada que contribuyan a
promover los “Sistemas Logisticos Nacionales” de sus paises miembros, entre ellos
Argentina. Particularmente en este ultimo, en materia de infraestructura, se encuentra
financiando desde el 2011 el Proyecto de Recuperacion y Mejoramiento del Ferrocarril
General Belgrano con un aporte de 326 millones de ddlares. También ha financiado otros
proyectos, pero hasta ahora no se identificaron iniciativas asociadas a la promocion de
ZALs.'*

A modo comparativo podemos observar el siguiente cuadro donde se ven las

terminales intermodales de Estados Unidos y Canada.

140 camara Argentina de la Construccion, La Zona de Actividad Logistica en la Experiencia Internacional, su rol
estratégico para incrementar la competitividad, (Julio 2014), p 40

! De Ia cual es miembro Argentina

142Camara Argentina de la Construccién, La Zona de Actividad Logistica en la Experiencia Internacional, Ibidem, p38
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Mirada comparativa
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48 ASPERO  Eduardo, El Intermodalismo en la regiéon del NAFTA, (Abril  2013),
http://www.enfasis.com/Presentaciones/L.S/2013/Talleres/Eduardo_Aspero.pdf

144 KombiConsult GmbH, Intermodal Terminals in Europe, http://www.intermodal-terminals.eu/database/pages/about,
visitada el 14/07/2015
145camara Argentina de la Construccién, La Zona de Actividad Logistica en la Experiencia Internacional, su rol
estratégico para incrementar la competitividad, Op. Cit., p 36
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En la frontera de Espafia y Francia existen las mayores estaciones de transferencia
de modo ferroviario y carretero del mundo: Irin - Hendaya por el Atlantico, Figueras — Port
Bou por el Mediterraneo.'*®

En Argentina las principales terminales intermodales son las siguientes:

*Compafifa Logistica del Nortel1 (COLONO SA)*’, la provincia de Chaco. Tiene
como mision desarrollar el potencial agroindustrial de la provincia, posicionando a la
logistica como uno de los pilares claves para alcanzar esta meta. El transporte, el
almacenamiento, el acondicionamiento y demaés actividades inherentes a la logistica son
claves para la produccion y comercializacion de todos los productos y subproductos de la
region. Con servicios de multimodalismo.

*Zona de actividad logistica, Villa Mercedez, San Luis™*.

En lo atinente a plataformas logisticas, en la ultima década se evidencid el
desarrollo de centros de transferencias de cargas y zonas logisticas en las areas periféricas
de las grandes ciudades, con el objetivo de agilizar la distribucion urbana de mercancias
pero no estan dedicadas al intercambio de modos en el trasporte de carga. Sin embargo,
zonas como el NOA -que tal cual lo observado en el capitulo I incrementara en el futuro
inmediato su participacion en las exportaciones- dadas las grandes distancias que separan la
region de los puertos, plantean importantes desafios a la logistica*°.

Respecto de los productos que se exportan a través del puerto de Buenos Aires, son
necesarias infraestructuras logisticas de apoyo como nodos de transbordo, centros de
transferencia de cargas multimodales y puertos secos, que logren reducir el roundtrip de
mas de 2000km promedio que hacen los camiones y que hace ineficiente el acceso a los
mercados internaciones de productos del NOA.

La oferta se concentra entonces en empresas puramente transportistas o “two party

logistics” con escaso desarrollo. Esta situacion afecta particularmente a las PYMEs, ya que

146 VALDERRAMA DIAZ, Gonzalo Eduardo, Estacién de Transferencia Intermodal de los Andes, Facultad de
Arquitectura Universidad de Chile, (2005),
http://repositorio.uchile.cl/tesis/uchile/2005/valderrama_g/sources/valderrama_g.pdf, p 14

¥Compafifa Logistica del Norte S.A., http://www.colonosa.com.ar/notix/index.php

148 Gobierno de la Provincia de San Luis, Zona de Actividades Logisticas, http://sanluislogistica.com/servicios/zona-de-
actividades-logisticas-zal/

149 Banco Mundial, Logistica, Analisis y Opciones para Resolver sus Desafios Estratégicos, Op. Cit., p 16
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no cuentan con una oferta adecuada de servicios logisticos, y tampoco pueden sumarse
facilmente a los circuitos de los grandes volumenes que operan las empresas de
envergadura dado que no existe el rol intermedio de un operador integral.**°

No existe, por otra parte, una oferta estructurada de espacio de almacenamiento,
como tampoco centros publicos de ruptura de carga o almacenamiento temporario, esto se
agrava con la estacionalidad de las cargas™®. Las grandes empresas cuentan con este tipo de
infraestructuras, pero se encuentran dentro de sus instalaciones y son de uso exclusivo.'*?El
desarrollo de centrales de servicios y zonas de actividades logisticas tendria un impacto
positivo en la eficiencia de las operaciones de las PYMEs de la region.

En relacion a la zona portuaria de la region Buenos Aires AMBA, no se ha logrado
desarrollar zonas logisticas vinculadas al puerto aunque hay al momento planes de
expansion fisica.!*®

El Banco Mundial en su analisis Logistica, Analisis y Opciones para Resolver sus
Desafios Estrategicos, detalla que las entrevistas realizadas a las empresas del NOA y a las
principales cdmaras empresarias no han arrojado resultados optimistas respecto a las
posibilidades de crear zonas de actividades logisticas en el corto/mediano plazo. Las
razones mencionadas son, entre otras: la falta de priorizacion de la logistica en los planes de
desarrollo provinciales, el desconocimiento de las posibles ganancias de eficiencia y
reduccion de costos derivados de la instalacion de zonas de actividad logistica, la falta de
financiamiento, la falta de di4logo y coordinacion entre los principales actores del sector.™*

Es por esto que el Banco Mundial recomienda impulsar actividades logisticas de
valor agregado, junto con las terminales de contenedores, que generen mayor actividad y
empleo. Las terminales maritimas de contenedores son instalaciones capital-intensivas que,
en materia de empleo, impactan en forma directa, pero en la etapa de operacién la mayor
generacion de puestos de trabajo se encuentra en las actividades para-portuarias asociadas.
Debe procurarse organizar actividades logisticas en forma ordenada alrededor de las

terminales, para generar empleo y mejorar la competitividad. Se debe combinar su

150 Banco Mundial, Logistica, Analisis y Opciones para Resolver sus Desafios Estratégicos, Op. Cit., p 50

131 RAPOSO lIsabel, Reestructuracion ferroviaria en Argentina y cambios en el territorio. Una verificacién en la
Region Metropolitana Rosario, Revista Transporte y Territorio N° 1, Universidad de Buenos Aires, 2009,
http://revistascientificas.filo.uba.ar/index.php/rtt/article/view/221/200, p 47

152 Banco Mundial, Logistica, Analisis y Opciones para Resolver sus Desafios Estratégicos, Op. Cit., p 50

183 |_ogistica, Analisis y Opciones para Resolver sus Desafios Estratégicos, Banco Mundial, Ibidem, p 80

154 |_ogistica, Analisis y Opciones para Resolver sus Desafios Estratégicos, Banco Mundial, Ibidem,p 51
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desarrollo con los planes de uso del suelo y otros instrumentos de promocion de desarrollo
del sector privado, orientado a Pymes.'*®
De acuerdo con el Banco Mundial, el Belgrano Cargas tiene el potencial para

constituirse en el mecanismo mas eficiente para reducir los costos logisticos del NOA.*

Rol del estado en el nuevo paradigma

El estado debe jugar un rol de coordinador de un Plan de Transporte que permita
complementacién entre los diversos modos de transporte, apoyando el desarrollo de los
modos. Debe tener un rol crucial en la promocién de la investigacion y la aplicacién de
nuevas tecnologias, con el correspondiente marco juridico, que otorgar un nuevo impulso al
Multimodalismo y al intermodalismo, por ejemplo, incrementando el uso del documento
electronico, el seguimiento satelital de vehiculos, el precinto electronico para contenedores,
equipos y mercaderias, el codigo de barras y el intercambio electronico de datos.

Se puede afirmar que en la actualidad, para ser competitivos todos los paises en
progreso impulsan estudios completos sobre como se pueden formar las mejores cadenas
logisticas para las cargas domesticas de importacion y exportacion. Cada una tiene sus
especialidades, pero el estudio se debe hacer para el conjunto total. Por eso los planes para
puertos y vias navegables deben empezar con el anélisis de las logisticas y sobre esta base
se debe desarrollar la politica de transporte intermodal del pais.™’

Segun la CEPAL la legislacién debe hacerse para facilitar la logistica y el transporte
de los productos, y no en funcién del modo en que se transportan. En la operacién de
transporte es comudn observar una multiplicidad de politicas y normas sectoriales que
regulan y promueven los distintos modos de transporte pero sin una vision sistémica e

integradora que le otorgue coherencia y posibilite su real y fiscalizacion.

155 |_ogistica, Analisis y Opciones para Resolver sus Desafios Estratégicos, Banco Mundial, Ibidem p 82
156 |_ogistica, Analisis y Opciones para Resolver sus Desafios Estratégicos, Banco Mundial, Ibidem p 26
177UIDWIIK Antonio, Un debate para dar a luz el Plan Nacional, EI Cronista, (29/01/2014), p 2
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Aspectos institucionales

Los entes del estado nacional que se encargan de la gestion del sistema de transporte

son los siguientes:

Ministerio del
Interior y Transporte

Secretaria de Obras Piblicas Secretaria de Transporte

Puertos y Vias Gestidn Reguladién
Subsecretaria de Subsecretarfa de CoRE CIRE
de Obras Piblicas Desarrollo Urbano y Vivienda
m i i "
de Regulacion Noputador dul Nacional de 3
T del Tramsporte e Jonsl Avacitn il Ferrowartas S £. e CER
Direccién Nacional Ente Nacional de Obras L (CNRT) (ORSNAY (ANAO ADI)
de Vialidad Hidricas de Saneamiento
Ing. Nelson Guillermo Periotti Ing. Lucio Mario Tamburo
Organo de Control de Tribunal de Tasaciones |
‘Concesiones Viales de la Nacién Transporte
Automotor
Ing. Gustavo Marcelo Gentili Ing. Galdino Alberto Cattaneo ———
deT p ?hcdénuldwnlde del Transitoy la
de Pasajeros de Cargas s dad Vial
Transporte
Ferroviario
& Direccion de Direccion de Grupo de Trabajo
Dicecclin Neclosl de} Planificacion de Operacién y Control de Coordinacién de
Transporte Ferroviario Transporte Ferroviario Transporte Ferroviario

Transporte

Aerocomercial

Direccion Nacional de Direccion de

Gestion Administrativa

Regulacion Normativa

del Transporte

del Transporte

Direccion Nacional Diecxion Ceneralde Direccion Noa"cional de Dlre::::og Nacional de
de Programas con Delegacion Legal Regulacion Legal Regulacién Econémica
Flmncla;.r?lerm Externo Gestion Econdmica del Transporte del Transporte
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Puertos y Vias

Navegables
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Los mencionados, se enfocan fuertemente en la infraestructura individual de cada
modo y no poseen una mirada de la logistica intermodal.

Por su parte, los Observatorios Logisticos para la medicion periddica de costos
logisticos y otros indicadores de desempefio del sector, generadores de analisis técnico y
capacitacién son un componente clave ya que favorecen el conocimiento directo de los
desafios de logistica del pais y permite una mayor precision en la definicion de la agenda y
sus prioridades. El BID ha prestado asistencia técnica y financiera para implementar estas
iniciativas. Se ha conformado asi un Observatorio Mesoamericano de Transporte de Carga
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y Logistica. Asimismo, a nivel pais, Colombia, Uruguay y Paraguay ya cuentan con su
observatorio de transporte y logistica, Argentina no se encuentra entre ellos.

Por su parte, en 2012 Argentina tomo un préstamo del BID por un monto de US$
300 millones para financiar el desarrollo del Programa de Infraestructura Vial del Norte que
tiene como contraparte al Ministerio de Planificacion Federal y se encuentra en
implementacion. El objetivo del Programa mencionado es facilitar la integracion de las
diversas regiones productivas de las provincias del Noroeste Argentino (NOA) y el Noreste
Argentino (NEA) al proceso de desarrollo econdémico, a través del mejoramiento de las
condiciones de accesibilidad y conectividad intra e inter-regional y/o complementando las
inversiones y acciones tanto publicas como privadas. No obstante, los proyectos no
incluyen la construccion de ZALs.'*®

Roberto Bloch®® sefiala que es necesaria la creacién de un Registro de Operadores
de Transporte Multimodal (tal y como lo sefiala la actual ley de transporte multimodal
argentina) donde se encuentre el listado de los operadores de transporte multimodal que
desarrollen actividades en el pais.

Finalmente, es necesario hablar de una cuestién que escapa a la mirada tradicional
logistica pero que influye de manera directa en la promocién de un intermodalismo
benéfico para la competitividad y hace a las falencias institucionales. La cuestion tiene que
ver con la presion sindical y lobbysta para la manutencion del sistema de trasporte carretero
por sobre el ferrocarril, o que obliga a los dadores de carga a transportar parte de la misma

por esta via, en detrimento de la economia y la logistica intermodal®°.

Situacion normativa argentina

Segin un estudio del Banco Mundial mencionado en el capitulo 1V El
intermodalismo y el multimodalismo que se practican en forma creciente en las economias

mas desarrolladas, han tenido un desarrollo reducido en la Argentina. Las principales

158 Camara Argentina de la Construccion, La Zona de Actividad Logistica en la Experiencia Internacional su rol
estratégico para incrementar la competitividad, Op. Cit., p 39

15 BLOCH, Roberto, Caracteristicas principales del Transporte Multimodal, Edicién info maritima del Mercosur, p
47

180 Entrevista a Juan Pablo Martinez, especialista en transporte ferroviaro, ex gerente de planeamiento de Ferrocarriles
Argentinos y profesor de Ferrocarriles de la UCA, hablemos de logistica, programa N ° 432, 23 de junio de 2015,
Extraido de http://www.hablemosdelogistica.com/programas.htm
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causas son de orden normativo, en particular la restriccion a la libre circulacion de
contenedores, la falta de armonizacion en los limites de responsabilidad de los distintos
modos de transporte, y la falta de reglamentacién de la ley de Transporte Multimodal (ley
24921)'** promulgada hace casi 18 afios 2.

Los modos de transporte en Argentina estdn bajo normativas individuales'® y
diferenciadas entre ellas y con una escasa correlacién que no contempla la combinacién
modal.

No hay una vision del multimodalismo para que los privados se sientan amparados,
sobre todo pensando en las inversiones, al no estar amparadas por un encuadre juridico que
las sostenga. Los que estan en el negocio no se arriesgan a encarar una operacion
multimodal porque no queda clara la responsabilidad sobre la carga.

Finalmente, hay restricciones dadas por la mencionada en el capitulo | ley de
cabotaje. A palabras de Roberto Agosta “Esta restringe las posibilidades de expansion de la

oferta de transporte por agua dentro del pais”.***

Conclusion del capitulo

La logistica Argentina no presenta un futuro prometedor en relacion a su apremiante
situacion.

De un total de 189 paises, el pais queda en el puesto 128 en relacion al tiempo y el
costo (excluyendo aranceles) asociados con la exportacion e importacion de un cargamento
estandar de mercancias por transporte maritimo.

En relacion a su performance logistica, Argentina se ubica en la posicion 60 de un
total de 160 naciones. De acuerdo a la fuente utilizada, el peor resultado para Argentina
estd en el primer punto (eficiencia del proceso de despacho de aduana), en donde ocupa
la posicion 85. Por su parte, la infraestructura alcanza un escaso 2.83, por debajo del

promedio.

161 | ey 24921, Transporte Multimodal de Mercaderias, Op. Cit.

182 Banco Mundial, Argentina: el Desafio de Reducir los Costos Logisticos ante el Crecimiento del Comercio
Exterior, Op. Cit.,, p 4

163 Ley de Navegacién 20094, Cédigo aerondutico Ley 17285, leyes de transporte terrestre.

164 AGOSTA Roberto, Probleméatica General del Sector de Transporte en la Argentina, Op. Cit., p 23
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Respecto de la gestion aduanera se dan diferentes factores que hacen a la cuestion
tales como una excesiva burocracia, un sistema informatico inefectivo, la gestion
documental que continGa siendo fisica, entre otras. Esto junto con los elevados costos de
transporte y el deficiente estado de la infraestructura son los principales problemas para el
traslado de mercaderias.

Segln una fuente consultada, en relacion a la infraestructura del transporte el pais se
posiciona en el puesto 89 de 144 paises, con un puntaje de 3.5 (7 es el més alto). Mientras
de acuerdo con una segunda fuente, de 139 casos analizados Argentina tiene el lugar 102.

Se da una escasez de nodos logisticos en el pais. De acuerdo con el Banco Mundial
un claro ejemplo de zonas necesitadas de las mismas es el NOA dada su distancia de los
nodos de exportacion.

Ante la falta de una logistica eficiente, el incremento de los costos FOB actualmente
son en un 16 al 22 %, pero para PYMES el monto suele ser ain mayor, con el agravante de
un incremento anual gradual segin lo observado. Ante esto, vale mencionar que la
diferencia de costos por modo en el flete de las cargas utilizado en el transporte de carga es
notable y debe tenerse presente ante la propuesta de proyectos que hacen a la logistica.

En costos de importacion, Argentina ocupa el segundo puesto después de Venezuela
(en relacién a sus pares Sudamericanos) y en costos de exportacion, el cuarto después de
Venezuela, Colombia y Brasil. Sin embargo, en el indice de desempefio logistico de la
CEPAL, que mide la calidad del comercio y la infraestructura relacionada con el transporte,
Argentina se presenta en el promedio entre sus pares Sudamericanos.

Las instituciones de Argentina también se ubican en una situaciéon adversa. Las
mismas ocupan la posicién 137 de un total de 144 paises, con un puntaje de 2.8 en una
franja que tiene al 7 como mejor puntuacion. Particularmente se destaca el item “Irregular
payments in exports and import”, con un puntaje de 2.3 y la posicion 131.

Existe la necesidad de acoplarse al nuevo paradigma y el Estado es un jugador que
no puede estar ausente asumiendo un rol de promotor del intermodalismo y del
multimodalismo. A estos efectos vale mencionarse la ausencia de un amparo normativo
para el desarrollo de dichos sistemas. Segun la CEPAL la legislacion debe hacerse para
facilitar la logistica y el transporte de los productos, y no en funcién del modo en que se

transportan sin una vision sistémica.
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Estas caracteristicas de nuestra situacion logistica han impactado en los costos de
produccion y distribucion de las mercaderias que paulatinamente irdn perdiendo
competitividad. En relacion a la competitividad, Argentina ocupa el puesto 104 de un total
de 144 paises.

Se debe tener una estrategia nacional logistica donde participen el sector privado,
operadores logisticos, dadores de carga, transportistas y empresas ligadas al sector
maritimo que den cuenta de la situacién actual y las mejoras necesarias es pos del
desarrollo integral de la logistica del pais, orientadas al intermodalismo y al

multimodalismao.
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CAPITULO TERCERO




Panorama modal argentino, proyectos e inversiones

Situacion actual del transporte férreo y su vinculacion intermodal

En la década del sesenta el ferrocarril comienza a perder progresiva participacion en
el transporte de cargas mientras que el medio automotor va adquiriendo cada vez mayor
relevancia.

La red ferroviaria presenta una estructura de tipo radial que converge
principalmente hacia los puertos de Buenos Aires, Rosario y Bahia Blanca.'® Hacia
mediados del siglo XX la red alcanzaba 34000 KM.

