,Es UDIO SOBRE
EL DESARROLLO E ECONOMICO

CONOMIA ARGENTINA

| ‘Iv' TF?ANSPORTE "

AGENCIA DE COOPERACION INTERNACIONAL DEL JAPON

o [eewer]

86 3/86 lﬁs( ) f |







ESTUDIO SOBRE
EL. DESARROLLO ECONOMICO
LA REPUBLICA ARGENTINA

 INFORME FINAL
Vo, i? [ECONOMIA ARGENTINA |

| V TRANSPORTE
' JIKF\ LIBRARY -

. W

' 1040121[4]

ENERO 1987

AGENCIA DE COOPERACION INTERNACIONAL DEL JAPON



B 1 70 % B

871015 | 01 |

16878 2

Puedti
s }'/

S
g
M

1=
f=)




INDICE

Paginé
IV. TRANSPORTE ‘....;.a.......................;.4............... 1
1. Panorama General y Perspectiva para el Desarrollo del
Transporte‘................1......1;;........;............ 1
I=1  Introduecitn et e iiienstnerrosarerensirairennns 1
1-2 - Sistema de Transporte en General hieeeeeicsinnanniannas 2
1-2-1 :Estado Actual de los Slstemas de Transporte ' sus
Problemas R R R R L LR R, 2
_1—2—27 Sugerencias para el Desarrclls del Sistema de
' Transporte T v 3
1-3 Transporte por FEXYOCALTEL it v vsninesuuisonnannaennaens 5
1-3-1 Bstado Actual del Transporte por Ferrocarrll v
“SUS. Problemas ...viteiveciaeeaiaiia. i ee s 5
1-3-2 Medldds para el Desalrollo del Transporte por
B _ Ferrocarrll W heEseeia P fereieaaes 7
1-3-3 Sugerenc1as para la Orientacidn Futura del
: Desarrollo del: Transporte Ferrov1ar10 Cred e anes 8
Co1l-4- Camlnos vy Transporte por CamiNoS .i..seemssssiossrnnsns ' 9
B -4-1 ‘Estado Actual de’ 10s Caminos y el Transporte :
e "-,Camlnero Y 5Us Problemas cuieesissecscnsvecnainrens 9
1-4-2  Politicas’ para el -Desarrollc de Caminos ........... 15
-1-4-3 Sugeréncias ‘para la Orientacién Futura del '
. ‘Iresarrollo del Transporte por Caminos ....csesesean, i7
1~5 ‘PUBTLOS W iavevesesosssmoraioniennaisesens e s e i8
1-5-1 Estado Actual de los Puertos y sus Problemas ...... i8
1-5-2 Sugeren01as para la Orientacién Futura del
~Degarrollo de 105 PUEBLEOS . uuu'vviosreensaasccnacanns 26
2. .Utilizaclon Eficiente de los Rlos-Parana y de la Plata :
para el Transporte de GIan0S t.v.vessscaivirireasesuncsnan 28
2-1 TAEYOAUCCAON. vuteiieinsiieencnsetieenrrnnaninnbreanannns 28
2~2 - Estado Actual del Transporte de Granos y sus
J-Problemas e sa s el e e s aseaenas it et enss Cedend i 30
2-2-1. El Sistema de Transporte de Granos ‘én Argentina ... 30
2-2-2 - 'Pransporte desde las Areas Prodictoras de Granos
- -a los Puertos de. EXPOrtacidn c..veiiiieniraiedaneen 32
2-2-3. Instalac1oneq Portuarias y Distribucidn de los _
Blevadores Portlarios ...seisssrcssccnnsssencneacns 45
2-2-4 Oper301ones de.Top-Off P eaesarsrsesnreanna taa e 49
2=2-5 CANAleS tvivuivnarirassneasasntarssansrenanrnscasenns 55
2-2-6 Control de la Naveqgacidn ........... et 60
2~2~7 -Flujo de Informacidn gue Intercambian las '
Autoridades Pertinentes viv.veiceescoaseaceronssansss 61
2-3 Politica a Largo Plazo de Desarrollo del Transporte
‘e GLANOS  Jeesrreanonisavionavisvisaanaansansartanansanne 64
.2-3~1 Necesidad de Formular una Politica a Laxrgo Plazo
de Desarrollo del Transporte de GranosS ....veeve-o. 64
2-3-2 Pronostlco de la Producc1on vy las Exportaciones
de Granos .......... feete e D 66
2-3-3- El Interior y la Demanda de Trafico ...viveceeas ves 63



P&Qina

2-3-4 Mejoramiento del Puerto de QUEqUEN ...covversivsans 17
2-3-5% Instalacidn de Blevadores Flotantes ....cvsvnvrivre 83
2-3-6 Una Posibilidad de Desarrollo a Largo Plazo: L
: Constru001on de la Isla PUuerto ...sssseserdainvives 85
2-4 Medidas para el Mejoramiento a Corto Plazo del
Transporte. A8 GLANOS vuuiversssassrsiirinoroanssisnsnss 89
2-4~-1 Mejoramiento del. Transporte de Granos.desde las
Areas Productords a los Puertos de Exportacion .... S 89
2-4~2 Desarrollo. de las Instalaciones Portuarias y
" BlevadOYeS Ji.ieiessrasscsseraaiirassaataaset e 95
2-4-3 Mejoramiento de las Operaciones de Top-Off ........ 97
2-4-4 Mantenimiento y Mejora de las Vias-de Navegacidén .. 97
2-4-5 Mejoramiento del Control. de la Navegacién y del
Sistema de Intercambio de Informacidn y
Procesamiento ... ieeiessasas ettt saaiaaasseass 99
2-5 Suqerenc1as R e R T T T R 160
2-5-1 Cuestiones Fundamentales .....sveseciavrsivasnsrans 100
2—5u2 Necesidad de una Politlca a Largo Plazo de _
Desarrollo del Transporte “de GXanos +.vasessnancasa - 102

2-5-3 Areas para Mejorar a Corto PlaZo .a.ieesveaaecasnnns lo4
3. Uso de Contenedores en la Argentina ...i:veesssovessssenen. 107
3-1 Situacién Actual sobre el .Uso de Contenedores ......... 107
3-1-1  vVolumen de Manipuleo de Contenedores ..is..seesiess . 107
3-1-+2 Terminal para Contenedores en el Puerto de.
Buenos AIres ...cs.vivsseiidoonen ot easennenrse 108
3-1-3 .Buques Porta Contenedores Entrantes ... ..seeeeaes 110
3-2 Tendencia Mundial hacia el Uso de Contenedores ........ 110
'3-2-1 Modificacicnes en el Volumen de Manlpuleo :
' de ContenedOres vuuvecsesssssnsasvacisissssrenerens 110
_3—2~2 . Btapas de Cambios en la Clase de Buques. _ o
Porta Contenedores ..issieeisvansvoarivsscssnaninns 113
3-2~3 Ventajas y bDesventajas del Uso de Contenedores .... 115
3-2-4 Terminal para ContenedoreS «..sviiesesevarioisasasns 117
3 Problemas en la Terminal para Contenedores del Puerto
de Buenos AITXeS .....viivivesscnaarvinrnesasassranassens 120
3~4 Sugerenclas ‘para el Uso Acelerado de Contenedores
en la Argenting ....icresdivsvsrnssrcssnvsnsrevranasrnarsn 121
4, Terminal de Cargas en Buenos AlYeS ....vieessvraesaracnnns 126
4-1 Generalidades sobre el Trafito de CRrgas ...vveesceens. 126
4-1-1 Trafico de Cargas Entrantes/Salientes de la
Regidn de 1a Capital ..vuuiveeviannnesensosanennases 126
4 2 Namero. de AUtomOVIleS L iv.eeeiverrionnnnssanssosans 127
4-1-3 Transportistas de Cargas ..uieiievesvoeresvenaanass 129
4-1-4 Restriccicnes sobre el Transito de Camiones de
- Carga Pesada en 1as5 Calles iieiteivenrennirrnnnsanss 130
4-2 Antecedentes del Proyecto para 'la Construcc1on de la
: Terminal General de CAXGAS s insnsornosoreinenbonsnsnns 132
4-3 Generalidades del Estudio de Factibilidad
del CONARSUD-............,.............e.....;......... 134
4-3-1 Ob]etivos,y.Funciones de la Terminal General
Qe CATgaAS tuiuusnneenaisiouosentorenoninnssasisocsnnses 134