De acuerdo con la administracion actual del pais, Argentina cuenta con 20500 km

de red ferroviaria en funcionamiento®®. Debajo el detalle de sus concesiones y redes:

TRANSPORTE DE CARGAS

En la actualidad, 1a red de trenes de carga tiene una extension de
poco mas de 500 km de red eléctrica y casi 20.000 de red diesel.

Ferrosur Roca SA (FR SA)
América Latina Logistica Central Toneladas transportadas
SA (ALLC SA) 2008
Toneladas transportadas 2008 5.519.280
1.208.508

Nuevo Central
Argentino (NCA SA)

Ferro Expreso Pampeano SA

Toneladas
(FEP SA) transportadas 2008
Toneladas transportadas 2008 8.273.031
3.820.470
Belgrano Cargas SA (BC SA) América Latina Logistica
Toneladas transportadas 2008 Mesopotamica SA
935.657 (ALLM SA)
Toneladas
transportadas 2008
1.208.508

Si miramos las cargas trasportadas, tenemos el siguiente detalle,

SCANITROT, Lucia, GARCIA, Natalia, La logistica como herramienta de la competitividad, el rol estratégico de la
infraestructura, Op. Cit.

166 Presidencia de la Nacién, La red ferroviaria en la Argentina actual,
http://www.educ.ar/sitios/educar/recursos/fullscreen?id=20091
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CARGAS POR CONCESIONARIO Y TIPO DE PRODUCTO. ANO 2010,

America Latin
Al Lati
Nuevo Central | Ferrosur Roca e Ferroexpreso | Belgrano Cargas Luglstl:a Total
Loglstl:a Central
Producto Argentino S.A. S.A Pampeano 5.A.C. S.A Mesopntamu:a Ferrocarriles

% miles deTn miesaE

Granos y Subproductos 5786 69,5 179 34 2230 53,7 3.660 96,2 886 76,5 132 15,0 12872 549
Piedra y Materiales de Construccion 889 10,7 4439 848 706 17,0 0 0,0 110 9,5 21 2,4 6.165 26,3
Varios 74 09 560 10,7 902 21,7 145 38 53 46 142 161 1876 8,0
Minerales 605 7.3 0 0,0 180 4,3 0 0,0 0 0,0 162 18,4 947 4,0
Conteneuores (cargas generales) 445 5,4 57 1,1 63 1,5 1 0,0 0 0,0 113 12,9 680 2,9
Metalmecanica 327 39 0 00 0 00 0 00 0 00 0 00 327 14
Azticar 132 1,6 0 0,0 o 00 o 00 99 8,6 0 00 232 1,0
Madera y Pasta celuldsica 0 0,0 0 0,0 0 0,0 0 0,0 0 0,0 206 23,4 206 09
Metaldrgico 0 00 0 00 28 07 0 00 9 08 104 11,8 141 06
Contenderes Vacios 66 1 0 0,0 40 1,0 0 0,0 0 0,0 1] 0,0

Total 8324 100 5.235 100 4.150 100 3.806 100 1158 100 878 100 23.444 100

La red se considera esencial para la competitividad de productos y el desarrollo de
economias regionales, en mayor parte para las regiones que se especializan en la
produccion de materias primas bésicas, dado que en ellas la elasticidad precio de la
demanda de transporte es muy grande, y por lo tanto cualquier mejora relativa de las
condiciones del transporte tiene un efecto importante en la competitividad de los productos.

En comparacion con el transporte terrestre, un tren operativo de 1.000 toneladas
equivale a 33 camiones y el tren consume aproximadamente cuatro veces menos
combustible que el camidén, por su mayor eficiencia energética; el ferrocarril provoca
menos contaminacién ambiental, favorece el descongestionamiento de rutas y caminos, y
registra bajos indices de accidentes.*®’

Segun un articulo publicado por CIPPEC (Centro de Implementacion de Politicas
para la Equidad y el Crecimiento) “La Argentina presenta una infraestructura de transporte
ferroviario fuertemente deteriorada, y caracterizada por la ausencia de instalaciones de
carga-descarga y material rodante adecuados; los estandares técnicos de la red ferroviaria
argentina son inferiores a lo de los principales sistemas del resto de América Latina, en
relacién a la longitud de los trenes y el peso por eje; el sistema ferroviario argentino sufre
de la -ausencia de un jugador-: el Belgrano cargas.”*®® Histéricamente, esta linea

transportaba entre el 20% y el 25% de la carga total movilizada en el mercado interno,

87 AMUCHASTEGUI Cristian F., Revista de la Bolsa de Comercio de Rosario, (ANO XCVIII - 1510 / ABRIL DE
2010), http://www.bcr.com.ar/Secretara%20de%20Cultura/Revista%20Institucional/2010/Abr%202010.pdf,

188 BARBERO José, CASTRO Lucio, Infraestructura logistica. Hacia una matriz de cargas para la competitividad y
el desarrollo sustentable, Centro de Implementacion de Politicas para la Equidad y el Crecimiento, extraido de
http://www.cippec.org/documents/10179/51825/123+DPP+IGyDP+Infraestructura+log%C3%ADstica,Barbero,Castro.pdf
/dcfob117-bb88-46b1-9418-ff02fedac5a0, p 6.
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mientras en el 2010 no superaba el 5%, dicha proporcion es reducida si se tiene en cuenta la

magnitud de volimenes de graneles secos (para los cuales el ferrocarril tiene claras ventajas

comparativas respecto del camion)*®.

CARGA DESPACHADA POR FERROCARRILES E INDICADORES OPERATIVOS. TOTAL DEL PAis. ANOs 2009-2013

Ferrocarriles Unidad de medida | 2009 2010 2011 2012 2013
Trenes-kilometro recorridos en lineas urbanas ¥ | v viioc de trenes-km | 27.108 27179 126634 | 24.921 22559

suburbanas

Suﬁj‘;ﬁgﬁz Sk"ome”o recorridos en lineas urbanas y |\ vuioc 4o coches-km | 157.396 | 170.067 | 154.683 | 145408 | 129.207
Carga despachada Miles de tn 20.731 23.551 24.194 22.033 20.797
Carga despachada Miles de tn-km 10.649.158 | 12.111.945 | 12.198.300 | 10.582.960 | 9.745.621

El recorrido de trenes incluye a los de pasajeros

Fuente:

INDEC en

http://www.indec.gov.ar/nivel4_default.asp?id_tema_1=3&id_tema_2=11&id_tema 3=53

A modo comparativo, el cuadro debajo detalla la evolucion del ferrocarril, asi como

también de transporte automotor.

EVOLUCION DE LAS CARGAS POR MODO DE TRANSPORTE (1993-2010)

350

300

250

200

s Camion

 Ferrocarril

Mercado de cargas

Extrai do http:// 2013 unsam edu.ar/institutos/transporte/publicaciones/Tecnol

ias%20para¥e20me;

r2o20la%2Mransferencia%20modal%20en%020el%

20transporte¥s20de®e20cargase20de?20Productos¥:20agricola-ganaderosy el 0des2 Oresiduos?ellurbanos pdf, Universidad de San Martin

La red ferroviaria se ve afectada por las siguientes deficiencias:

9 CANITROT, Lucia, GARCIA, Natalia, La logistica como herramienta de la competitividad, el rol estratégico de la

infraestructura, Op. Cit, p 45
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* La discontinuidad en los tramos de servicio, sus diferentes trochas y estado de la
infraestructura con gran parte de la red fuera de operacion, se plantean como una limitante
para el desempefio para este modo de transporte.

* La ya mencionada escasa participacion del Belgrano Cargas, cuya red es
especialmente relevante para las regiones NOA y el NEA

* Escasez y un fuerte deterioro en material rodante existente.

* Necesidad de inversiones de mediano y el largo plazo.

* Se evidencia una ocupacidn del espacio ferroviario por otras actividades en zonas
urbanas y puertos.

* Los vencimientos en los plazos de los contratos de las concesiones se presentan
como una limitante para la inversion privada. Sus inversiones se orientan al mantenimiento
de la red existente para garantizar la operatoria comercial, pero no existen incentivos para
la realizacion de inversiones de envergadura.'™

* Ineficiente operatoria comercial para expandir el volumen de carga

» Si bien el nivel de eficiencia en la operatoria difiere entre las distintas concesiones,
existe una fuerte limitacion para ampliar el volumen transportado por este medio; siendo
necesario mejorar la gestion comercial en parte de éstas.

* El estado de la infraestructura dificulta la definicion precisa de tiempos asi como
la puntualidad en las entregas.

+ Limitaciones de escala para la diversificacion de cargas

* Existen pocas actividades que retinan la escala necesaria, tanto en el origen como
en el destino de las cargas, de modo que el ferrocarril se presente como una alternativa
posible. Tal es el caso de los graneles agricolas o la mineria.

* En el caso de las cargas generales se le adiciona a lo anterior el hecho de que los
envios sean monodireccionados, implicando un alto costo en el retorno de contenedores
vacios.

* Los concesionarios presentan un alto nivel integracion vertical con productores de

bienes que emplean la red para transporte propio.

170 Tal es el caso del fin de la concesién a América Logistica Mesopotamica S.A. y América Latina Logistica Central
S.A., Ministerio del Interior y Transporte, Transporte Ferroviario, Resolucién 469/2013,
http://infoleg.mecon.gov.ar/infoleglInternet/verNorma.do;jsessionid=2088C86 DAA025385F05CDB88576316DF?id=2159
34
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La red ferroviaria se ve afectada por las siguientes deficiencias vinculadas al
intermodalismo:

* La infraestructura de acceso ferroviario a los puertos, a instalaciones industriales,
y a centros de acopio de granos es muy deficiente, favoreciendo el uso del camion en
detrimento del ferrocarril*"*. Existen dificultades en los accesos a puerto y la disponibilidad
de centros de carga para operar trenes block,*"2

* Escaso desarrollo de la intermodalidad

* En muchos casos, hay poco interés en expandir su actividad ofreciendo servicios a
terceros.!’®

« Existen ramales internacionales inactivos por destruccion parcial de infraestructura
o por inaccién de sus responsables operativos.'”

*El transporte por ferrocarril también se enfrenta al problema de las diferencias de
trochas que existe entre los paises del Mercosur, esto demora mucho el transporte, ya que la
mercaderia debe trasbordarse a otros trenes cuando se atraviesan las fronteras.*”

« Escasa inversion en la construccion de Zonas de Actividades Logisticas (ZALS),
adecuacion de la infraestructura existente, mejorando accesos y playas de maniobra que
favorecerian una mayor participacion del ferrocarril, no sélo en graneles sino también en el
trafico contenedorizado.

Sobre redes ferroviarias, Javier Fernandez, gerente comercial de MSI Logistica,
destaco que "aunqgue la red ferroviaria diaria tiene convergencia hacia el area central de la
Argentina (...) posee muy poca participacion intermodal”. Esto "se debe a las

caracteristicas de la red, disefiada sobre la base de un volumen de mercaderias que se

171 |os accesos ferroviarios a las terminales de contenedores son tortuosos; los grandes proyectos para solucionarlos se
han ido demorando. El ferrocarril hoy transporta 75.000 TEUs por afio, aproximadamente el 5% de los contenedores que
ingresan y egresan de las terminales, en mayor medida en Dock Sud que en Puerto Nuevo. Sélo la red de Ferrosur Roca
tiene acceso directo a los muelles; en los otros casos deben realizar una transferencia a través de camidn. Las maniobras
ferro-portuarias son engorrosas, y cruzan los puntos de mayor congestién de la Ciudad. Si bien existe una mayor demanda
de transporte de contenedores por ferrocarril, en la practica esta limitada por la falta de accesos, la escasez de playas y una
coordinacion con los servicios metropolitanos de pasajeros. Si bien se han venido desarrollando planes para solucionar
esta debilidad (particularmente el denominado Proyecto Retiro, en diversas variantes), no ha habido principio de
ejecucion. Banco Mundial, Argentina: el Desafio de Reducir los Costos Logisticos ante el Crecimiento del Comercio
Exterior, Op. Cit., p 4

172 Banco Mundial, Argentina: el Desafio de Reducir los Costos Logisticos ante el Crecimiento del Comercio
Exterior, Op. Cit., p 4

178 CANITROT, Lucfa, GARCIA, Natalia, La logistica como herramienta de la competitividad, el rol estratégico de la
infraestructura, Op. Cit, p 58

MARTORELLLI, Pablo, Instituto Argentino de Ferrocarriles,
http://geopoliticaargentina.wordpress.com/2010/07/02/la-integracion-ferroviaria-del-mercosur/ , visitada el 6/6/2015

17 BLOCH Roberto, Transporte multimodal, Analisis juridico y operativo de un sistema integrado de transporte,
Op. Cit., p. 296
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transportaban hace 60 a 70 afios”, recordd. Y hablé también sobre la necesidad de
desarrollar ramales que van hacia el NEA, el NOA vy el sur argentino. Sobre los costos, y
como prueba del ahorro, explicd que "en un flete Buenos Aires-Chile de US$ 3500, via
intermodal se registra un ahorro de US$ 500".'°La CEPAL también enfatiza que es
necesario la intermodalidad ferro portuaria traspasando las mercancias peligrosas al
ferrocarril, por cuestiones sociales y ambientales.

Los puertos argentinos han ido paulatinamente perdiendo su conexion ferroviaria,
ya sea por ocupaciones ilegales de los terrenos, obsolescencia tecnoldgica o simplemente
por privilegiar ex-profeso al transporte por camién.La combinacion del camion y el tren
"permite una integracion de costos, especialmente, cuando sucede la ruptura modal”,
destacd Fernando Bonomi, gerente operativo de MSI Logistica. "Aunque el tren no ofrece
un servicio puerta a puerta como el camién, en lo que a tarifas se refiere genera ahorro".
Ningun medio de transporte terrestre masivo de los productos a largas distancias supera al
ferrocarril; todo depende de que el sistema sea eficiente, el suministro de vagones oportuno
y el ferrocarril se concentre en el tipo de transporte para el que se halla mejor preparado,
reservandose el camion para areas en las cuales puede ser mas eficiente, complementandose
ambas e integrandose adecuadamente en el transporte multimodal institucionalizado.'”’
Ademas, tiene una confiabilidad considerable, acompafiada por su seguridad, aunque un
tiempo de transito lento respecto del transporte carretero.

Pese a las dificultadespara la combinacién ferro-portuaria, de acuerdo con Pablo
Martorelli presidente del Instituto Argentino de Ferrocarriles, no se presentan casos graves
de inaccesibilidad por razones geograficas insalvables.!™

En relacion accion estatal de los ultimos afios, la misma tuvo un fuerte
direccionamiento al acondicionamiento férreo pero del transporte de pasajeros, sin
embargo, el gobierno nacional sanciona la ley de reordenamiento ferroviario.!”® A través de
esta ley se crearon dos sociedades del estado: la administradora de infraestructura (ADIF) y

la operadora SO que tienen como objetivo el “reordenamiento de la actividad ferroviaria”.

176 |GLESIAS Liliana, El Uso Estratégico del Ferrocarril, La Nacion, extraido de http://www.lanacion.com.ar/1577614-

el-uso-estrategico-del-ferrocarril, el 5/3/2014

T BLOCH Roberto, Transporte multimodal, Analisis juridico y operativo de un sistema integrado de transporte,
Op. Cit., p 250

MARTORELLLI, Pablo, Instituto Argentino de Ferrocarriles, Op. Cit.

178 Ley 26352, Actividad Ferroviaria, http://infoleg.mecon.gov.ar/infoleglnternet/anexos/135000-
139999/138931/norma.htm
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Si el parque de vagones del Belgrano Cargas lograra la misma rotacion que hoy

tiene el de los otros concesionarios, el nivel de actividad del sector se incrementaria en

aproximadamente el 159,

5»181

su red coincide con las areas de mayor expansion de la
frontera agricola

En junio de 2013 se nuclean las lineas ferrocarril Manuel Belgrano, la linea San
Martin, la linea Urquiza(a cargo de América Latina Logistica Mesopotamica y Central SA)
bajo la potestad de una nueva figura, el Belgrano Cargas y Logistica SA (BCYLSA).
BCYLSA es entonces “la sociedad del Estado argentino que opera las principales lineas
ferroviarias cargueras para reimpulsar las posibilidades de produccion y dinamizar las
economias regionales con criterio federal.”® La red se conoce ahora como Trenes
Argentinos Carga y Logistica.

Al momento se ha logrado dar impulso al intermodalismo con mejoras en la
modalidad ferroviaria, tal es el ejemplo citado por la administracion del BCYLSA donde se
destaca la exportacion de vinos y aceites desde Mendoza saliendo por el puerto de Buenos
Aires, tras haber hecho el tramo camidn-tren hasta ingresar a zona portuaria.*®

En la actualidad, de acuerdo con informacidn oficial, BCYLSA cuenta con una flota
de 86 locomotoras y 4720 vagones en funcionamiento y se accede a 5 cruces
internacionales:

Brasil (Paso de los Libres / Uruguayana), Uruguay (Concordia / Salto), Paraguay
(Posadas / Encarnacion), Bolivia (Pocitos / Yacuiba), Chile (Socompa / Antofagasta).

Los accesos ferroviarios a puertos se dan en:

Zona Rosario, Zona Zarate, Zona Buenos Aires. (Trenes Argentinos Carga y
Logisticaconecta al puerto de Bs As, acceso recientemente recuperado)'®*, Puertos Norte
Provincia de Buenos Aires, Puerto Barranqueras, Puerto Custodia Paraguay, Puerto Del
Guazu.

Ferrosur Roca por su parte a través de la red propia o de otros concesionarios tiene

acceso a las terminales portuarias del Puerto de Buenos Aires, Exolgan (Dock Sud), La

WBARBERO José A. y SEREBRISKY Tomés, Los costos logisticos ante el crecimiento del comercio exterior, Op.
Cit.

¥Banco Mundial, Argentina: el Desafio de Reducir los Costos Logisticos ante el Crecimiento del Comercio
Exterior, Op. Cit., p 117

182 Ministerio del Interior y Transporte, Trenes Argentinos, Cargas y Logistica, http://www.bcyl.com.ar

8 Trenes Argentinos Carga y Logistica, Randazzo supervisé la recuperacién del puente Perico en Jujuy,
http://bcylsa.blogspot.com/2014/06/primer-servicio-logistico-ferroviario_4457.html

18 Trenes Argentinos Carga y Logistica, Randazzo supervisé la recuperacién del puente Perico en Jujuy, Ibidem.
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Plata, Campana. San Nicolas, Rosario, Bahia Blanca y Quequen. Nuestra red ferroviaria
tiene conexion a las vias de otros concesionarios de carga: Nuevo Central Argentino S.A.,
Ferroexpreso Pampeo S.A. y Trenes Argentinos, a través de las cuales son habituales los
traficos de intercambio entre las distintas regiones en las que estas empresas prestan
servicios en el 4rea de influencia de Ferrosur Roca™®.

Nuevo Central Argentino brinda un servicio multimodal con documentos
unificados, y realiza de esta manera el servicio puerta a puerta. Para toda la operatoria
intermodal, NCA posee bases de intercambio en varios puntos de su red como ser Cordoba
Capital (y zona periférica), Las Perdices, Alejandro Roca, Rosario, Sunchales, San Miguel
de Tucumén, San Pedro, Zarate, Campana y la ciudad de Buenos Aires. Conecta también
con otras redes ferroviarias.’® Sin embargo, no llega al puerto de Buenos Aires por tanto
debe transportarse en camidn que generando mas trafico en la ciudad.

Ferroexpreso Pampeanobrinda servicios hacia los puertos de Bahia Blanca y
Rosario-San Martin.*®’

Los trenes de carga no reciben subsidio estatal, a excepcion del Belgrano Cargas, y
ademas paga un canon por el uso de la infraestructura en poder del Estado y el alquiler del
material rodante.'®®

La intensidad del tonelaje ferroviario que los puertos pueden recibir se encuentra
limitada por la capacidad de descarga de vagones en las terminales portuarias. Descargar un
vagon de granos puede llevar hasta 15 minutos dependiendo de la calidad de la instalacion
de descarga pero también de cuan adecuado es el vagon para el transporte de granos y su
descarga. S6lo uno de los puertos del area de Rosario, el de Terminal 6, admite la descarga
de 400 vagones por dia (unas 22.000 toneladas diarias). Otras instalaciones portuarias con
acceso ferroviario sélo admiten 200 vagones diarios. Un ndmero no menor de estas
instalaciones basa su “alimentacion” en los camiones y carecen totalmente de instalaciones

ferroviarias de descarga.'®®

185 |nformacién extraida de FerrosurRoca, http://www.ferrosur.com.ar/red-operada.html

18 |nformacién extraida de Nuevo Central Argentino, http://www.nca.com.ar/

187 Informacién extraida de Sociedad Comercial del Plata S.A. http://www.scp.com.ar/ferroexpreso-pampeano.php

188 Extraido de MARTINEZ G. Fernando, El Sistema de Transporte en Argentina, Centro estratégico para el
crecimiento y el desarrollo argentino, http://www.cecreda.org.ar/archivos/nNiKb.pdf, p 40

18 BARBERO José, Tecnologias para mejorar la transferencia modal en el transporte de carga de productos
agricola-ganaderos y de residuos urbanos, Op. Cit., p 43
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En relacion al Belgrano Cargas, segun cifras del Banco Mundial, el flete ferroviario
equivale a aproximadamente un 50% a 65% del flete carretero en temporada alta, y esa
brecha se achica en temporada baja a un 20%, sin embargo, las PYMES eligen a este modo,
no por las ventajas en el costo sino porque la disponibilidad de camiones en temporada alta
es baja en el NOA, ya que la region pampeana absorbe la oferta; el ferrocarril permite
pactar un precio para un afio, en tanto los camiones lo ajustan con frecuencia (en buena
parte por variaciones en los precios de los combustibles); el ferrocarril ofrece menos
riesgos de circulacion (piquetes carreteros); y porque los costos de transaccion (cartas de
porte, documentacion) son menores al consolidarse los envios en pocos despachos de gran
volumen**

Segun un informe del Banco Mundial, es posible incrementar la participacion del
ferrocarril en el transporte de cereales y oleagiosas del 15% al 30% con el consiguiente
ahorro en los fletes™

Los problemas a subsanar en materia de accesibilidad del tren de cargas a los

puertos de la region, se pueden sintetizar en las siguientes menciones:

190 | a CEPAL, Infraestructura para la integracién regional, Op. Cit., p 37

191 Banco Mundial, Logistica, Analisis y Opciones para Resolver sus Desafios Estratégicos, Op. Cit, p 21

1%2Banco Mundial, Argentina: el Desafio de Reducir los Costos Logisticos ante el Crecimiento del Comercio
Exterior, Op. Cit,p 3
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* Es manifiesta la oposicion de intereses entre los servicios ferroviarios de pasajeros
y los de cargas en la region metropolitana. Si se quiere alentar el transporte masivo de
personas, esto perjudica al tren de cargas en la actual configuracion de la red.

* La forma de resolver esta situacion es mediante una fuerte inversion en
infraestructura ferroviaria en la region, triplicando o cuadruplicando vias para posibilitar el
crecimiento del trafico de pasajeros y que la limitacion al ingreso de los trenes de carga a la
region sea solamente en la hora pico.

* Esto deberia lograrse mediante una racionalizacion de la inversion, priorizando

muy bien el destino de los recursos destinados a proyectos ferroviarios.'*?

Situacion actual del transporte carretero y su vinculacion intermodal

La matriz actual de transporte de productos agricolas en Argentina esta altamente
concentrada en el transporte carretero, a pesar de ser cargas apropiadas para el transporte
ferroviario y fluvial. La distribucion modal para granos, aceites y subproductos actual a
nivel nacional es aproximadamente 90% en camion, 9% en ferrocarril y 1% por transporte
fluvial. En la Region de Rosario, principal nodo de destino de los flujos de origen agricola,
el camién da cuenta del 84%, el ferrocarril el 15% vy el fluvial el 1%.* La organizacién de
los transportistas en empresas unipersonales o familiares no aprovecha las ventajas de
combinar modalidades de transporte, lo que se lleva a cabo muy limitadamente por
iniciativa de algunas empresas productoras atendidas por las empresas lideres de logistica
en el mercado.En entrevista Ricardo Commerge afirma que “el colapso que se ve en toda la
infraestructura de redes viales es un reflejo de esta necesidad. En Argentina, mas del 90%
del transporte se realiza por camion (...) teniendo en cuenta las largas distancias que
presenta la Argentina, conceptualmente es muy simple pensar que se deberia estar
transportando muchisimo maés por tren. Esto depende de una decision politica que muchas
veces esta tefiida de intereses sectoriales. A veces hay proyectos que se declaman pero para

. .y . .7 1
ponerlos en marcha debe haber una planificaciéon muy clara y un control de ejecucion” %

1%8COSSETTINI Gaston, Los puertos y los accesos ferroviarios, una cuestién pendiente, Op. Cit.

1“BARBERO José, Tecnologias para mejorar la transferencia modal en el transporte de carga de productos
agricola-ganaderos y de residuos urbanos, Op. Cit., p 26

19JELF Tomas, entrevista, Primero las Inversiones, informe especial, logistica multimodal, Op. Cit.
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Desde la posicion del empresario el camion ofrece una ventaja indiscutible, dado

que puede controlar el tiempo total de transito'®®

, aunque esto implique pagar mayores
costos ya que se debe disponer de un seguimiento satelital y custodia.*”’

De las rutas argentinas, el %17.34 pertenece a la red vial nacional, mientras que el
otro %82.66 pertenece al ambito provincial.

De ambas redes, los gréficos refieren®:

RED VIAL PROVINCIAL (Incluye redes Primarias
y Secundarias. No incluye la Red Terciaria, ni
Caminos Vecinales ni Municipales)

120,000

58%

100,000

80,000

60,000
23%

0,
40,000 19%

20,000

0
Pavimentado Mejorado Tierra

RED VIAL NACIONAL
35000 83%
30000
25000
20000
15000
10000

7,6%
2000 2,7% 3,7% ’ 2,7%
0 -_— [ | . [ ]

Calzada Simple Autopista Autovia Ripio Tierra

RED VIAL NACIONAL

1%ya que conoce el tiempo de despacho, el tiempo de transito y, salvo algtn problema climatolégico, puede calcular
cuantos kilémetros recorre por dia.

197 JELF Tomas, entrevista, Primero las Inversiones, informe especial, logistica multimodal, Op. Cit.

1% Fuente: elaboracién propia en base a datos extraidos de la Asociacién Argentina de Carreteras,
http://www.aacarreteras.org.ar/uploads/pdf/ec87593aeb0055813a513c1c91f1668754f10e12.pdf
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Mientras que en las redes provinciales, las calles de tierra predominan, en lo que
respecta solo a rutas nacionales vemos que estas estdn asfaltadas en un % 89.40, sin

embargo, el trazado de mayor porcentaje corresponde a la calzada simple. El 30% de las

vias asfaltadas se encuentra concesionado.*®®

En relacion a la totalidad de las rutas, el grafico indica:

| Totalidad rutas pavimentadas

B Pavimentado

B Sin pavimentar

Desde una mirada integral de rutas del pais, un %49 de las mismas no estan

pavimentadas.

AMERICA DEL SUR: PROPORCION DE CAMINOS PAVIMENTADOS200
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8CANITROT, Lucia, GARCIA, Natalia, La logistica como herramienta de la competitividad, el rol estratégico de la

infraestructura, Op. Cit., p 37.
200) 5 CEPAL, Infraestructura para la integracion regional, Op. Cit., p 36
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Si se compara el porcentaje de pavimentacion de la red nacional, se observa que es
muy inferior al de otros paises. Los paises con mayor desarrollo relativo y similar extension
territorial, mantienen un nivel de pavimentacion que duplica a la participacién en
Argentina. Sin embargo, cabe mencionar que dicho guarismo es mas que el doble del nivel
de pavimentacién de Brasil, aunque su red es la més extensa de América Latina.?®*

El cuadro siguiente nos brinda un panorama mas claro de pavimentacion por

f 0 i n202
provincCia
Red de caminos por tipo de calzada. Ano 2013
Provincia
Total Pavimentada Ripio Tierra
km km % km % km %
Total del pais 40.039,77 36.235,21 80,5 2.764,06 6,9 1.040,50 26
Buenos Aires 4.671,52 4.671,52 100,0 - - -
Catamarca 112445 1.082,68 96,3 H,77 37 -
Chaco 987,07 987,07 100,0 - - - -
Chubut 2.165,04 1.873,87 86,6 29117 13,5 - -
Cordoba 271464 2.714,64 100,0 - - - -
Corrientes 1.753,85 1.753,85 100,0 - - - -
Entre Rios 1.607,84 1.607,84 100,0 - - - -
Formosa 1.308,55 1.145,64 87,6 - - 162,91 12,5
Jujuy 1.193,97 749,89 62,8 428,55 359 15,63 13
LaPampa 1670,80 1.480,26 88,6 - - 190,54 114
La Ricja 1.865,91 1.865,91 100,0 - - — -
Mendoza 2.196,54 1.674,25 76,2 323,73 147 198,56 9,0
Misiones 821,75 743,54 90,5 - - 78,21 95
Neuquén 1.409,28 1.400,28 100,0 - - - -
Rio Negro 2.370,17 1.901,02 80,2 469,15 19,8 - -
Salta 1.850,45 1.397,79 75,5 274,98 14,9 177,68 9,6
San Juan 1.188,61 1.059,39 89,1 64,43 54 64,79 55
San Luis 960,19 960,19 100,0 - - - -
Santa Cruz 2.867,58 2.407,58 84,0 460,00 16,0 - -
Santa Fe 2.594,62 2501,10 96,4 - - 93,52 3,6
Santiago del Estero 1.494.51 143575 96,1 - - 58,76 39
Tierra del Fuego, Antartida e
Islas del Atlantico Sur 659,80 290,53 44,0 369,27 56,0 - -
Tucumén 562,63 521,62 92,7 H,01 73 -

Nota: se informa Unicamente sobre las rutas nacionales. A causa de los refdondeos, la suma de las cifras parciales puede no coincidir
con los totales que se presentan en el cuadro.

Es en los primeros tramos donde la tarifa carretera puede competir en ventaja con el
tren dado que los costos fijos del ferrocarril que suelen ser incorporados en los primeros
tramos del recorrido son altos y no alcanzan a ser compensados en tramos cortos. La aptitud
del ferrocarril para el transporte masivo se da entonces en tramos de larga distancia,
mientras que la carretera suele ser la via méas eficiente para el transporte de cargas de
mediana y corta distancia. De hecho, un estudio realizado por el instituto Victoria Transport
Policy Institute refiere “Per capita economic productivity increases as vehicle travel

declines.”®®

PICANITROT, Lucia, GARCIA, Natalia, La logistica como herramienta de la competitividad, el rol estratégico de la
infraestructura, Op. Cit., p 37.

22 nstituto Nacional de Estadisticas y Censos, Anuario Estadistico de la Republica Argentina 2013,
http://www.indec.gov.ar/ftp/cuadros/sociedad/anuario_2013.pdf, p 420

2% ITMAN Todd, Evaluating Transportation Economic Development Impacts, Victoria Transport Policy Institute
(AGOSTO 2010),p 2
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De acuerdo con la Camara Argentina de la Construccion, el transporte carretero se
ve afectada por las siguientes deficiencias:

*Inadecuacion entre la infraestructura existente y una demanda en constante
expansion

* Los bajos estandares de algunos tramos de la red se presentan como un factor
limitante a los crecientes traficos y al aumento de la motorizacion.

« Existe un escaso grado de pavimentacion y mantenimiento en rutas secundarias y
caminos terciarios.

» Baja inversion privada en el sistema de concesiones, lo cual propone replantear
estrategias de financiamiento mixtas entre privados y Estado.

* Los fondos especificos se destinan a subsidios y no para inversion.

» Falta de articulacion en organismos publicos vinculados

* Parque automotor con un alto nivel de deterioro y de informalidad.

* Existe una fuerte informalidad y deficiencia de control en el sector.

« Las prorrogas a la aplicacion de la Ley de Transito plantean dificultades para dejar
fuera de mercado unidades fuera de regla y fijar los limites respecto a la edad méxima de
los camiones y a la relacion peso-potencia permitida.

« Si bien se observa una renovacién en el parque automotor?®

, la misma ha sido
parcial. En periodos de mayor demanda estacional, los requerimientos adicionales muchas
veces son abastecidos por fletes que operan de manera informal, poniendo en circulacion
unidades viejas, a veces en mal estado y sin seguro. Estas unidades se localizan en regiones
ubicadas fuera de la zona nucleo y temporalmente se trasladan a cubrir las necesidades de

ésta, planteando problemas de abastecimiento para la produccién en sus zonas de origen.

204N |a actualidad el 60% de la flota presenta mas de 10 afios de antigiiedad, extraido de CANITROT, Lucia, GARCIA,
Natalia, La logistica como herramienta de la competitividad, el rol estratégico de la infraestructura, Op. Cit., p 40
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De acuerdo con la Cdmara Argentina de la Construccion, el transporte carretero se
ve afectada por las siguientes deficiencias vinculadas al intermodalismo:

*Se plantea como necesario un fortalecimiento de los entramados publicos
nacionales y subnacionales competentes en la materia con el fin de mejorar las capacidades
de disefio, control y ejecucion de proyectos viales, y desarrollando un esquema sélido y
estable de inversion. Actualmente, la Secretaria de Transporte se encuentra subdividida en
subsecretarias por modo de transporte (Carretero, Puertos y Vias Navegables,
Aerocomercial y Ferroviario), que funcionan como compartimentos estancos, sin
articulacion modal.

* Los flujos de carga se dirigen fundamentalmente al litoral argentino, donde se
localizan los principales centros de consumo asi como también los nodos de exportacion
mas importantes. De esta forma, los envios realizados son tipicamente unidireccionados, lo
que implica una alta proporcién de viajes en lastre. Esta situacion se asocia a una baja
capacidad para la optimizacion de los recorridos, que podria atenuarse parcialmente
mediante la articulacion entre dadores de carga.?®

En relacién a la conexion portuaria, los accesos carreteros muestran una creciente

saturacion, la circulacion de camiones que ingresan o egresan del puerto se combina con el

205 Extraido del Instituto Nacional de Estadisticas y Censos, Anuario Estadistico de la Republica Argentina 2013, Op.
Cit. p 421

26CANITROT, Lucia, GARCIA, Natalia, La logistica como herramienta de la competitividad, el rol estratégico de la
infraestructura, Op. Cit., p 57
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trafico general de la Ciudad. Actualmente un 95% de los contenedores que ingresan o
egresan de las terminales lo hacen por camion, y un 5% por Ferrocarril.?%’
La casi totalidad del transporte de cargas ente los paises miembros de MERCOSUR,
Chile y Bolivia (por citar solo a los paises del Cono Sur) se realiza por el modo carretero
(camion), con altos volimenes que superan su idoneidad técnico-econdémica en las
distancias medias de traslado. Ello trae como consecuencia un alto costo que se incorpora al
precio final del producto transportado.?®®
Es en relacion a estos costos que Alberto Muller menciona en su estudio las
siguientes conclusiones:?*
a) El ferrocarril transport6 en 2012-3 algo méas de 20 millones de toneladas de cargas,
contra unos 400 millones del automotor.
b) Si se prescindiera del sistema ferroviario, el costo total del transporte terrestre de
cargas no se veria afectado sustancialmente
c) El tréfico potencial del ferrocarril es estimado en 79 millones de toneladas. Si esta
meta fuera alcanzada, el costo del transporte terrestre disminuiria un 8%; el consumo de
gasoil caeria un 14%.
Si comparamos los costos de los modos carretero y ferroviario la situacion es la

siguiente:

EVOLUCION DE TARIFAS EN DOLARES POR TON./KM.
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Extraido de hitp//www.cecreda. org.ar/archivos/nNiKb pdf, Pp 44

207 Banco Mundial, Argentina: el Desafio de Reducir los Costos Logisticos ante el Crecimiento del Comercio
Exterior, Op. Cit.

28 MARTORELLLI, Pablo, Instituto Argentino de Ferrocarriles, Op. Cit.

2% MULLER Alberto, Una Nueva Etapa del Ferrocarril Argentino, Centro de Estudios de la Situacién y Perspectiva
de la Argentina, Universidad de Buenos Aires, (Marzo 2015), http://blogdelcespa.blogspot.com/2015/03/nota-breve-n-
22-una-nueva-etapa-del.html
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Los técnicos dicen que un camion de larga distancia no tendria que superar en teoria
los 300 km., después se deberia juntar todo en una estacion de transferencia para ser subido
a una formacion ferroviaria y finalmente bajarlo en los puertos, en distintos blogues y ahi

segmentado en la playa de transferencia segtin sus destinos.?*°

De acuerdo con la Asociaciéon Argentina de Carreteras, la evolucién del costo de transporte es la

siguiente para un trayecto de 1000 km.

EVOLUCION DEL COSTO DE TRANSPORTE CARRETERO?2!!