B

ii



P&gina

~ Demanda para la Utilizacidn de la Terminal

4-3-2
o Ae CAYURS v uuesvmsnneesrtonsnanarasssansonasrsoensnsas 135
4+3-3 Ubicacidn del Predi0 vseeeereivsesecavioasesisnssass 136
4-3+4 : Plano-y Diseflo BAsico de las Instalacdicnes i....... 139
4-3-5" Costo de CONSEXUCCLON v ivvrervaiviivsavestssnansses 141
4-3-6  Evaluacion ECONGMICE .i..veiviecseoioasnaraonsssess 141
4-3-7  Evaluacién Financiera et rtianitatiseairesiveansess 144
4-3-8 . ConClUSIONES aveuitvivotsstoencannassinoenennssonas 147
. 4-4 Comentarlos v Sugeren01as B T T 150
4-4-1 Comentarios  sobre el Estudio de Factlbllldad
. Realizado por - GONARSUD «uvuiivesitiansinsonsisinnsns 150
4~4-2 . Propuesta: ‘para’ una Investlga01on Suplementaria ,... 151
4-4-3 Sugerencias sobre la Egtrategia de Desarrollo

_ de.la Terminal de CAXGaS veicesisnnsersnssrsassnsnnn :153-'
5. Desarrollce de Alternativas de Accesos hacia el Pacifico .. 160

5~1 Accesos hacia el Pacifico y Zonas del Interior ..... aas 160
5-1-1 -Ahtebedentes-del Desarrollo de Accesos hacia el
B -V o kB o o TS S AU O S S 160

5-1-2 ~EstadorActual-del'Desérrollo del Territorio
Nacional en Argentina . vviveesecreronssevirosioacnnna 163
5-2 .Tendencia’y Potencial de Desarxollo de la Reglon del

NOA B S 164

5-2-1 Tendencia de Desarrollo de la Regidn del WOA . ..... 164
5-2-2 Potencial de Desarrollo de la Regién del NOA ...... 167
5-3 Alternatlvas de Accesos hacia el ‘Pacifico, y su. :
Potencial de. Desarrollo Técnico T 170
5~3-1. Alternativas de Accesos hacia el PacIifico ......... 170
5~3-2- -Rutas Ferrovlarlas a la Costa del Pacifico ..... “as 171
5+3-3. Ruta del Paso de Jama ..ssesnnssicsnsanirarsnsnsnas 177
- 5-3-4 Ruta del Paso SiCO truvievaivesovessionieaesvasanns | 181
5-3-5. Ruta del Pasc-de San FranCiSCO eeis.vivvreesnosssen 185
5-3-6 Ruta del Paso de Pircas Negras i.ivisevessssonusss. 189
5-3~7 Estado Actual 'y Potencial.de Desarrollo de los
Puertos Chilenos .......e.0... hesenens i e 193
"5-4 M&todo de Desarrollo de Accesos hacia el Pacifico ..... 197
5-4-1  Necesidad de Obtener el Consenso Nacional ......... 197
- 5-4-2  Caracteristicas del Proyecto y sus Problemas ...... 199
5-4~3  Sugerencias para un Estudio Sistemético ........... 200