Unidad de Redeterminacion de Precios Direccién Nacional de Vialidad Estimacién
12/2013 AAC

TRANSPORTE CARRETERO
6n del Costo del T Carretero ($/tn.km) (Camién con Acoplado, distancia 1.000 km)
MES1 MES2 MES3 MES4 MES5 MES6 MES7 MES8 MES9 MES10 MES11 MES12 Total ANO

1994

1995 J—

1996 50,044 $0044 $0,044 $0,045 50,044 $0,044 $0,044 50,045 $0,045 $0,051 $0,051 $0,051 $0046 $/tn'km de TRANSPORTE CARRETERO...
1897  $0,051 $0,051 $0,050 $0,050 $0,050 $0,050 $0,050 $0,050 $0,050 $0,050 $0,050 $0,050 $0,050 &

1998  $0,0S0 $0,050 $0,050 $0,050 $0,050 $0,050 $0,050 $0,050 $0,050 $0,049 $0,049 $0,049 $0050 g5 -

1989 30,049 $0,049 $0,049 $0,049 $0,049 $0,049 $0,048 $0,043 $0,050 $0,051 $0,051 $0,052 $0,050

2000  $0,052 $0,052 $0,055 $0,054 $0,054 $0,055 $0,055 50,055 $0,056 $0,056 $0,056 $0,056 $0,055 040

2001 $0,056 $0,055 $0,055 $0,055 $0,056 $0,056 $0,058 $0,058 $0,058 $0,057 $0,057 $0,057 §0,05

2002 $0,061 $0,066 $0,071 $0,088 $0,095 $0,104 $0,115 $0,121 $0,124 $0,129 $0,129 $0,130 $0,103 | 030 —

2003 $0,133 $0,133 $0,133 $0,134 $0,134 50,134 $0,136 $0,131 $0,131 $0,132 $0,133 $0,133 $0,133
2004  $0,132 $0,134 $0,132 $0,135 $0,136 $0,136 $0,140 $0,142 $0,142 $0,142 $0,143 $0,143 $0,138
2005 $0,46 $0,146 $0,148 $0,149 $0,149 $0,153 $0,154 $0,154 $0,155 $0,158 $0,160 $0,160 $0.453 | 49

2006 $0,162 $0,163 $0,163 $0,166 $0,166 $0,167 $0,170 $0,170 $0,170 $0,171 $0,171 $0,171 §$0,168

2007  $0,172 $0,172 $0,173 $0,178 $0,179 $0,181 $0,185 $0,185 $0,172 $0,187 $0,199 $0,200 $0,182 0,00 —
2008 $0,196 50,197 $0,202 50,204 50,214 50,218 $0,224 $0,227 50,229 $0,230 50,234 $0,236 §$0218 - - § g8 8 § g ‘3“ '§ “é’ § 2332
2009 $0,238 50,239 50,239 $0,242 $0,243 $0,246 $0,249 50,254 $0,257 $0,261 $0,265 $0,265 $0,250 T2 2L 3IRRRRERIRKRRRRER
2010 $0,277 $0,280 $0,288 $0,296 $0,299 $0,308 $0,316 $0,316 $0,317 $0,321 $0,325 $0,332 $0,306

2011 $0,333 $0,335 $0,338 $0,343 $0,385 $0,350 $0,359 $0,377 $0,380 $0,381 $0,390 $0,393 §0,360

2012 $0,407 $0,408 $0,414 50,417 $0,422 $0,424 $0,438 $0,440 $0,442 $0,446 $0,455 $0,460 $0,431

2013 $0463 $0468 50477 50483 50487 50,492 50,507 $0,510 $0,511 $0514 $0524 $0531 $0,497

Durante épocas de cosecha la presion de la demanda de camiones es muy fuerte
generando demoras, ingreso al mercado de vehiculos en mal estado y presiones hacia el
aumento de tarifas. Las demoras en carga y descarga de los equipos tanto en origen como
en destino reduce la rotacion, a lo que se suman los viajes de retorno vacios (salvo
excepciones, sobre todo en el transporte de fertilizantes y otros insumos desde los puertos
hacia las chacras). La sobrecarga de los vehiculos pesados es un problema grave en este
tramo: su control es muy complejo y, en aquellos casos en que efectivamente se realiza, la
escasez de balanzas impulsa demoras durante las épocas de cosecha. Todo ello agravado
por la alta proporcién de acopios localizados en zonas urbanas. La expansion de la frontera
agricola hacia el NOA y el NEA plantea asi mismo nuevos desafios en términos de oferta

de transporte: durante épocas de cosecha, las flotas disponibles focalizan su operacion en la

210 JELF Tomas, entrevista, Primero las Inversiones, informe especial, logistica multimodal, Op. Cit.
2Extraido de la Asociacion Argentina de Carreteras, Direccion Nacional de Vialidad,
http://www.aacarreteras.org.ar/uploads/pdf/b16da27a617bc2649a4a7bd5ae3ef8d8883fh441.pdf
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region pampeana donde se encuentran los mayores volimenes, agudizando las demoras
para los granos con origen en regiones més distantes a los puertos.**?

Respecto de la necesidad de una planificacion responsable del transporte terrestre,
“Excessive automobile dependence can reduce economic productivity, and policy reforms
that reduce per capita vehicle travel and increase transport system efficiency (called
mobility management or transportation demand management) often support economic
development.”?*3

La Bolsa de Comercio de Rosario, encuestd a diferentes empresas que concluyeron
que “la falta de una infraestructura terrestre (caminos y vias férreas) adecuada y la
eficiencia del sistema de transporte en general ha sido citada como una posible restriccion
(especialmente por las PyMEs), y como caso particular se menciona frecuentemente el paso

fronterizo del Cristo Redentor. 2%*

Situacion actual del transporte fluvial y maritimo y su vinculacién
intermodal

La RepuUblica Argentina cuenta con un extenso litoral maritimo y una importante via
navegable fluvial (conformada por los rios De la Plata, Parand y Paraguay) sobre los que se
sitla un importante conjunto de instalaciones portuarias de las que aproximadamente 70
registran actividad comercial en la actualidad, la mayoria de ellos son de uso privado y de
propiedad de empresas dedicadas a exportaciones mayormente de productos agricolas.**®

A pesar de contar con fuertes ventajas en términos de escala, el transporte de
barcazas enfrenta en el pais una serie de dificultades que se reflejan en su baja participacion
alcanzando apenas un 1.5% del total de cargas de granos del pais.**® La red hidroviaria no
tiene buena penetracion hacia el interior de las zonas productoras, lo que lleva a la

necesidad de un flete terrestre hacia un puerto menor. El procedimiento habitual consiste

212 BARBERO José, Tecnologias para mejorar la transferencia modal en el transporte de carga de productos
agricola-ganaderos y de residuos urbanos, Op. Cit., p 38

213 ITMAN Todd, Evaluating Transportation Economic Development Impacts, Op. Cit,,p 2

2UBARBERO José A. y SEREBRISKY Tomés, Los costos logisticos ante el crecimiento del comercio exterior, Op.
Cit.

215 pAl OMAR Roberto, El transporte por agua en Argentina, Op. Cit., p 46

218 BARBERO José, Tecnologias para mejorar la transferencia modal en el transporte de carga de productos
agricola-ganaderos y de residuos urbanos, Op. Cit., p 39
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entonces en cargar esa mercancia en la barcaza, trasladarla a un puerto mayor para
finalmente subirla a un buque granelero.
Como se detalla en el gréafico, el transporte de mercancias via fluvial se ha

incrementado levemente a lo largo de los afios.

MOVIMIENTO TOTAL DE MERCANCIAS POR PUERTOS DE ViA FLUVIAL Y MARITIMO. TOTAL DEL PAIS.

ANos 2009-2013217

Afio

Movimiento total de mercancias

2009
2010
2011
2012
2013

Toneladas

133.001.744
163.763.931
174.338.786
169.452.714
175.819.604

El transporte fluvial presenta actualmente dos desafios importantes: la poca
profundidad de los rios y el constante crecimiento del tamafio de los bugues.

Las navieras estan tendiendo cada vez més a desarrollar bugues de mayor tamafio.
Esto impone, tanto en el sistema fluvial como maritimo, fuertes esfuerzos de dragado. Al
momento se permite en el Rio de la Plata la navegacion con calados de hasta 34 pies (10,4
metros), previéndose que en el corto plazo dicho limite se eleve a 36 pies (11 metros). Esta
profundidad se presenta hasta la altura del Puerto de San Martin en la Provincia de Santa Fe
(ubicada a 30Km de Rosario). Desde alli hasta la capital provincial (130Km) se reduce a
28pies (8,5 metros). Todo ello frente a calados de 13 y 14 metros que son usuales en los

d218

bugues mercantes de la actualida pero esto se agrava al considerar que se estan

desarrollando buques que alcanzan los 18 metros de calado.?*®

Comparativamente, una barcaza fluvial de mil quinientas toneladas equivale a
treinta vagones de ferrocarril de cincuenta toneladas cada uno o a cincuenta y cuatro
camiones de veintiocho toneladas cada uno®°. Por tanto podemos entender las ventajas de
este modo de transporte.

Dentro de las situaciones que el pais debe resolver se encuentran las siguientes:

27 |nstituto Nacional de Estadisticas y Censos, Estadistica de Servicios Pablicos, datos referentes a los afios 2009-2013,
en http://www.indec.gov.ar/nivel4_default.asp?id_tema 1=3&id_tema_2=11&id_tema_3=53

218 p Al OMAR Roberto, El transporte por agua en Argentina, Op. Cit., p 46

ZSCANITROT, Lucia, GARCIA, Natalia, La logistica como herramienta de la competitividad, el rol estratégico de la
infraestructura, Op. Cit., p 48

2208] OCH Roberto (2010): Hidrovias y Transporte Fluvial. Disponible en: http://www.transportefluvial.com
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» Congestion en las vias navegables

» Falta de zonas de espera para las embarcaciones

* Existencia de un canal unico con pocas zonas de cruce. El ancho del canal deberia
ser duplicado en su tamafio y la profundidad extendida hasta los 40 pies.

* Los principales puertos argentinos se encuentran ubicados en zonas de un alto
grado de urbanizacion. En consecuencia, los usos portuarios se yuxtapone en a los usos
urbanos. En el caso de Rosario esto se ve especialmente agudizado en épocas de cosecha.
Los posibles desarrollos inmobiliarios en areas contiguas a la zona portuaria pueden reducir
sensiblemente estos limites, ademéas de quitar areas de posible expansion de actividades
retro-portuarias.?**

* Necesidad de desarrollar nuevas instalaciones portuarias para el procesamiento de
GNL (gas natural licuado) un trafico de reciente aparicion e importancia creciente en el
sector energético.

* Baja profundidad y aumento en el tamafio de las embarcaciones

* Las tendencias en la actividad naviera indican el ingreso en el mercado de buques
portacontenedores de mayores dimensiones, con requerimientos de calado que superan la
capacidad operativa maxima de las terminales portuarias de Buenos Aires.

* Los costos y las exigencias gestion aduanera en los puertos nacionales resultan
elevados frente a los que rigen en el pais vecino

* Ausencia de coordinacion entre las terminales y su jurisdiccion, asi como también
entre terminales.

» Ausencia de planificacion publica.

Entre las cuestiones que afectan al intermodalismo, se pueden encontrar:

* Congestion en los accesos terrestres al puerto

* Escasa conexion con el ferrocarril. Esto contribuye a la congestion en los accesos,
ello se manifiesta en la falta de playas para contenedores. Asimismo, existen instalaciones
ferroviarias que fueron reacondicionadas para uso urbano.

« Ausencia de Zonas de Actividad Logistica aparece como un elemento central para

subsanar este tipo de inconvenientes.

221 Banco Mundial, Argentina: el Desafio de Reducir los Costos Logisticos ante el Crecimiento del Comercio
Exterior, (Junio 2006) Departamento de Finanzas, Sector Privado e Infraestructura Region de América Latina y el Caribe,
extraido de http://www.antonioz.com.ar/download/BM-ARG-LOG-y-TR_Final-Version_30-06.pdf
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« El puerto de Montevideo muchas veces actla de hub para las cargas argentinas.
Debido a que en el pais rige la Ley de Cabotaje el transporte debe ser abastecido por
buques de bandera nacional. Como la oferta es escasa muchas veces se utiliza barcos de
bandera extranjera que llevan las cargas directamente al puerto de Montevideo.??? Lo que
implica una pérdida de mercado y de importancia de los puertos de Buenos Aires como
centro de transbordo internacional, ya que las cargas procedentes de los puertos de la
Patagonia, o exportaciones del centro de Santa Fe y Cordoba se despachan en Rosario y

transbordan en Montevideo.?%®

Situacion actual del transporte aéreo y su vinculacion intermodal

La Argentina posee un Sistema Nacional de Aeropuertos que consta de 54
aeropuertos, 37 de los cuales que han sido concesionados. Otros aeropuertos permanecen
bajo el control del Organismo Regulador del Sistema Nacional Aeropuertos, creado en
1997 para regular y supervisar la actividad. El traslado de cargas se produce en el espacio
remanente de las bodegas de las aeronaves que transportan pasajeros.

Para el trafico aéreo internacional se dispone de una Terminal de Cargas Argentina
(TCA) en el Aeropuerto Internacional de Ezeiza, perteneciente a la empresa Argentina
2000.

El modo enfrenta un aspecto econémico adverso, el alto costo de la actividad
aeronautica producido por la necesidad de importar sus insumos, sobre la base de que la
industria manufacturera de esos bienes no termina de instalarse en el pais. No hay
aeronaves cargueras de transporte que operen dentro del pais para lineas aéreas nacionales,
sino las pertenecientes a empresas aerocomerciales extranjeras que tienen a las ciudades
argentinas como escalas. Hay aeronaves pequefias operando para explotadores aéreos
argentinos de transporte no regular (rutas y escalas no fijas), que remueven los asientos de
sus aeronaves Y utilizan las previsiones de su Certificado Tipo original para amarrar cargas
que ademas de pequefias, demandan ser trasladadas rapidamente (transporte de Organos,

diarios, etc.). Se han producido intentos fallidos por disefiar nodos de logistica aérea en la

22CANITROT, Lucia, GARCIA, Natalia, La logistica como herramienta de la competitividad, el rol estratégico de la
infraestructura, Op. Cit., p 52
283CANITROT, Lucia, GARCIA, Natalia, La logistica como herramienta de la competitividad, el rol estratégico de la
infraestructura, Op. Cit., p 60
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Argentina, pero hasta la fecha no se ha logrado concretar ese proyecto y, por ende, el

traslado de carga via aérea de un modo organico y/o sistémico.?**

AMERICA DEL SUR; TRANSPORTE DE CARGA AF:REA, 2009
(EN MILLONES DE TONELADAS POR KILOMETRO)?25

Paises Carga aérea
Argentina 111,66
Bolivia (Estado Plurinacional de) 6,87
Brasil 1782,30
Chile 1179,05
Colombia 2419,93
Ecuador 3,23
Guyana 1,60
Paraguay 0,00
Pera 256,94
Suriname 35,20
Uruguay 3,76
Venezuela (Republica Bolivariana de) 1,86

Dentro de los desafios al transporte aéreo pueden encontrarse:

El rol del estado en fomentar la inversion

Desarrollo de las infraestructuras aeroportuarias a través de la creacion y ampliacion
de las actuales terminales de cargas.

Renovar o adquirir flotas de aeronaves adecuadas y competitivas para este tipo de
transporte.

Desarrollo de e—freight, para una mayor eficiencia y competitividad de la industria
del transporte de carga aérea, eliminando el papel en la cadena comercial y simplificando el
proceso a través de mensajes electronicos. En la actualidad en América solo Chile, México,
Canada y Colombia cuentan con este sistema; en el caso argentino existen actores que
aisladamente estan en etapa de prueba de este sistema, como la compafiia Aerolineas
Argentinas

Fomentar la intermodalidad aeronave-ferrocarril, para determinados tipos de
traficos, desarrollando el sistema ferroviario argentino que optimiza costos y resulta

amigable con el medio ambiente®®®.

224D| RISIO Hugo G., Retos y actualidad del transporte aéreo, 11 de octubre 2011,
http://www.logisticamx.enfasis.com/notas/20613-retos-y-actualidad-del-transporte-aereo-

25| a CEPAL, Infraestructura para la integracién regional, Op. Cit., p 41

226 Entrevista al Dr. Hernan Adrian Gémez. Por Guillermo Haeskell. The Buenos Aires Herald, 23 de septiembre del
2013. http://cedaeonline.com.ar/2013/10/03/argentina-necesita-una-urgente-reforma-de-la-legislacion-relativa-a-la-carga-
aerea/

97


http://www.logisticamx.enfasis.com/notas/20613-retos-y-actualidad-del-transporte-aereo-
http://cedaeonline.com.ar/2013/10/03/argentina-necesita-una-urgente-reforma-de-la-legislacion-relativa-a-la-carga-aerea/
http://cedaeonline.com.ar/2013/10/03/argentina-necesita-una-urgente-reforma-de-la-legislacion-relativa-a-la-carga-aerea/

Inversiones en la logistica nacional

Un reciente estudio de la CEPAL alert6 sobre la insuficiente inversion en
infraestructura que prevalece en Latinoameérica, si bien el planteamiento engloba no solo las
inversiones en infraestructura logistica, sino también social, menciona que se deberia
destinar aproximadamente 6,2% del PBI para satisfacer los requerimientos de un
crecimiento con sostenibilidad e inclusion. El organismo estima para Argentina lo invertido
en transporte, energia, telecomunicaciones, agua y saneamiento en las ultimas tres décadas
en relacion al PBI es®’:

* Entre los afios 1980 y 1989 el pais invirtié 2,9% del PBI en infraestructura.

* Entre los afios 1990 y 1999 la inversion en infraestructura subio al 5,7% del PBI.

* Entre los 2004 y el 2012 la inversion en infraestructura volvio a ser de 2,9% del

PBI.
*En el 2014, el porcentaje fue el mismo al 2012%%,
6o Inversion en infraestructura
55
5,0
a5
3 4,0
3,5
z 3 5,0
m r
o 25
R 20
15 2,9
Las fuentes y los 1.0 1,6
datos en formato 0,5 0.7 Fuente: IDESA en base a
Excel utilizados en 0,0 . 04 CEPAL (“Base de d
, T T T 1 ase de datos de
este informe pueden inversiones en infraestructura
ser sol'icitados a 1980-1989 1990-1999 2000-2003 2004 -2012 econdmica en América Latina y
info@idesa.org B Piblica B Privada el Caribe, 1980-2012")

Por su parte, Jorge Capitanich, gobernador de la provincia de la provincia del Chaco
destacO que tanto Argentina como Paraguay, Brasil y los paises de la region necesitan
inversiones estratégicas que rondan el 7 y 8% respecto al Producto Interno Bruto para

221 CEPAL, 26 de Octubre de 2014 — NGmero 571, IDESA, Inversion en Infraestructura en la mitad de la Década de
los 90°, extraido de http://www.idesa.org/sites/default/files/documentos/Informe_Nacional 26-10-14.pdf, p 2

28 CEPAL, La Inversion en Infraestructura en América Latina y el Caribe, Base de datos de inversiones en
infraestructura econdmica en América Latina y el Caribe, 1980-2012 (EII-LAC-DB) y Boletin FAL N° 332,
http://www.cepal.org/prensa/noticias/paginas/0/51940/Infraestructura_espanol.pdf
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reconstruir redes ferroviarias, puertos fluviales mas completos y lograr la integracion
estratégica del transporte vial, ferroviario, fluvial y maritimo®®.
En relacion al transporte terrestre, las inversiones hasta el 2012 fueron las

siguientes:

INVERSION EN INFRAESTRUCTURA DE TRANSPORTE TERRESTRE?230

En millones de pesos corrientes En % del PIB nominal
30.000 1,8
© 1,6
25.000 = =
8 S 1,4 0,6 0,6 0,5 0.5
= w ’ 05
20.000 = 12
[t 0,5
15.000 R =
o w ; 0,8
pe: o
10.000 < o 3 ~ 0,6
- 5 = & g 11 11 1,1 11 10 us
~ =l @ = 04 k
5.000 2 & =2
ai - 02
0 0,0
2007 2008 2009 2010 2011 2012 2007 2008 2009 2010 2011 2012
Vial  Ferroviario Vial  Ferroviario
Gasto agregado vial y ferroviario excluyendo ingresos por operacidon en términos del gasto
primario de la Nacién y las Provincias. Es decir, se mide solamente el gasto publico (no los
ingresos por fuentes privadas).

El gasto agregado en términos del PIB muestra una tendencia decreciente en todos
los afios analizados, partiendo del 1,7% en 2007 y llegando al 1,4% mencionado en 2012.

Del gasto agregado mencionado, $19.734 millones corresponden a obras de
vialidad, y $10.116 millones corresponden a gastos de operacién, mantenimiento e

inversién de la red Ferroviaria.

Inversion en el modo ferroviario

Puede decirse que la inversion en infraestructura ha sido practicamente marginal,
donde toda la configuracion del sistema se ha orientado a financiar mediante subsidios los

gastos operativos crecientes de los concesionarios.

22Diario Norte, Capitanich destacé la importancia de una red de comunicacion integral de transportes, 29 de abril de 2013,
http://www.diarionorte.com/article/87696/capitanich-destaco-la-importancia-de-una-red-de-comunicacion-integral-de-
transportes

2% Camara Argentina de la Construccion, La Zona de Actividad Logistica en la Experiencia Internacional, su rol
estratégico para incrementar la competitividad, Op. Cit., p 9
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GASTO EN INFRAESTRUCTURA Y OPERACION DEL SERVICIO FERROVIARIO

EN MILLONES DE PESOS CORRIENTES Y EN % DEL PBI23!

12.000 0,70%
10.116 060% 0,58% 0,56%

10.000
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8000 6.791
“o00 5.770 5.798 0,40%
4'693 0,30%
4.000
0,20%
2000 0,10%
0 0,00%
2007

2007 2008 2009 2010 2011 2012 2008 2009 2010 2011 2012

El gasto en infraestructura se ha llevado a cabo principalmente mediante aportes del
Ministerio de Planificacion Federal (a través del mencionado programa “Formulacion y
Ejecucion de Politicas de Transporte Ferroviario”) y en menor medida de la ADIF. Las
obras son ejecutadas por las empresas concesionarias.?*?

El gobierno anuncia, no obstante, un renovado compromiso con el sector ferroviario
buscando como objetivo inicial la reactivacion del Belgrano Cargas. Para lograr esto, el
estado busca generar inversiones para la red troncal ferroviaria, comenzando con obras a
desarrollarse en la provincia de Santa Fe, Chaco, Formosa, Salta y Santiago del Estero. Se
busca obtener recursos que permitan la financiacion. Al momento la pagina del gobierno
nacional indica que la situacion es la siguiente:

- 2.000 millones de pesos provenientes del Tesoro Nacional.

- 1.300 millones de pesos aportados por la Corporacion Andina de Fomento.

- Se estéa trabajando con el Banco Mundial para obtener un préstamo de 2.400 millones de
pesos, destinado a financiar el Plan Circunvalar Rosario, con alto impacto en la compleja
logistica de esa zona.

- Se esta avanzando en la firma de un acuerdo estratégico con la Republica Popular de
China que permitira la realizacion de nuevas obras ferroviarias sobre el Belgrano por una

cifra global de 2.500 millones de délares.

BISANGUINETTI Juan, Plan de Infraestructura de Transporte Terrestre: Propuesta de Financiamiento,
(Septiembre 2012), Camara Argentina de la Construccion, p 40

225 ANGUINETTI Juan, Plan de Infraestructura de Transporte Terrestre: Propuesta de Financiamiento, Ibidem, p
34
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- Ademas, se estan desarrollando estrategias para promover la participacion privada en la

inversion.?

Inversion en el modo carretero

Se han realizado diferentes inversiones en el mejoramiento de las vias, tal es el caso
de la autopista Rosario-Cordoba; la ruta nacional 14; la ruta nacional 40; vias importantes
en el traslado de carga internacional.

El cuadro siguiente presenta una estimacion del nivel de inversion pablica y privada
en infraestructura vial que incluye las erogaciones en mantenimiento de la red vial nacional
y provincial y las obras de rehabilitacion, mejora y ampliacion de la capacidad en toda la

red nacional ejecutada por el sector publico y los concesionarios privados.

lNVERSl()N EN INFRAESTRUCTURA VIAL POR TIPO DE OBRA. TOTAL DEL
PAis. ANOS 2009-2013%%

18.000

16.000

14.000

12.000

10.000

8.000

6.000

4.000

2.000
0 2

W Inversion en obras nuevas  ® Conservacion

Millones de §

o

288 Casa Rosada, Presidencia de la Nacién, Reactivacion Ferroviaria Belgrano Cargas, extraido de
http://www.transporte.gov.ar/content/acciones_reconstrucciondelr 1309992274/

2% MARTINEZ G. Fernando, El Sistema de Transporte en Argentina, Centro estratégico para el crecimiento y el
desarrollo argentino, http://www.cecreda.org.ar/archivos/nNiKb.pdf, p 49

2% Instituto Nacional de Estadisticas y Censos, Anuario Estadistico de la Republica Argentina 2013, Op. Cit., p 420
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INVERSION NACIONAL EN INFRAESTRUCTURA VIAL POR TIPO DE
OBRA TOTAL DEL PAis. ANOSs 2009-201 3236

Ano Total ;;::;s:.:::s Conservacion
Millones de $

2009 6.966,1 6.311,2 654,9

2010 9.541,6 8.561,9 979,7

2011 12.741,3 11.485,4 1.255,9

2012 13.095,8 11.649,1 1.446,6

2013 15.638,3 1.609,9 14.028,4

Nota: no se han incluido las inversiones realizadas en obras y conservacion por los concesionarios en los
corredores viales, ni las transferencias de capital a provincias. En el rubro Inversién en obras nuevas esta
contemplado el Sistema C.Re.Ma. (Contrato-Rehabilitacién-Mantenimiento).

Fuente: Ministerio de Planificacion Federal, Inversion Publica y Servicios. Secretaria de Obras Publicas.

Direccién Nacional de Vialidad.

GASTO AGREGADO EN TERMINOS NOMINALES Y RELATIVOS®’

En millones de pesos corrientes En % del PIB nominal
25.000 L20% 0 1,12%  1,11% 1,13% 1,12%
1,02%
20,000 18829 1773 1.00% 0,89%
16.118 0.80%
15.000 12.887
11.424 0,60%
10000 9092
0,40%
$.000 I 0,20%
o 0,00%
2007 2008 2009 2010 2011 2012 2007 2008 2009 2010 2011 2012
Deflactado por ICC En % del Gasto Primario Consolidado™’
12.000 3,5%
9.034 10.102 10431 10382 o % e
10.000 © 9.092 8.837 2,6%
2,5% 2,3%
8.000 21% 30
2,0%
6.000
1,5% 4
4.000
1,0%
2.000 0,5%
0 0,0%
2007 2008 2009 2010 2011 2012 2007 2008 2009 2010 2011 2012

2% Instituto Nacional de Estadisticas y Censos, Anuario Estadistico de la Republica Argentina 2013, Op. Cit., p 421
ZISANGUINETTI Juan, Plan de Infraestructura de Transporte Terrestre: Propuesta de Financiamiento,
(Septiembre 2012), Op. Cit., p 37
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El cuadro anterior permite ver que si bien el monto invertido se hubo incrementado
hacia el 2012, en relacion al indice de costos en términos reales esa inversion fue menor a
la de afos anteriores.

Para hacer el mantenimiento y operacion del servicio los concesionarios cuentan
con los ingresos por peajes y los fondos transferidos desde el Sistema Integrado Vial
(SISVIAL) del Sistema de Infraestructura de Transporte (SIT)

Hay preocupacién respecto del futuro inmediato del modo y esto puede observarse
en la Asamblea Extraordinaria el Consejo Vial Federal (CVF) que se hizo en la Ciudad
Auténoma de Buenos Aires donde se presentd el documento oficial del “Esquema Director
Vial Argentino” (Ediviar) 2014-2024 que tiene por objetivo dar respuestas a las
necesidades de cada provincia en materia de nuevas obras viales y garantizar el futuro de la
infraestructura vial argentina.

Segu el trabajo realizado, las provincias deberan invertir: 135.060.712 pesos a corto
plazo, 125.639.734 pesos a mediano plazo y 113.519.258 pesos a largo plazo. Sumando un
total de 374.219.704 pesos. %

Rutas provinciales y Rutas nacionales
Actualizacién plan de inversiones EDIVIAr (2012-2022) Actualizacién plan de inversiones EDiViAr (2012-2022)
Obras Por Prioridad Importe (miles de §) % Obras Por Prioridad Importe (miles de $) %
Corto Plazo $ 52.442 565 37% CortoPlazo $82618.147 35%
Mediano Plazo $ 40.125.501 299, MedianoPlazo $85.514.233 37%
Largo Plazo $ 48.520.461 34% LargoPlazo $64.998.797 28%
Total $141.088.526 100% Total $233.131.178 100%

Il cortoPlazo
Mediano Plazo

. Largo Plazo

/

Il cortoPlazo
Mediano Plazo

. Largo Plazo

2% Revista Vial N|103, Presentaron EDIVIAR, (2015), http://revistavial.com/index.php/publicaciones/2015/vial-
103/item/2821-presentaron-ediviar-2014-2024
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Finalmente, es dable sefialar que mas recientemente, en 2013, la CAF presento el
informe de sobre Infraestructura en el Desarrollo Integral de América Latina (IDeAL 2013)
en donde sostiene que la region debe duplicar su inversion en infraestructura para avanzar
en un proceso de desarrollo més inclusivo y competitivo.?*

Finalmente, la Camara Argentina de la construccién, en su Plan de Infraestructura y
Transporte Terrestre®®, la situacion del pais en relacion a sus inversiones de acuerdo a la

inversion actual, y la brecha que existe respecto de lo que se deberia invertir es la siguiente:

FLUJO DE INVERSION ANUAL DEL PITT BRECHA DE INVERSION DEL PITT

En millones de pesos corrientes En millones de pesos corrientes

50.000 50.000

12375
14.620
17.434
19.543
21.940
22.339

40.000 40.000

16.528
16.297
27.982
30.211
28.134
26656
24.903
30.126
38.530
39.483
37.117

30.000 30.000

o
=]
]
)

20.000 20.000

10.000 10.000

)

Afio 1 2 3 4 5 8 7 8 9 10 Afio1 2 3 4 5 6 7 8 9 10

m Vial Ferrouario m Inversion actual ~ Brecha de inversion (PITT)

Inversion en el modo fluvial y maritimo

Pese a la dificultad en obtener informacion respecto de las inversiones fluviales en
el pais, vale citar al secretario general del Centro de Patrones y Oficiales Fluviales de Pesca
y Cabotaje Maritimo, Gonzalez Insfran, quien sostuvo “;Estd el sistema de logistica y
transporte argentino preparado para mover con el menor costo posible las 160 millones de
toneladas que proyecta el plan estratégico alimentario 2020? ;Con qué barcos se va a
mover esa carga? No tenemos un plan integral de transporte y menos ain un plan de

desarrollo de la flota fluvial. No hace falta una gran inversion para un servicio entre Chaco

2% Camara Argentina de la Construccion, La Zona de Actividad Logistica en la Experiencia Internacional, su rol
estratégico para incrementar la competitividad, Op. Cit., p 38

2490 Busca el equilibrio y complementariedad entre nodos (vial y ferroviario), estimular un uso mas racional y eficiente del
transporte fluvial y ferroviario, propender a la integracion territorial y a la conectividad, entre otros. Al respecto consultar
SANGUINETTI Juan, Plan de Infraestructura de Transporte Terrestre: Propuesta de Financiamiento, Op. Cit.
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y Rosario, y encima se descongestionaria un sistema donde predomina en un 93% la matriz

terrestre de transporte

99241

Pueden también mencionarse los proyectos identificados por la Cdmara Argentina

de la Construccién pero que atn no se iniciaron®**,

DESCRIPCION [  PROCESO TRAMO [ TiPobEOBRA |  MONTO
. . . . Dragado de Canal
Hidrovia Santa Fe al Norte Mejoramiento $26.250.000
navegable
. . . . . Mantenimiento de
SANTA FE Hidrovia Canal Mitre - Puerto Santa Fe Mejoramiento . $1.200.000.000
Profundidad
Hidrovia Santa Fe al Nort Mej ient Mantenimiento de $127.500.000
idrovia Santa Fe al Norte ejoramiento Profundidad 7.500.
) 5 . Mejoramiento
PROVINCIA | Paraguay - Parand. Dragado y balizamiento del tramo . .
] Mejoramiento Dragado de canal $189.000.000
BINACIONAL Corumba - Santa Fe
navegable
. L. . " Proyecto de Hidrovia Alto Parand -
PROVINCIA Corredor Biocednico Norte Sin clasificar Tieté
BINACIONAL | Profundizacién del canal navegable troncal del rio X . Puerto Santa Fe - salidaal mar del ~ Dragado de canal
; Mejoramiento B .
Parana desde el puerto de Santa Fe al mar Rio Parand navegable

Distribuciéon modal de carga

Ante la necesidad de una mirada intermodal de la logistica argentina, a la hora de gestionar

politicas destinadas a este sistema, es necesario tener presente los siguientes datos del

pais*®:
Afio Distribucion modal de las ton -km de larga distancia de cabotaje
FFCC Carretero Aguay aéreo Total
1993 3,24% 96,63% 0,13% 100,0%
1994 3,88% 95,99% 0,13% 100,0%
1995 4,47% 95,40% 0,13% 100,0%
1996 4,61% 95,26% 0,13% 100,0%
1997 4,70% 95,17% 0,13% 100,0%
1998 4,41% 95,46% 0,13% 100,0%
1999 4,36% 95,51% 0,13% 100,0%
2000 4,21% 95,66% 0,14% 100,0%
2001 4,61% 95,26% 0,13% 100,0%
2002 5,76% 94,10% 0,13% 100,0%
2003 5,86% 94,01% 0,13% 100,0%

21 GALLI Emiliano, Transporte fluvial: el lirico ejercicio de la funcién publica, 6 de mayo 2014,

http://www.lanacion.com.ar/1687879-la-lirica-funcion-publica

242 Fyente, elaboracion propia en base a datos de la CAMARCO, LAGO Fernando, La construccién como herramienta
del crecimiento continuado, Camara Argentina de la Construccién, (Noviembre 2006)
288 Observatorio Nacional de Datos de Transporte Centro Tecnolégico de Transporte, Trénsito y Seguridad Vial,
Universidad Tecnoldgica Nacional, http://ondat.fra.utn.edu.ar/?p=1157
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2004 5,42% 94,46% 0,13% 100,0%
2005 5,08% 94,79% 0,12% 100,0%
2006 4,80% 95,08% 0,12% 100,0%
2007 4,39% 95,49% 0,12% 100,0%
2008 3,89% 95,99% 0,12% 100,0%
2009 4,03% 95,85% 0,12% 100,0%
2010 3,23% 96,66% 0,12% 100,0%
2011 3,42% 96,47% 0,12% 100,0%
2012 3,51% 96,37% 0,12% 100,0%
2013 (**) |3,09% 96,79% 0,12% 100,0%

(*) Se trata de traficos superiores
a 100 kilémetros

(**) Provisorio

Esto nos deja ver que las diferencias modales son importantes y que el ferrocarril

continta perdiendo participacion.

Segln la Camara Argentina de la Construccion, es menester entender que dados los

incrementos pronosticados del sector agroindustrial en la Argentina, van a ser necesarias

obras de inversion que faciliten y ayuden a la gestion logistica de carga en aras de no

afectar la competitividad de los productos. Al respecto, de acuerdo con datos de la Camara

Argentina de la Construccion, las inversiones por sector deben ser las siguientes:

Inversién en el Hipotesis para proyeccion y
sector Fuentes

Infraestructura | Analisis tecnico de necesidad de
) expansion de |a red ante la hipotesis
Vial de crecimiento deltransito
Ferroviaria Plan Nacional Decreto ¥
Aralisis Técnico detallado para
atender requerimiento sector agrario

Puertos Vias E stimacion propia
Navegables y
Aeropuertos

Monto total IBIF
2007-2016

Ms
90.843

35.174

8.000

Monto total
Constr

2007-2016

Inv Publica Inv Privada

Nacion 2007-2016

+P cias+Municipios

MS
90.843

25.283

8.000

Proyectos logisticos con vinculacion intermodal

MS$ MS
90.843 -
25283 -

5731 2.269

Pese a que la logistica ha cobrado cada vez mayor relevancia en la agenda de los

organismos publicos a nivel nacional, es incipiente el disefio de politicas publicas en las
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cuales puedan insertarse iniciativas que contemplen el desarrollo de proyectos en pos del
intermodalismo y el multomodalismo como la creacion de ZALs.

El gobierno Nacional ha lanzado el Plan Quinquenal del Trasporte Argentino®**, con
el objetivo de lograr el desarrollo industrial, modernizacion del transporte de transferencia
e innovacion tecnoldgica, fortalecimiento institucional del sector transporte, gestion de los
recursos econdmicos y financieros e integracion territorial modal.

Entre los objetivos anunciados en el Plan Quinquenal, se enuncia fortalecer la
conectividad del territorio argentino asi como la articulacion con el exterior,
particularmente con el MERCOSUR, a traves de la expansion y optimizacion de la
infraestructura, el equipamiento y los servicios de transporte, estimulando la
intermodalidad.

El propdsito fundamental consiste en tener una vision integral en el marco del plan
estratégico territorial de la problematica del transporte publico y privado en los dos
aspectos: el multimodal, que atiende el rol especifico del avién, ferrocarril, camion,
colectivo, auto particular; en la modalidad social, en la carga y en los fletes de mercaderias;
y el intermodal, prestando especial interés en los modos en que la combinacion del uso de
la hidrovia con el ferrocarril y la carretera brinden los mejores resultados para el desarrollo
de la provincia y la poblacion.

En el proyecto se destacd la necesidad de avanzar en hubs logisticos. Estas son
terminales intermodales de carga y zonas de actividades logisticas (ZAL) donde confluyen
los servicios de transporte de carga (ferrocarril, automotor, maritimo y/o aéreo), con
operacion de puertos himeros y secos y aduanas.

Los proyectos de hubs logisticos son Barranqueras (Chaco), Cevil Pozo (Tucuman),
Guemes (Salta), Bahia Blanca (Buenos Aires), San Antonio Oeste (Rio Negro), Concepcion

del Uruguay (Entre Rios). **°

24 Secretarfa de Transporte, Bases para el Plan Quinquenal de Transporte Argentino, (Octubre 2011), extraido de
http://cdi.mecon.gov.ar/bases/docelec/mb1045.pdf

25 Ministerio de Cultura y Comunicacion, Gobierno de Entre Rios, Presentaron los Ejes del Plan Quinquenal del
Transporte Argentino, http://www.entrerios.gov.ar/noticias/nota.php?id=28552
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Proyectos finalizados o en ejecucion

A nivel provincial puede destacarse el caso de San Luis, en la cual hace afios se han
ido introduciendo mejoras en materia de logistica, considerdndola una herramienta
estratégica. En efecto, se ha creado un Ente Coordinador del Gobierno de la Provincia de
San Luis -denominado “San Luis Logistica”- que estd encargado de operar la logistica
provincial, con el objetivo de promover el comercio de productos y servicios originados en
la provincia hacia los mercados internacionales, bajo un solido marco integral de acciones
que impulsen y acompafien el crecimiento de las exportaciones provinciales. Bajo la orbita
de San Luis Logistica se han instituido distintos centros logisticos: Zonas de Actividades
Logisticas (ZAL en Villa Mercedes), zonas primarias aduaneras (ZPA en San Luis Villa
Mercedes, Justo Daract) y una zona franca (ZF en Justo Daract). Todas estas iniciativas se
ubican en un radio en 100 kilometros a lo largo de la ruta nacional N° 7 que atraviesa la
provincia.?*°

La provincia de Chaco también viene avanzando en materia logistica. Se ha creado
una empresa estatal llamada Compafiia Logistica del Nortell (COLONO SA) que tiene
como misién desarrollar el potencial agroindustrial de la provincia, posicionando a la
logistica como uno de los pilares claves para alcanzar esta meta. El transporte, el
almacenamiento, el acondicionamiento y demas actividades inherentes a la logistica son
claves para la produccién y comercializacion de todos los productos y subproductos de la
region.’

En Rosario se esta gestando, con el impulso de actores privados, el Plan circunvalar
Rosario. Se plantea la construccién de una red que minimice las interferencias en la ciudad
y cuyo destino son las terminales portuarias para formaciones de 80 vagones a fin de
ampliar la capacidad del sistema ferroviario; en cuanto a la estructura vial se proponen una
serie de obras que abarcan desde la repavimentacion de tramos, duplicacion de calzadas,

construccion de puentes, y tres estaciones de cargas multimodal 2*®

26 Camara Argentina de la Construccion, La Zona de Actividad Logistica en la Experiencia Internacional, su rol
estratégico para incrementar la competitividad, Op. Cit., p 44

2Tcamara Argentina de la Construccién, La Zona de Actividad Logistica en la Experiencia Internacional, su rol
estratégico para incrementar la competitividad, Op. Cit., p 44

28 RAPOSO Isabel, Reestructuracién ferroviaria en Argentina y cambios en el territorio. Una verificacién en la
Region Metropolitana Rosario, Op. Cit., p 48
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El Plan Circunvalar Rosario tiene como objetivos favorecer el crecimiento
econdmico de la regién, mejorando la eficiencia del sistema de transporte de cargas
viales® y ferroviarias®°. El proyecto busca minimizar las interferencias con areas
urbanizadas, definiendo zonas de operaciones ferroviarias asociadas a plataformas de
actividades logisticas. EI PCR desarrolla un conjunto de obras viales, ferroviarias e
instalaciones complementarias, para resolver las deficiencias del sistema de transporte de
cargas terrestre de la region que unen terminales industriales y portuarias situadas
mayoritariamente junto al rio Parana.”*

El costo de proyecto fue estimado, a precios del afio 2007, en US$ 1.100 millones
de los cuales US$ 880 millones correspondian a la parte ferroviaria. La parte ferroviaria
comprende 420 km de vias entre mejoras en ramales, playas de maniobras y empalmes.
Estimativamente, los costos pueden haber crecido al menos un 30% en dolares. De ser asi,
las inversiones ferroviarias se encontrarian en el orden de los US$ 1.150 millones®?. El
financiamiento proveendra del Banco Mundial con aportes del estado nacional.