iid



CUADRO

Pagina

Iv-1-1 Volumen de Comer01o Interno y Externo. a Traves de
' los Puertos (1984) .................................g 23
IV-1-2 Contenedores que Pasaron por los Puertos -
. Argentines (1984} B R R 24
iv-2-1 cambios Anuales en.el Trifico de Carga .por :
o Ferrocarril (toneldje)-..............................‘-. 36
IV-2-2 Cambios Anuales en el Trafico de Caxga por . ‘
Ferrocarril {tonelada por Kildmetro) .veissecsssscrss 36
IV-2~3 Volfmenes de Manipuleo de Carga de los Elevadores
de 1a JNG v vereviaoaonsdssasssravastasartissassansss 37
Iv-2-4 Cuadro de Tarifas para el Transporte por Camién
. Fijadas por la Junta Nac1onal de Granos, 15 de
Junio de 1985 ....................................... -39
IV-2-5 Costo Operativo de Camiones Pesados ‘con Acoplado .
(Enero de 1986) . uuiuivvisunararainsasotasnssassnsasas 40
IV-2-6 Exportac1ones en ‘1984, Excluyendo. los Puertos «de la
. TPAtAGONIA . c.uiis.iavssniiiaraanasineciatetersas s 47
Iy=-2-7 Elevadores Portuarlos, ‘Amarraderos y Luz Bajo Quilla
S Permitida vusveuverereneroossasrasinnenesaniansasnses 48
Iv=2-8 . . Capacidad de Recepcidn de Granos'.....;.‘...‘....a... 50
AY-2-9 Capacidad de Carga‘de Granos R T T LR LR 51
Iv-2~-10 Instalaciones de Transbordo para Top-0ff (... .evinsas 53
Iv-2-11 Prondstico de Produ001on de Granos.y Excedente de
: .Producc1on E R T -
o IV-2-12 . Recep01on Eficaz ‘de Granos ¥ Capa01dades de Carga
B« < i L oy e L L E R R I R e R 96
Iv-2-13 Capac1dad de” Manlpuleo de Granos Requerida- pdr '
: Puerto. para Cumplir: con ‘la Meta de BExportacidn de
- 40.Millones de’ TONELAAAS «iveveerivsnrsonsesnesonnsen 96
IvV-3-1 Modificaciones en el . Uolumen de Carga 8651ca de
. ) ContenedoYes ' .uesssivarnssrorsarsanssansanrrasonansiys 107
IV-3-2 Trafico Portuario: Mundlal de Contenedores por Pais .. 111
CIV-3-3 'Tonela]e y Namero de Contenedores Transportados por
Buques Portacontenedores (1984) ....i..iessiiciesces 112
IV-3-4 Profundldad M&xima del -Agua en los Pr1n01pales
Puertos para ContenedOres ........vesoeenreennrescess 118
iv~-3-5 Largo Total de Amarraderos de la Principales
" Terminales para ContenedoXes .. .cvvverunnroranassanns 119
CIV-4-1 Nimerc de Automdviles en la Capital Federal y Gran
_ Buenos Aires (1983) ..iv.iuiieievsseeiannsnsnnesarnnaanas 128
Iv-4-2 Modlflcaclones en el Nimerc Actual de Automdviles
en la Cludad de Buenos Alres_........................ 128
Iv-4-3 Caracteristicas de las Potenciales Empresas
Arrendatarlas de la Terminal de Cargas e s ssensanan 137
IV~4-4 Costo ‘de Construcc1on de la Teriminal de Cargas en
La Matanza .. ..eionneinirrasonatoscrasosessocsannsnsns 143
1v-4-5 - Beneficios Directos del Proyecto de la Terminal