Entre sus varios objetivos, el plan busca fomentar en la matriz modal del transporte,
una mayor participacion de los modos ferroviarios de cargas y de pasajeros. *Posicionar a
Rosario como ciudad de referencia en la Hidrovia y como puerto y puerta del
MERCOSUR?? «Reducir los costos del transporte, logrando que los productos regionales
sean mas competitivos en el mercado mundial.» Constituir una plataforma intermodal®™* de
alto valor agregado para los productos de las cadenas alimenticia, industrial y tecnologica. ¢
Generar un centro de negocios, con una oferta variada de servicios, para captar y reforzar

su area de prestacion. ¢ Contribuir al ordenamiento funcional, operativo y juridico de los

249 por ejemplo con la construccién de nuevas rutas de accesos viales a las terminales portuarias, que posibilitaran una
mejor conectividad entre las localidades del Area Metropolitana

50| a obra ferroviaria méas emblemética consistira en la construccién de un corredor ferroviario en forma de anillo de
87,5km de longitud entre la localidad de Alvear (al sur de Rosario) y Puerto General San Martin (al norte). Este corredor
contara con dos vias de trocha ancha y una de trocha angosta. Ademas, se instalaran como construcciones suple- mentarias
un ramal hacia la nueva playa de Aldao y un ramal norte de 10,6km de longitud hacia Timbues. Este anillo funcionara
como punto de convergencia de los 10 ramales ferroviarios que actualmente confluyen en la ciudad de Rosario. De este
modo, todos los trenes de carga circularan por el corredor circunvalar y sélo podran acceder a la zona urbana los trenes de
pasajeros que funcionan actualmente o que lo hagan en el futuro.

51 MARTINEZ G. Fernando, El Sistema de Transporte en Argentina, Op. Cit., p 49

%2 BARBERO José, Tecnologias para mejorar la transferencia modal en el transporte de carga de productos
agricola-ganaderos y de residuos urbanos, Op. Cit, p 46

253 Integracion + conectividad, la revista de la metrépolis, ,
http://www.rosario.gov.ar/sitio/verArchivo?id=4710&tipo=objetoMultimedia

54 E| proyecto prevé la construccion de cinco patios de maniobras, playas y zonas de actividades logisticas: La Carolina
(sur), Roldan (oeste), Ricardone (norte), Timbules (trocha angosta) y Aldao (trocha ancha), todos ubicados en zonas
rurales.
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transportes de cargas terrestres mediante una adecuacion de la red ferrovial y sus accesos a
las terminales industriales y portuarias de la Region, complementado el sistema con zonas
de operaciones ferroviarias asociadas a plataformas de actividades logisticas.

Una de las formas de integracion transversal de las regiones del MERCOSUR se
dara a través de los llamados corredores de desarrollo, que vincularan las costas oceanicas
del Atlantico y del Pacifico por medio de sistemas de transporte multimodal que
atravesaran las ciudades y las zonas econdmicas mas activas de los cinco paises. El
corredor mas importante es el bioceanico, que pasa por Rosario, y que constituye a su vez
una estrategia regional para balancear y equilibrar la concentracion econémica y el mayor
peso politico del eje Buenos Aires—San Pablo. En este contexto, la culminacion de la
Autopista Rosario-Coérdoba conforma un proyecto estratégico para Rosario, ya que
impulsara una adecuada insercion de la ciudad en los procesos de desarrollo y favorecera su
conectividad y su progreso socio—economico.

El proyecto, habla claramente de la necesidad de planificacion y previsibilidad ante
los tiempos que se vienen, ante el aumento de la dimension de los navios, la necesidad de
planificar una navegabilidad sustentable. Sin embargo, la ejecucion del proyecto no ha
seguido el ritmo que experimenta el crecimiento de la demanda.?®® Sélo ha llevado a cabo
hasta el momento algunas obras prioritarias pero de relevancia menor. En sus aspectos
centrales, el Programa Circunvalar se encuentra demorado sin fecha definida de reinicio.?*

En Santa Fe, se esta tratando el proyecto Inter-Puertos Parque Multimodal Santa Fe,
que esta elaborando el municipio®™’ en forma conjunta con la delegacién Santa Fe de la
Asociacion Autotransportes de Carga (Aaucar), como un centro de transferencia de cargas
donde se cuente ademas con todo lo necesario para logistica de frio, corrales para descanso

y transferencia de hacienda, y todos los servicios para el transportista®*®

ZSBARBERO José A. y SEREBRISKY Tomés, Los costos logisticos ante el crecimiento del comercio exterior, Op.
Cit.

%6 BARBERO José, Tecnologias para mejorar la transferencia modal en el transporte de carga de productos
agricola-ganaderos y de residuos urbanos, Op. Cit, p 42

7 Gobierno de la Ciudad de Santa Fe, Se presentd el proyecto InterPuertos Parque Multimodal Santa Fe, (14 de
marzo de 2013), http://www.santafeciudad.gov.ar/noticia/presento_proyecto_interpuertos parque multimodal_santa

58 ge dividira en 7 sectores, y el Sector 3 estara destinado para los organismos pUblicos como Senasa, Afip, CNRT,
ANSAL, Vialidad Provincial, Bomberos y un parque logistico con el centro de transferencia de carga.
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Por otra parte, en la Ciudad Auténoma de Buenos Aires se da impulso, a instancias
de la Federacion Argentina de Entidades Empresarias del Autotransporte de Cargas
(FADEEAC), a la creacién de un Centro de Concentracién Logistica.?*®

Con una inversion de 100 millones de dolares, la intencion es trasladar a las
distintas empresas de transportes que tienen sus sedes en Parque Patricios, La Boca y
Barracas, hacia un polo logistico de 37,5 hectéreas, ubicado en el barrio de Villa Soldati,
descongestionando asi el transito de camiones de la zona sur de Buenos Aires. Alli se
realizardn maniobras de carga y descarga, devolucién de mercaderia, crossdocking,
almacenamiento y se brindaran servicios vinculados a la logistica del transporte de
cargas.?®® Se estima estara listo antes de finales del 2015.%*

El gobierno cordobés signé en 2009 un convenio de colaboracion para la creacion
de un Centro de transferencia de carga en Cérdoba®. El centro busca traspasar mercaderia
entre el Ferrocarril Nuevo Central Argentino y los camiones que trasladen la produccion
agropecuaria. El centro se encuentra sin construir®,

Dow Argentina, Celsur Logistica y Ferrosur Roca inauguraron en 2012 una estacion
de transferencia de carga en la localidad de Abbott, ubicada en el partido bonaerense de San
Miguel del Monte. La misma funcionard como un nodo, donde la mercaderia se separara
para ir luego en camion hacia el Area Metropolitana de Buenos Aires (AMBA), ciertas
regiones del interior, y paises del Mercosur, de aquella que continuard su recorrido hasta el
Puerto de Buenos Aires, para su posterior exportacién maritima. De esta manera entonces,
se evitara la circulacion de estos camiones en la ciudad de Buenos Aires, y se reducira el
transito pesado en zona metropolitana y rutas nacionales.

La estacion de transferencia de carga, que posee 17.000 m2 de infraestructura

logistica, incluyendo una playa y parking de camiones, facilitard el transporte de unas

5% E| proyecto prevé la construccién de 220 médulos con modernos implementos para la realizacién de transporte de
cargas expresa en la modalidad crossdocking. En logistica se denomina cross-docking a la practica de descargar una
mercancia desde un transporte o contenedor de gran capacidad, para proceder a su carga en transporte de reparto de menor
volumen y capacidad. El objetivo es cambiar el medio de transporte, transitar materiales con diferentes destinos o
consolidar mercancias provenientes de diferentes origenes.

260 Revista Enfasis Logistica, Construiran Central de Transferencia de Cargas impulsada por FADEEAC, 3 de enero 2013,
http://www.logisticasud.enfasis.com/notas/65877-construiran-central-transferencia-cargas-impulsada-fadeeac

%1 El Sur tendrd un centro de transferencia de cargas, 22 de julio 2015 ~La Nacion,
http://www.lanacion.com.ar/1812436-el-sur-tendra-un-centro-de-transferencia-de-cargas

%62 pyntal, Con la Nacién reflotaron el proyecto de Centro de Transferencia de Cargas,
http://www.puntal.com.ar/notiPortal.php?id=138981

263') 3 Mafiana de Cordoba, Habilitan ramal para transportar la produccion del norte cordobés, 09 de diciembre 2010,
http://www.Imcordoba.com.ar/nota/40206 habilitan-ramal-para-transportar-la-produccion-del-norte-cordobes
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34.000 toneladas por mes de pellets de polietileno entre Bahia Blanca y Abbott, pudiendo

llegar 24 horas antes a destinos en AMBA.2%*

Proyectos a ejecutarse

Segun datos obtenidos por la Camara Argentina de la Construccion, existe una gama
de proyectos a corto plazo (al 2016) segun informacion recolectada de entidades publicas.

Se prevé también la instalacion del puerto seco en Ingeniero Juarez Formosa®®, en
las proximidades del limite con Salta, en coincidencia con la reactivacion del ramal C 25
del ferrocarril Belgrano anunciado por las autoridades nacionales

Dentro del area de proyectos destinados al mejoramiento de rutas tanto nacionales
como provinciales la Camara Argentina de la Construccion recompilé informacion al
respecto estableciendo un listado de proyectos que suman total de $108.157.582.412.
Dentro del sector ferrocarriles, el total es de $35.278.626.000. El area hidrovias y puertos
sumo un total de $6.892.295.245. Y el area aeropuertos, $400.246.834. Dentro de las
gestiones multimodales el monto es de $150.728.750.49.

En el marco de los proyectos que afectan directamente al transporte multimodal,

tenemos el siguiente cuadro con algunos que estan atn en el tintero®®:

%4MIORESCO Josefina, Dow Argentina, CELSUR logistica y Ferrosur Roca inauguraron una estacién de
transferencia de carga en la localidad bonaerense de ABBOTT, 8 de junio de 2012,
http://www.dow.com/argentina/la/arg/es/news/2012/20120607a.htm

25pyerto Seco en Formosa, 12 de mayo de 2015 , La Nacion, http://www.lanacion.com.ar/1791905-puerto-seco-en-
formosa

265 Fente, elaboracion propia en base a datos de la CAMARCO, LAGO Fernando, La construccién como herramienta

del crecimiento continuado, Camara Argentina de la Construccion, (Noviembre 2006)
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DESCRICPCION PROCESO TRAMO TIPO DE OBRA MONTO
Construccion en Trelew (zona
Central de cargas en Trelew zona . . .
CHUBUT e . Sin clasificar aeropuerto) de central intermodal
aeropuerto/Corredor Bioceanico Sur
de cargas
ENTRE RIOS Plataforma Logistica de Parera (Parana - Entre Rios)|  Sin clasificar
. . Estacion de transferencia intermodal
Terminal Intermodal Bariloche/Corredor . - N .
RIO NEGRO L Sin clasificar y Zona de Actividades Logisticas de
Bioceanico Sur R >
Briloche (en estudio)
TUCUMAN Zona de Actividades Logllstlcas de Cevil Pozo Sin clasificar
(Tucuman)
Playa ferroviaria de antepuerto, con cap. de recibir
4 viart puerto, p ol Sin clasificar
trenes largos de mas de 50 vagones
Proyecto de Area Intermodal Retiro-Puerto . .
L Sin clasificar
Plataforma Logistica 2020
CAPITAL FEDERAL Reordenamiento de accesos ferroviarios (trocha sin clasificar
ancha - angosta y mixta)
Adecuacion de la red ferroviaria de acceso de . "
. . . Sin clasificar
cargas al Sistema Portuario Regional
Nuevo Acceso Ferroviario a puerto Nuevo con . i
Sin clasificar
Trocha Ancha Empalmes Ugarteche y Tagle
Profundizacién del canal navegable troncal del rio Mejoramiento Puerto Santa Fe - salida al mar del Dragado de canal
PROVINCIA Parana desde el puerto de Santa Fe al mar Rio Parana navegable
BINACIONAL Ferrocarril Rio Turbio-Pto. Natales Construccion . o de Hidrovia Alto p ] $ 45.000.000
Corredor Bioceanico Norte Sin clasificar royecto de Hi .rov’la o Farana -
Tieté
Circunvalar ferroviario paralelo a R.N Ao12 entre . "
) ) Sin clasificar
San Lorenzo y Villa Diego
SANTA FE Estaciones terminales de transferencia intermodal,
norte, oeste y sur localizadas sobre la . ope
. L s 5 Sin clasificar
circunvalacion y con accesibilidad al puente Rosario
~Victoria
R.N.N° 252 Construccién Acc.aC. Sesqmcenten.arlo (B)- Mejoras $1.225.000
Puerto Ing. White
R.N.N° A023 Construccion Acceso aRio Tala (1) - Acc. a Puerto Mejoras $5.765.000
de San Pedro
R.N.N° Ao24 Construccion B/N R.N.9 - Puerto de Campana Autovia $10.902.000
R.P.N° 215 Construccion Acceso Puerto La Plata Pavimentacién $11.360.000
.o Acc.aC. icent io (D) - 5
HUENOS A R.N.N° 0252 Construccion cc.ac Sesqulce.n enarlol( ) Autovia $5.635.000
Puerto Ing. White Autovia
R.N.N°40 N Construccién Puerto Alegre - Sano'gasta “Variante Variante $ 6.000.000
cuesta de Miranda
. ACC.A AEROPUERTO (1) - EMP.R.N.2 .
R.N.N° 3 Construccion o 5 Autovia $5.589.000
(P.SUP.)
R.N.N° 131 Construccion Puerto Diamante - Int. R.P. 11 Mejoras $ 4.465.000

INTERPROVINCIAL

Corredor Bioceanico Sur

Corredor Bioceanico Sur

Complejo multimodal de cargas. Estacién de
transferencia de cargas en Corrientes y Puerto de

Resistencia (Chaco)

Sin clasificar

Sin clasificar

Sin clasificar

Conexidn ferroviaria "Choele -
Choel" con "San Antonio Oeste" y
acceso ferroviario al puerto San

Antonio Este
Proyecto de extension del ferrocarril

Patagénico desde San Antonio Oeste
a Punta Colorada, Puerto Madryn y
Trelew

Conclusion del capitulo

Existen diversas situaciones en la logistica

argentina que merecen una observacion.

La caida de la participacion del ferrocarril ha sido paralela a la emergencia del camién en la

logistica argentina, pese a que la relacion costo-tn-km es mas atractiva en el primero, y que
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estos costos se han mantenido estables a lo largo de los afios a diferencia del camién. La
utilizacion de la hidrovia también se ve reducida frente al uso del camion pese a tener
ventajas en costo incluso por sobre las del ferrocarril. VVale recordar que los beneficios en
costo del transporte férreo y fluvial se observan en distancias largas y no asi en cortas
debido a los altos costos fijos del ferrocarril y la barcaza, por tanto en distancias cortas el
camion es claramente conveniente.

El camidn es, por tanto, el gran actor logistico y ha captado més del 90% de las
cargas en desmedro en muchos casos de las economias regionales (sobre todo NOA y
NEA) que se encontraba conectada a las urbes por el ferrocarril. En relacién a la conexion
portuaria, los accesos carreteros muestran una creciente saturacion, la circulacion de
camiones que ingresan o egresan del puerto se combina con el trafico general de las
ciudades.

Por su parte, la infraestructura de acceso ferroviario a los puertos, a instalaciones
industriales, y a centros de acopio de granos Yy la disponibilidad de centros de carga para
operar trenes block es muy deficiente. Sumado a que la intensidad del tonelaje ferroviario
que los puertos pueden recibir se encuentra limitada por la capacidad de descarga de
vagones en las terminales. Esto contribuye a la congestion en los accesos. Ferrosur Roca,
Nuevo Central Andino y Ferroexpreso son las redes que llegan a algunas zonas portuarias
siendo el NCA el que brinda un servicio multimodal con documentacién unificada.
También se da una falta de infraestructura para el trasbordo de contenedores lo que deriva
en un incremento de los costos logisticos. Esto se atenuaria con infraestructura intermodal.

Los puertos de Buenos Aires, por su parte, pierden mercados e importancia como
centro de transbordo internacional debido a la Ley de Cabotaje mediante la cual el
transporte debe ser abastecido por buques de bandera nacional. Como la oferta es escasa,
muchas veces se utilizan barcos de bandera extranjera que llevan las cargas directamente al
puerto de Montevideo para su trasbordo (cargas procedentes de los puertos de la Patagonia,
0 exportaciones del centro de Santa Fe y Cérdoba que se despachan en Rosario).

Es necesario incrementar y fortalecer los acopios en estaciones ferroviarias,
desarrollando tecnologias que apunten a la flexibilidad y a la integracion intermodal,
creando playas aptas en diferentes partes del territorio nacional. Es necesario el ferrocarril

retome su lugar en la logistica, dando mayor competitividad a la produccion, sobre todo a la
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primaria que es la que se ve mas afectada en relacion a su precio final, aprovechando
ademaés ventajas de descongestionamiento, ambientales, , etc.

En relacion a las inversiones, de acuerdo a los datos obtenidos, en el pais se invierte
menos de la mitad de lo conveniente para el desarrollo de una infraestructura del transporte.
Pese a la dificultad en encontrar datos al respecto, se encontr6 que hacia el 2012 las
inversiones en infraestructura vial estaban destinadas mayormente en la conservacion de las
rutas existentes. Vale agregar que el nivel de pavimentacion y de autopistas en el pais no es
el mejor. En concordancia, las inversiones tanto al sistema vial como ferroviario han caido
en relacion al PBI. Puede argiirse que este ultimo fue mayor al de afios anteriores, sin
embargo se observa que la inversion disminuyo si se relaciona con el indice de costos en
términos reales.

El desarrollo de zonas de actividades logisticas, tan elementales para el desarrollo
del intermodalismo, es aun incipientes en el pais y si bien habria proyectos al respecto, aln
no se encuentran en progreso. La inversion en la construccion de Zonas de Actividades
Logisticas, la adecuacion de la infraestructura existente, la mejora accesos y playas de
maniobra, favorecerian una mayor participacion del ferrocarril no sélo en graneles sino
también en el trafico contenedorizado y una conexion con los demas modos.

Los modos han sido considerados independientemente alejados de una mirada
estratégica a largo plazo y esto va en contramano de las corrientes de cadenas logisticas
integradas en pos de una cooperacion entre medios para potenciar y mejorar la situacion de

traslado de los productos de exportacion e importacion.
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CONCLUSION FINAL

En relacion a la primer hipdtesis que mencionaba “En Argentina se da una
inefectividad del intermodalismo que implica la casi absoluta ausencia de un servicio
multimodal” se puede afirmar que la misma es acertada. Se da en la logistica argentina una
deficiencia logistica de los modos que no logran una complementariedad en pos del
intermodalismo. Esta ineficiencia ha generado indefectiblemente que el multimodalismo
sea una practica escasa. Por tanto, la combinacién de modos de transporte y la contratacion
de distintos modos de transporte por parte de un solo proveedor, practicas que son
adoptadas cada vez con mayor frecuencia en las economias mas desarrolladas, han tenido
un desarrollo limitado en la Argentina.

En relacion a la segunda hipotesis que refiere “Las deficiencias en la logistica del
pais generan pérdida de competitividad” es valido afirmar que la misma también es
acertada. El rol del pais en materia de competitividad no es el mejor, y esta se ve empafiada
por el rol de la logistica del pais, al respecto vale mencionarse los altos costos que implican
una logistica ineficiente, y sobre todo los elevados costos logisticos que enfrentan las
empresas del noroeste argentino (NOA). La falta de complementariedad de los modos no
solo genera costos mas altos sino que también afecta la eficacia de la logistica en general.

Los costos logisticos se han incrementando progresiva e ininterrumpidamente y no
se han destinado esfuerzos para revertir esta situacion. Es aqui donde el intermodalismo y
el multimodlismo podrian jugar un rol clave en la reduccion de costos para ganar
competitividad.

Finalmente, la tercer afirmacion sefialaba que “No hay una mirada
intermodal/multimodal proyectada en el corto o largo plazo”. Al respecto se confirma que
hay una vision de los modos como competitivos entre ellos cuando hay que entenderlos
como complementarios. Se da una situacion de politicas sectoriales de los medios de
transporte. Es comun observar una multiplicidad de politicas y normas sectoriales que
regulan y promueven los distintos modos de transporte, pero sin una vision sistémica e
integradora que le otorgue coherencia y posibilite su real regulacién y fiscalizacion.

La inminente congestion con las consecuentes demoras en los hubs de exportacion

son claras sefiales de la necesidad de una gestion de la logistica con una mirada actualizada,
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con un correcto y armonico desarrollo del sector, propiciando la complementariedad modal
y no la competencia.

En Argentina existe un mapa logistico irresuelto. Se dan cuestiones claves que
hacen a las falencias en la logistica y tienen que ver con las restricciones a la libre
circulacion de los contenedores; la falta de coordinacion en materia de limitacion de la
responsabilidad de los distintos modos de transporte; la falta de reglamentacion de una ley
de transporte multimodal, la falta de infraestructura para el transbordo de contenedores; un
deficiente acceso portuario de las vias férreas y la falta de dragado en los accesos nauticos a
los puertos; la renuencia de algunos de los consignatarios y los transportistas de mercancias
para combinar modos; la falta de inversion en rutas y caminos, la obsolescencia del parque
automotor de carga pesada, el mal estado de la red ferroviaria, son algunos de los puntos a
definir. Hay una falta de estrategia nacional, y del rol de estado como impulsor del
intermodalismo y multimodalismo, de ahi que aln se mantenga una legislacién que no
avanza acorde lo hace la logistica internacional.

La congestion que se va a generar por el incremento de la carga movilizada y los
costos y la pérdida de competitividad, son elementos que dan fe de la necesidad de una
logistica integrada. El intermodalismo ayudaria a descomprimir y reducir costos y el
multimodalismo es un paso adelante en la gestion logistica moderna.

La situacién actual nos demuestra que la logistica argentina debe cambiar su patron
de desarrollo para tener una mirada global y asi poder aplicar politicas que propicien una
coyuntura que beneficie a los modos en su totalidad. Si bien hay avances, los mismos son
aun incipientes. Esto se vuelve elemental para el comercio exterior del pais a medida que la
economia crezca y el pais avance en formas més avanzadas de integracion, que derivaria

indefectiblemente en un incremento del comercio internacional.
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RECOMENDACIONES

Argentina tendrd que replantearse las siguientes cuestiones para lograr un sistema
logistico efectivo:

En infraestructura, el pais deberd mejorar su calidad tanto en los modos
considerados individual como complementariamente, haciendo énfasis en el acceso néutico
vial y ferroviario a los puertos, la optimizacion de rutas y vias férreas, pero sin descuidar
las claves de una logistica intermodal que tienen que ver con el nexo y las zonas logistica
que vincule los modos como los nodos de transbordo de contenedores,.

El nivel de inversiones no es el 6ptimo, por tanto se deberan promover las mismas,
desde sus diferentes origenes analizando cual es la mas conveniente en cada caso.

Las instituciones del pais deben tener una gestion eficiente dedicada a la
vinculacion modal, optimizando los modos en pos de su convergencia.

Respecto del sistema normativo, es menester reglamentar la ley de transporte
multimodal para brindar mayor seguridad tanto a los dadores de carga como a los actores
nacionales e internacionales del caso; analizar la inconveniencia de la ley de cabotaje; y
finalmente, tener muy presente los sistemas normativos de los socios comerciales del pais
con los que se pueda converger en pos de la operatoria intermodal y multimodal.

El rol del estado y las entidades intervinientes debera coordinarse y orientarse a la
generacion de instituciones que tengan como principal objetivo el desarrollo logistico con
una mirada actualizada, como la generacion de un observatorio logistico, en otros. Se
deberé entender a nivel sindical como estatal que el intermodalismo generara un desarrollo
que, en el largo plazo, beneficiara a la sociedad en su conjunto.

Finalmente, es necesario el contacto con los actores de la logistica argentina. Son
estos los que entienden de manera mas certera las situaciones y los inconvenientes de la

logistica actual, y este es un dato no menor a la hora de plantear cual es el camino a seguir.
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TRANSPORTE MULTIMODAL DE MERCADERIAS Ley 24.921

Sancionada: Diciembre 9 de 1.997.

Promulgada de Hecho: Enero 7 de 1.998.

Boletin Oficial: Enero 12 de 1.998.

El Senado y Camara de Diputados de la Nacidn Argentina reunidos en Congreso, etc., sancionan con fuerza
de Ley:

Capitulo |

Ambito de aplicacion

ARTICULO 1- La presente ley se aplica al transporte multimodal de mercaderias realizado en el ambito
nacional y al transporte multimodal internacional de mercaderias cuando el lugar de destino previsto
contractualmente por las partes se encuentre situado en jurisdiccion de la Republica Argentina.

ARTICULO 2- A los fines de la presente ley, se entiende por:

a) Transporte multimodal de mercaderias: El que se realiza en virtud de un contrato de transporte multimodal
utilizando como minimo, dos modos diferentes de porteo a través de un solo operador, que deberd emitir un
documento Unico para toda la operacion, percibir un solo flete y asumir la responsabilidad por su
cumplimiento, sin perjuicio de que comprenda ademas del transporte en si, los servicios de recoleccién,
unitarizacién o desunitarizacion de carga por destino, almacenada, manipulacion o entrega al destinatario,
abarcando los servicios que fueran contratados en origen y destino, incluso los de consolidacion y
desconsolidacién de las mercaderias, cumplimentando las normas legales vigentes;

b) Modo de transporte. Cada uno de los distintos sistemas de porte de mercaderias por via acuatica, aérea,
carretera o ferroviaria, excluidos los meramente auxiliares;

c) Operador de transporte multimodal. Toda persona, porteador o no, que por si 0 a través de otro que actle en
su nombre, celebre un contrato de transporte multimodal actuando como principal y no como agente o en
interés del expedidor o de transportadores que participen de las operaciones de transporte multimodal,
asumiendo la responsabilidad por el cumplimiento del contrato;

d) Depositario. La persona que recibe la mercaderia para su almacenamiento en el curso de ejecucién de un
contrato de transporte multimodal;

e) Transportador o porteador efectivo. Toda persona que realiza total o parcialmente un porteo de mercaderias
en virtud de un contrato celebrado con el operador de transporte multimodal para el cumplimiento de un
transporte multimodal;

f) Estacion de transferencia o interfaces. Una instalacion, tal como la de puertos fluviales, lacustres,
maritimos, depositos fiscales, almacenes, puertos secos, aeropuertos, playas para el transporte terrestre
ferroviario o carretero u otras similares, sobre la que convergen distintos modos de transportes, con adecuada
infraestructura y dotada de equipos para el manipuleo de las cargas y sus respectivos embalajes
(contenedores, paletas, bolsas o cualquier otro que pudiere utilizarse), aptos para realizar la transferencia de
un modo a otro de transportes en forma eficiente y segura;
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g) Terminal de cargas. Una estacidn de transferencia en la que se pueden almacenar los contenedores u otras
unidades de carga y donde se pueden realizar tareas de unitarizacién de cargas, llenado y vaciado, como asi
también de consolidacion de contenedores y otras unidades de carga;

h) Unidad de carga. La presentacién de las mercaderias objeto de transporte, de manera que puedan ser
manipuladas por medios mecanicos;

i) Contrato de transporte multimodal. El acuerdo de voluntades en virtud del cual un operador de transporte
multimodal se compromete, contra el pago de un flete a ejecutar o hacer ejecutar el transporte multimodal de
las mercaderias;

j) Documento de transporte multimodal. El instrumento que hace prueba de la celebracion de un contrato de
transporte multimodal y acredita que el operador de transporte multimodal ha tomado las mercaderias bajo su
custodia y se ha comprometido a entregarlas de conformidad con las clausulas del contrato;

k) Expedidor. La persona que celebra un contrato de transporte multimodal de mercaderias con el operador de
transporte multimodal, encomendando el transporte de las mismas;

I) Consignatario. La persona legitimamente facultada para recibir las mercaderias;

m) Destinatario. La persona a quien se le envian las mercaderias, segun lo estipulado en el correspondiente
contrato;

n) Mercaderia. Bienes de cualquier clase susceptibles de ser transportados, incluidos los animales vivos, los
contenedores, las paletas u otros elementos de transporte o de embalare analogos, que no hayan sido
suministrados por el operador de transporte multimodal.

0) Tomar bajo custodia. El acto de colocar fisicamente las mercaderias en poder del operador de transporte
multimodal, con su aceptacion para transportarlas de conformidad con el documento de transporte
multimodal, las leyes, los usos y costumbres del comercio del lugar de recepcién;

p) Entrega de la mercaderia. El acto por el cual el operador de transporte multimodal pone las mercaderias a
disposicion efectiva y material del consignatario de conformidad con el contrato de transporte multimodal, las
leyes y los usos y costumbres imperantes en el lugar de entrega;

g) Unitarizacién. El proceso de ordenar y acondicionar correctamente la mercaderia en unidades de carga para
su transporte;

r) Bulto. Acondicionamiento de la mercaderia para facilitar su identificacion o individualizacion
independientemente del embalaje que lo contenga.

Capitulo 111
Documento de transporte multimodal

ARTICULO 3- Emision. El operador de transporte multimodal o su representante, deberd emitir un
documento de transporte multimodal, dentro de las veinticuatro (24) horas de haber recibido la mercaderia
para el transporte, contra la devolucién de los recibos provisorios que se hubieran suscrito. La emision del
documento de transporte multimodal no impedird que se extiendan ademés otros documentos relativos al
transporte 0 a servicios que se podran prestar durante la ejecucion del transporte multimodal, pero tales
documentos no reemplazan al documento de transporte multimodal.
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ARTICULO 4- Forma. Cuando el documento de transporte multimodal se emita en forma negociable podra
ser, a la orden, al portador o nominativo y es transferible con las formalidades y efectos que prescribe el
derecho comun para cada una de las mencionadas categorias de papeles de comercio. Si se emite un juego de
varios originales, se indicara expresamente en el cuerpo del documento de transporte multimodal el nimero
de originales que componen el juego, debiendo constar en cada uno de ellos la leyenda "Original”. Si se
emiten copias, cada una de ellas debera llevar la mencion "Copia No Negociable".

ARTICULO 5- Contenido. El documento de transporte mutimodal debera mencionar:

a) Nombre y domicilio del operador de transporte multimodal,

b) Nombre y domicilio del expedidor;

¢) Nombre y domicilio del consignatario;

d) Nombre y domicilio de la persona o entidad a quien deba notificarse la llegada de la mercaderia;

e) El itinerario previsto, los modos de transporte y los puntos de trasbordo, si se conocieran al momento de la
emision del documento de transporte multimodal;

f) El lugar y la fecha en que el operador de transporte multimodal toma las mercaderias bajo su custodia;

g) Fecha o plazo en que la mercaderia debe ser entregada en su lugar de destino, si tal fecha o plazo ha sido
convenido expresamente;

h) Una declaracion por la que se indica si el documento de transporte multimodal es original o no negociable.
Las copias negociables u originales deberan ser firmadas por el operador de transporte multimodal y por el
expedidor, o por las personas autorizadas a tal efecto por ellos;

i) NUmero de originales emitidos, indicandose en las copias que se presenten, la mencién "Copia No
Negociable";

j) La naturaleza de las mercaderias, las marcas principales necesarias para su identificacion, una declaracién
expresa, si procede, sobre su caracter peligroso, nocivo o contaminante;

k) NUmero de bultos o piezas y su peso bruto si correspondiere;
I) El estado y condicién aparente de las mercaderias;

m) El lugar de pago, la moneda de pago y el flete convenido, desglosdndose los tramos internos o domésticos
de los tramos internacionales, a los efectos del calculo de la base imponible para el pago de aranceles y
tributos;

n) El lugar y la fecha de emisién del documento de transporte multimodal;

0) La firma del operador de transporte multimodal o de quien extienda el documento de transporte multimodal
en su representacion.

ARTICULO 6- Firma. EI documento de transporte multimodal sera firmado por el operador de transporte
multimodal o por una persona autorizada a tal efecto por él, cuya firma debera estar registrada en el registro
de operadores de transporte multimodal. La reglamentacion decidird la oportunidad, condiciones y
caracteristicas para el uso de documentacion electrénica, garantizando la seguridad juridica.
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ARTICULO 7- Derechos del tenedor legitimo. El tenedor legitimo del documento de transporte multimodal,
tiene derecho a disponer de la mercaderia respectiva durante el viaje y exigir su entrega en destino.

ARTICULO 8- Efectos. La emision del documento de transporte multimodal, sin las reservas del articulo
siguiente apareja la presuncién de que las mercaderias fueron recibidas en aparente buen estado y condicion,
de acuerdo a las menciones del documento de transporte multimodal. La presuncién indicada admite prueba
en contrario.

Sin embargo dicha prueba no serd admitida cuando el documento de transporte multimodal haya sido
transferido a un tercero de buena fe, incluido el consignatario.

ARTICULO 9- Clausula de reserva. El operador de transporte multimodal podra expresar reservas fundadas
en el documento, cuando tenga sospechas razonables respecto a la exactitud de la descripcién de la carga
(marcas, numeros, cantidades, peso, volumen o cualquier otra identificacién o descripcion de las mercaderias
que pudiera corresponder) hecha por el expedidor, o cuando la mercaderia o su embalaje no presentaren
adecuadas condiciones fisicas de acuerdo con las necesidades propias de la mercaderia y las exigencias
legales de cada modalidad a ser utilizada en el transporte.

ARTICULO 10.- Cartas de garantias. Son validas entre el expedidor y el operador de transporte multimodal
las cartas de garantias extendidas por el primero, pero no pueden ser opuestas a terceros de buena fe. Son
nulas las cartas de garantias que se emitan para perjudicar los derechos de un tercero o que contengan
estipulaciones prohibidas por la ley.

ARTICULO 11.- Omisiones. La omision en el documento de transporte multimodal de uno o varios datos a
los que se refiere el articulo 5 no afectara la naturaleza juridica de este documento, a condicién de que se
ajuste a la norma del inciso j) del articulo 2 y permita el cumplimiento de lo dispuesto en los articulos 7 y 8 de
esta ley.

ARTICULO 12.- Valor declarado. El expedidor podra declarar, antes del embarque, la naturaleza y el valor
de la mercaderia y exigir que tal declaracion sea insertada en el documento de transporte multimodal. Esta
declaracién expresa constituye una presuncién respecto al valor de la mercaderia, salvo prueba en contrario
que pueda producir el operador de transporte multimodal o, en su caso, el transportador efectivo, o el titular
de la estacion de transferencia o el titular de la estacién de carga.

ARTICULO 13.- Entrega de la mercaderia. La entrega de la mercaderia solo podra obtenerse del operador de
transporte multimodal o de la persona que actle por cuenta de éste, contra la devolucion del documento de
transporte multimodal negociable debidamente endosado de ser necesario.

El operador de transporte multimodal quedara liberado de su obligacion de entregar la mercaderia si,
habiéndose emitido el documento de transporte multimodal en un juego de varios originales, el operador o la
persona que actle por cuenta de éste, ha entregado de buena fe la mercaderia contra la devolucién de uno de
esos originales.

ARTICULO 14.- Personas que pueden recibir la entrega. El operador de transporte multimodal se obliga a
ejecutar o hacer ejecutar todos los actos necesarios para que las mercaderias sean entregadas a:

a) La persona que presente uno de los originales del documento de transporte multimodal, cuando éste fuere
emitido en forma negociable al portador;

b) La persona que presente uno de los originales del documento de transporte multimodal debidamente
endosado, cuando el documento de transporte multimodal fuera emitido en forma negociable a la orden:
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¢) La persona determinada en el documento de transporte multimodal que fuera emitido en forma negociable
a nombre de esa persona con comprobacién previa de su identidad y contra la presentacién de uno de los
originales del mencionado documento. Si el documento fuese endosado a la orden o en blanco, se aplicara lo
dispuesto en el punto b).

Capitulo IV
Responsabilidad del operador de transporte multimodal

ARTICULO 15.- Ambito de aplicacion temporal de la ley. La responsabilidad del operador de transporte
multimodal se extiende desde que recibe la mercaderia bajo su custodia por si o por la persona destinada al
efecto y finaliza una vez verificada la entrega a las personas indicadas en el articulo 14, de conformidad con
el contrato de transporte multimodal, las leyes y los usos y costumbres imperantes en el lugar de entrega.

ARTICULO 16.- Extensién de la responsabilidad. El operador de transporte multimodal sera responsable por
las acciones u omisiones de sus empleados o agentes en el ejercicio de sus funciones o de cualquier otra
persona cuyos servicios tenga contratados para el cumplimiento del contrato.

ARTICULO 17.- Pérdida, dafio o demora en la entrega. El operador de transporte multimodal seré
responsable de la pérdida total o parcial, del dafio de la mercaderia o la demora, si el hecho que ha causado la
pérdida, el dafio o la demora, se produjo cuando la mercaderia estaba bajo su custodia.

El operador de transporte multimodal s6lo serd a responsable por los perjuicios resultantes de la demora, si el
expedidor hubiera hecho una declaracién de interés de la entrega en plazo determinado y si la misma hubiese
sido aceptada por el operador de transporte multimodal.

ARTICULO 18.- Demora en la entrega. Pérdida. Se considera que hay demora en la entrega de la mercaderia
si ésta no ha sido entregada en el lugar de destino previsto dentro del plazo expresamente convenido, o a falta
de plazo expresamente convenido, dentro del que conforme con las circunstancias del caso sea exigible a un
operador de transporte multimodal diligente. EI expedidor o el consignatario, pueden considerar perdida la
mercaderia si no ha sido entregada dentro de los noventa (90) dias siguientes a la expiracion del plazo de
entrega.

ARTICULO 19.- Dafios localizados. Remision normativa. Cuando se demuestre que el dafio, la pérdida o la
demora, se ha producido en un modo determinado de transporte, con respecto al cual la legislacion especifica
establezca sistemas de responsabilidad y exoneracién distintos de los previstos por esta ley, las causales de
exoneracion de responsabilidad del operador de transporte multimodal seran las dispuestas en tal legislacion.

ARTICULO 20.- Dafios localizados. Solidaridad. Cuando se acredite en que modo de transporte o en que
estacion de transferencia se produjo el dafio, la pérdida o la demora, el operador de transporte multimodal sera
solidariamente responsable con el transportador efectivo o con el titular de la estacion de transferencia o con
el depositario sin perjuicio del derecho del primero a repetir del transportador efectivo o del titular de la
estacion de transferencia o del depositario, lo que hubiere desembolsado en virtud de tal responsabilidad
solidaria.

ARTICULO 21.- Dafios no localizados. Causales de exoneracion. Cuando no se pueda determinar en que
modo de transporte ocurrid la pérdida total o parcial de la mercaderia, el dafio o la demora en la entrega, o
cualquier otro incumplimiento del contrato de transporte multimodal, el operador de transporte multimodal se
eximira de responsabilidad si acredita que su incumplimiento fue causado por:
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a) Vicio propio de la mercaderia, incluyendo las mermas normales provenientes de sus propias caracteristicas,
pese al cuidadoso manipuleo y transporte;

b) Defectos o deficiencias de embalaje; que no sean aparentes;
c) Culpa del expedidor, consignatario o propietario de la mercaderia o de sus representantes;

d) Caso fortuito o de fuerza mayor. El transportador debera probar que él o su representante han adoptado
todas las medidas para evitar el dafio;

e) Huelgas, motines o "lock-out" efectuados por terceros;

f) Orden de una autoridad publica que impida o retrase el transporte, por un motivo no imputable a la
responsabilidad del operador de transporte multimodal.

ARTICULO 22.- Cuantia de la indemnizacién. Para establecer la indemnizacién por pérdida o dafio de la
mercaderia se fijard la misma segln el valor de ésta en el lugar y en el momento de la entrega pactada en el
documento de transporte multimodal.

En caso de demora en la entrega, con arreglo a lo dispuesto en el articulo 17, el operador de transporte
multimodal perderad el valor del flete de la mercaderia que hubiera sufrido demora, sin perjuicio de la
obligacion de resarcir el mayor dafio probado que se hubiere producido por tal causa.

ARTICULO 23.- Criterio para la valorizacion de la mercaderia. El valor de la mercaderia se determinara
teniendo en cuenta la cotizacion que tenga en una bolsa de mercaderias o en su defecto observando el precio
que tenga en el mercado, o si no se dispusiera de esa cotizacion ni de su precio, segin el valor usual de
mercaderia de similar naturaleza y calidad, salvo que el expedidor haya hecho una declaraciéon expresa
respecto al valor de la mercaderia en el documento de transporte multimodal en los términos del articulo 12.

ARTICULO 24.- Cuantia de la indemnizacién. Limite. La indemnizacién, si se demuestra que el dafio por la
pérdida total o parcial, la averia o la demora en la entrega, se produjo en los modos acuatico o aéreo, no
excederd los limites fijados por las normas especificas aplicables a tales modos.

Cuando en el desarrollo de un transporte multimodal, incluido estaciones de transferencia, depésitos o
terminales de carga, no se pudiera identificar el momento en el cual se produjo el dafio o cuando el mismo se
produzca en los modos ferroviarios o carreteros, la indemnizaciéon no excedera el limite de cuatrocientos
(400) pesos argentinos oro por bulto afectado.

En caso de transporte de mercaderia a granel, el limite de responsabilidad ser& de cuatrocientos (400) pesos
argentinos oro por unidad de flete.

Las partes podran acordar en el momento de transporte multimodal un limite superior al indicado
precedentemente.

Cuando la mercaderia fuera acondicionada en un contenedor, en una paleta o en otro artefacto utilizado para
la unitarizacién de la mercaderia cada bulto o unidad de carga asentado en el documento de transporte
multimodal como incluido en dicho contenedor, paleta o artefacto similar, serd considerado para establecer la
limitacion de la responsabilidad por bulto o pieza.

ARTICULO 25.- Valor del argentino oro. La cotizacidn oro sera la oficial fijada por el 6rgano competente al
momento de efectuarse la liquidacién judicial o extrajudicial. En defecto de cotizacion oficial se determinara
su valor por el contenido metalico y no por su valor numismatico.
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ARTICULO 26.- Responsabilidad acumulada. Limite. La responsabilidad acumulada del operador de
transporte multimodal no excedera los limites de responsabilidad por la pérdida total de las mercaderias.

ARTICULO 27.- Exoneracion de responsabilidad por actos del poder publico. El operador de transporte
multimodal no respondera durante la ejecucion del transporte por las demoras en la entrega o dafios sufridos
por la mercaderia como consecuencia de la actuacion de una autoridad administrativa o fiscal, tanto nacional
como extranjera.

ARTICULO 28.- Pérdida del derecho a la limitacion. El operador de transporte multimodal, el porteador
efectivo y el depositario no podran acogerse a la limitacién de la responsabilidad prevista en esta ley, si se
prueba que la pérdida, el dafio o la demora en la entrega provinieron de una accién u omision imputable al
operador de transporte multimodal, al porteador efectivo, al depositario 0 sus dependientes con dolo o culpa
grave.

ARTICULO 29.- Responsabilidad de los dependientes. Si la accion se promoviera contra empleados o
agentes del operador de transporte multimodal o contra cualquier persona a la que se haya recurrido para la
ejecucion del contrato de transporte multimodal o para la realizacién de algunas de las prestaciones, ellos
podran oponer las mismas exoneraciones y limites de responsabilidad invocables por el operador de
transporte multimodal. En este caso el conjunto de las sumas que los demandados deban abonar, no excedera
del limite previsto en el articulo 24.

ARTICULO 30.- Responsabilidad extracontractual. Las disposiciones de esta ley se aplican tanto si la accion
se funda en normas de responsabilidad extracontractual como responsabilidad contractual.

ARTICULO 31.- Clausulas nulas. Es absolutamente nula y sin efecto, toda clausula que exonere o disminuya
la responsabilidad del operador de transporte multimodal, de los transportadores efectivos, de los depositarios
o0 de las estaciones de transferencia de carga, por pérdida, dafio o demora sufrida por la mercaderia o que
modifique la carga de la prueba en forma distinta de la que surge de esta ley.

Esta nulidad comprende la de la clausula por la cual el beneficio del seguro de la mercaderia, directa o
indirectamente, sea cedido a cualquiera de ellos. La nulidad de las clausulas mencionadas no entrafia la del
contrato.

Capitulo V
Responsabilidad del expedidor

ARTICULO 32.- Imputabilidad. El expedidor no es responsable de los dafios o pérdidas sufridos por el
operador de transporte multimodal, o por las personas a las que éste recurra para la ejecucién del contrato o
para llevar a cabo algunas de las prestaciones, salvo que tales dafios sean imputables con dolo o culpa al
expedidor, sus agentes o sus subordinados.

ARTICULO 33.- Deber de informacién. En el momento en que el operador de transporte multimodal toma la
mercaderia bajo su custodia, el expedidor le debera indicar con exactitud todos los datos relativos a la
naturaleza general de la mercaderia, sus marcas, nimero, peso, volumen y cantidad.

ARTICULO 34.- Mercaderia peligrosa. El expedidor debe sefialar adecuadamente la mercaderia peligrosa y
sus envases, mediante etiquetas normalizadas o marcas y debe informar al operador de transporte multimodal
sobre el caracter peligroso de la misma y sobre las precauciones que deban adoptar. De no hacerlo asi, sera
responsable ante el operador de transporte multimodal de los perjuicios resultantes de la expedicion de esa
mercaderia, la que en cualquier momento podra ser descargada, destruida o transformada en inofensiva, segin
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lo requieran las circunstancias o por orden de la autoridad publica, sin que ello de lugar a indemnizacion
alguna.

ARTICULO 35.- Criterio para la clasificacion de la mercaderia peligrosa. La clasificacion de mercaderia
peligrosa tendra como base las recomendaciones de la Organizaciéon de las Naciones Unidas (ONU) al
respecto, tomando en cuenta las nueve clasificaciones que dicta la Organizacién Maritima Internacional
(IMO).

ARTICULO 36.- Limites de la responsabilidad. El expedidor, el consignatario, sus dependientes y las
personas de las que se sirven podran ampararse en las mismas limitaciones de responsabilidad de las que se
benefician el operador de transporte multimodal, el porteador efectivo o el depositario, sea que la accién se
funda tanto en responsabilidad contractual como extracontractual. Las personas indicadas en el parrafo
anterior perderan el derecho de acogerse a tales limites cuando hubieran actuado con dolo o culpa grave.

Cuando se accione contra mas de una persona el limite de responsabilidad total no podra exceder del que
resulte aplicable.

ARTICULO 37.- Indemnizacién a favor del operador de transporte multimodal. El expedidor indemnizara al
operador de transporte multimodal por los perjuicios resultantes de la inexactitud o insuficiencia de los datos
mencionados en los articulos 5, 33, 34 y 35. El derecho del operador de transporte multimodal a tal
indemnizacién no limitara en modo alguno su responsabilidad en virtud del contrato de transporte multimodal
respecto a cualquier persona distinta del expedidor.

ARTICULO 38.- Subsistencia de la responsabilidad del expedidor. El expedidor seguira siendo responsable
aun cuando haya transferido el documento de transporte multimodal.

Capitulo VI
Aviso y constatacion de dafios

ARTICULO 39.- Del aviso y su omision. El consignatario, dentro de los cinco (5) dias habiles de recibida la
mercaderia, debe dar aviso al operador de transporte multimodal sobre la pérdida, dafio o demora en la
entrega. La falta de aviso generard la presuncion de que la mercaderia fue entregada tal como se encontraba
descrita en el documento de transporte multimodal. Esta presuncién admite prueba en contrario.

ARTICULO 40.- Inspeccion conjunta y determinacion de dafios o pérdidas. El operador de transporte
multimodal y el consignatario estan obligados, ante el pedido de uno de ellos, a hacer una revisién conjunta
de las mercaderias para determinar las pérdidas o dafios. Si las partes no se ponen de acuerdo en la redaccién
de la constancia escrita de tal revisacion, cualquiera de ellas puede pedir una pericia judicial con el objeto de
establecer la naturaleza de la averia, su origen y el monto.

Capitulo VII
Del ejercicio de las pretensiones

ARTICULO 41.- Prorroga de la jurisdiccion. En los contratos de transporte multimodal que se celebren para
realizar un transporte en el ambito nacional y en los contratos de transporte multimodal internacionales en los
que el lugar de destino previsto esté en jurisdiccién argentina, es nula toda clausula que establezca otra
jurisdiccion que la de los tribunales federales argentinos competentes. Sin embargo, es valido el sometimiento
a tribunales o arbitros extranjeros si se acuerda después de producido el hecho generador de la causa.
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ARTICULO 42.- Citacion a terceros. El operador de transporte multimodal podra pedir la citacion de los
transportistas efectivos o de los depositarios efectivos, a fin de que tomen intervencion en el juicio, en el
momento de la contestacion de la demanda respectiva.

ARTICULO 43.- Prescripcion, plazos y computos. Las acciones derivadas del contrato de transporte
multimodal prescriben por el transcurso de un afio, contado a partir del momento en que la mercaderia fue o
debid ser entregada a las personas indicadas en el articulo 14. Las acciones de repeticion entre el operador de
transporte multimodal y los transportadores efectivos, 0 viceversa, podran ser ejercitadas ain después de la
expiracion del plazo establecido precedentemente, aplicAndose el que corresponda a la naturaleza de la
relacion.

Las acciones de repeticion prescriben por el transcurso de un afio, contado desde la fecha de notificacion del
pago extrajudicial realizado o de la fecha del laudo arbitral o sentencia definitiva que se dicte en la demanda
iniciada.

Capitulo VI
Disposiciones complementarias
ARTICULO 44.- Averias gruesas. Las normas de esta ley no afectan al régimen de las averias gruesas.

ARTICULO 45.- Régimen de contenedores. Sustitdyense los textos de los articulos 485, 486 y 487 de la ley
22.415 por los siguientes:

Avrticulo 485; A los efectos de esta ley se considerara contenedor a un elemento de equipo de transporte que:

a) Constituya un compartimiento, total o parcialmente cerrado, destinado a contener y transportar
mercaderias;

b) Haya sido fabricado segun las exigencias técnico-constructivas, de conformidad con las normas IRAM o
recomendaciones COPANT o ISO u otras similares;

c) Esté construido en forma tal que por su resistencia y fortaleza pueda soportar una utilizacion repetida;
d) Pueda ser llenado y vaciado con facilidad y seguridad

e) Esté provisto de dispositivos (accesorios) que permitan su sujecion o fijacién y su manipuleo rapido y
seguro en la carga, descarga y trasbordo de uno a otro modo de transporte;

f) Sea identificable, por medio de marcas y nimeros grabados con material indeleble, que sean facilmente
visualizables.

Articulo 486: La introduccion, desplazamiento y extraccion de contenedores del territorio aduanero general, el
territorio aduanero especial, zonas francas y otros ambitos geograficos en los que se aplique la legislacion
aduanera argentina, se realizara bajo responsabilidad de un agente de transporte aduanero, segun los requisitos
que establezca la reglamentacion.

Articulo 487: En las condiciones previstas por los articulos 23, Inciso y) y 24 de la ley 22.415, la
Administracion Nacional de Aduanas reglamentara la utilizacion de los contenedores, preservando la rapidez
y economia del desplazamiento de estos equipos de transporte, la seguridad de la carga y el respeto de los
acuerdos internacionales sobre la materia.
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ARTICULO 46.- Articulo 46: Admision temporaria de contenedores. A efectos de racionalizar la utilizacién
de los contenedores de matricula extranjera, se establece como limite del régimen de admisién temporaria de
los mismos, el plazo de cuatrocientos ochenta (480) dias corridos.

Vencido el plazo sefialado, la autoridad aduanera procedera a penalizar al responsable de la admision
temporaria del contenedor con una multa diaria de CIEN PESQOS ($ 100), por un plazo maximo de noventa
(90) dias, vencido el cual se procedera al remate del contenedor en infraccion.

Declaranse remitidas de pleno derecho, conforme lo determinado por los articulos 877 y concordantes del
Cadigo Civil, las condenaciones pecuniarias impuestas en virtud del segundo parrafo del articulo 46 de la Ley
24.921. Igualmente declarase la caducidad de los procedimientos administrativos y judiciales promovidos por
imperio del articulo que se modifica.

(modificado por art. 51 de la Ley N°25.345 B.O. 17/11/2000)
Capitulo LX
Remisiones

ARTICULO 47.- Accién ejecutiva para obtener la entrega de la carga. Son de aplicacion al contrato de
transporte multimodal, en cuanto fueran pertinentes, las normas de la seccion 5% del capitulo V111 del titulo 1V
de la Navegacion 20.094, relativas a la accion ejecutiva para obtener la entrega de la carga.

ARTICULO 48.- Accidén ejecutiva para obtener el pago del flete. Se aplicardn también al contrato de
transporte multimodal, en cuanto fuera pertinente, las disposiciones referentes a la accién ejecutiva para
obtener el cobro del flete contenidas en la seccion 62 del capitulo V11 del titulo 1V de la Ley de la Navegacion
20.094, excepto lo dispuesto en el articulo 590.

Capitulo X
Registro de operadores de transporte multimodal

ARTICULO 49.- Inscripcion. Para ejercer la actividad de operador de transporte multimodal sera
indispensable estar inscrito en un registro de operadores de transporte multimodal a cargo de la autoridad
nacional competente en el area de transporte.

ARTICULO 50.- Requisitos. Para inscribirse en el registro de operadores de transporte multimodal el
interesado deberé presentar una solicitud ante la autoridad nacional competente, y acreditar el cumplimiento
de los siguientes requisitos:

a) Establecer domicilio o representacion legal en territorio nacional;
b) Acreditar y mantener un patrimonio minimo en bienes registrables equivalente a 100.000 pesos;

c) Estatuto legalizado con constancia de su inscripcion ante la Inspeccién General de Justicia en caso de
tratarse de una sociedad o matricula de comerciante si se trata de una persona fisica;

d) Estar inscripto como agente de transporte aduanero y como operador de contenedores; respecto de estos
requisitos se podra suplir la inscripcion por la presentacion de un apoderado general ya inscripto ante los
organismos correspondientes.
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ARTICULO 51.- Seguros. Para poder desarrollar su actividad los operadores de transporte multimodal
deberan contar con una poéliza de seguro que cubra su responsabilidad civil en relacion a las mercaderias bajo
su custodia.

ARTICULO 52.- Vigencia de la inscripcion. La inscripcion en el registro mantendrd su vigencia en los
términos del articulo 50, siempre que no medie una comunicacién oficial por escrito de la autoridad
competente del area de transportes al operador de transporte multimodal respecto de la cancelacién o
suspension de su inscripcion.

La vigencia de la inscripcion en registro de operador de transporte multimodal ser de cinco afios, renovables
por periodos iguales.

ARTICULO 53.- Certificado de registro. La autoridad nacional competente extendera el correspondiente
certificado de registro o lo denegard mediante resolucién fundada, dentro de un plazo que no exedera de 20
dias habiles, contados a partir de la fecha en que se acreditd el cumplimiento de los requisitos establecidos en
el articulo 50.

ARTICULO 54.- Comuniquese al Poder Ejecutivo

Extracto de LEY Z-0256
(Antes Decreto ley 19.492/1944 ratificado por ley 12980)

REGIMEN PARA LA NAVEGACION, COMUNICACION Y COMERCIO DE
CABOTAJE NACIONAL

Sancion: 25/07/1944

Promulgacion: 25/07/1944
Publicacion: BO. 14/08/1944
Actualizacion: 31/03/2013

Rama: Transporte y Seguros
CAPITULO I Disposiciones generales

ARTICULO 1. - La navegacion, comunicacion y comercio de cabotaje nacional seran
practicados Unicamente por barcos argentinos.

ARTICULO 2. - Para que a un barco argentino se le autorice a ejercer la navegacion
comercial de cabotaje y tenga derecho a usar el pabellon nacional de acuerdo con las
disposiciones legales, debe reunir las siguientes condiciones:

a) Estar inscripto en la matricula nacional,
b) Ser mandado por capitan y oficiales argentinos con titulo argentino;
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c) Ser tripulado por argentinos en una proporcion minima del 25% de su rol;

d) Usar obligatoriamente el idioma nacional en las 6rdenes de mando verbales y escritas y
del servicio del barco y en las anotaciones y libros, y documentos exigidos por el Cédigo de
Comercio (libro 1)y las inscripciones de los transmisores de Ordenes, alojamientos y
compartimientos.

ARTICULO 3. - Los barcos de bandera extranjera en aguas de jurisdiccion nacional, sélo
pueden ejercer navegacion y comercio internacional con las Unicas excepciones del articulo
siguiente.

ARTICULO 4. - Exceptlanse de las limitaciones del articulo anterior los barcos dedicados
al cabotaje fronterizo, de acuerdo con los tratados, convenios o acuerdos internacionales.

ARTICULO 5. - Los barcos argentinos que naveguen entre cualquier puerto nacional y uno
0 mas puertos de los paises limitrofes, se regiran por las disposiciones aplicadas a los
barcos dedicados al cabotaje fronterizo, y gozaran de las mismas franquicias.

ARTICULO 6. - Cuando por circunstancias excepcionales no sea posible abastecer de
articulos de primera necesidad una zona costera o cumplir un contrato por no encontrarse
barcos argentinos en condiciones de prestar el servicio correspondiente, queda autorizado el
Poder Ejecutivo para otorgar permiso precario, en cada caso, a barcos extranjeros para
realizarlo, y en tanto subsistan esas circunstancias de fuerza mayor.

ARTICULO 7. - Se consideran barcos o artefactos navales de construccion nacional los que
hayan sido construidos o armados en territorio argentino.
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