de Cargas (1) tuuiurieesnnonesontesoneseessnsnnennsss 145

v



P&gina

IV-4=6 . -Reédltados de'la Evaluacitn ECOnOmMica «ueevessasennes 145

IV=4-7 Beneflclos Directos Generados por la Terminal de
: : Cargas (I eavtnr e s anaasanesoanssasenssssnssinennnnns 146
TY-4-8 . Cash Flow Pro-Forma de la Terminal de’ Cargas de
. BUENOS ALTBS \uutuiiviunassureesssnonainnassasnesannnns 148
Iv-4-9 Costos en la Teérminal de una Conpafiia Tipica de
S TTANSPOYERS vt v e i e e area s et e aee 149
Iv-4-10 - : Comparacidn entre la Terminal de Cargas de Puenos
L ‘Aireg'y la Terminal de Camiones de Keihin v...i...... 156
w-5-1 Tendencia del Crecimiento de la Poblacidn en ‘la-
T Regidn del NOA (1.869--1980) .;...;......,........... 165
“Iv-5-2 Crecimiento Econdmico del NOA {1970 1980) v einrinenss 166
Iv-5=3 - Estado Actual de Desarrollo y Futuro Poten01al de
' Desarrollo en las Provincias Examinadas ......ce000s. 169
Iv-5-4 - Alternativas de Rutas Transandinas en el Norte de
MENAGZA 4 i arsivenininisnrssesnsssaninsissnesonnanannn 172
IV-5~5 Promedio Anual de Transito Diario que Circuld por la
Ruta Na01onal B1 e 1983 W .iviranriiideinerieiaianaes lg4
IV-5-6 Instalaciones del Puerto de Antofagasta ............. 194
FIGURA
Iv-1-1. Red de Ferrocarriles en Argentina .....iesvrsveraonnc 6
TV-1-2 Red de Caminos Troncales - 1983 ......eiveverocronsse 11
wv-1-3 Volumen Promedic Anual de Trafico Diario {1984) ..... 12
Iv-1-4 ' Ubicacién de 10s Puertos Argentinos ....vseeosessesees 19
Iv-1-5 Tendencia del Trifico de Carga a Través de los
Puertos {1978-15984) ...+ ccivernnsrsaiianasiniansans 22
Iv-2-1 Distribucidn de los Puertos de Comerclalizacién de
Cereales a lo Largo de los Rios Parana y de la-
. Plata@ seseravcansn Csesnennas et s e et eas bt et 29
Iv-2-2 . Sistema de Transporte de GranosS .....eveeevveeoenans . 32
iv-2-3 Promédio Anual de Trénsito Diario de Camiones en’
P fea st bharsenasaranann 42
iv-2-4 Puertos de Carga de Granos mas Importantes .......... 46
Iv-2-5 Sistema de Inetercambio de Informacidn para la
: Exportacion de GranosS ..sisssaciicassananrassnasssans 63
Iv~2-6 Produccidn y Excedente Exportable de Granos por
: Zona.en el ARO 2000 ...t ivsrionnoneraavessonoanans 68
TV-2-7. Red de Transprote para la Exportacidén de Granos ..... 72
IVv-2-8 .Puertos de Exportacidén de Granos y Sus Areas
Interiores {(Sin Serv:c1os de Trenes de Carga
Utilitaria) .......ec0vn... et a v sesaseietnenn . 74
IY-2-9 Puertos de Exportacion de Granos y Sus Areas
Interiores {Con Servicios Intensificados de
TYEIIES) 4 v evsavovnaneuriasspetnretsneesanacseacstaeens 75
iv-2~10 Puerto de QUegUEN .......venronertanatasaanrrancnasns 78
Iv=-2~11 Posible Desarrollo de la Red Ferroviaria ............ 82
IV-2-12 La Costa Atlantica en la Provincia de Buenos Aires .. 86



Pigina

IV-2-13 La Costa Atlantica Cerca de Santa Teresita «...c.eov. 87
IV-3~1 Terminal para Contenedores en el Puerto de Buenos :

Aires -...-.-.-.....-...a.-.--........._-.o.-.-.-...o. - 109
IV-3-2  Playas para Contenedores Ns 3, 4, 3, en Ohi .......o 125
IV-4-1 Restriceciones sobre el Tran51to de. Camiones de

Carga Pesada en. la Red de Calles.de Buenos Alres .... 131 .
Iv-4--2 Sitios Posibles 'y Seleccionados para. la Terminal de

| Cargas Ge BUueNOS AlYesS ....eieiesevsierasvrrsarorvrnes 138

IV-4-3 Plano de la Termlnal de Cargas de: Buenos Aires en '

_ La Matanaa, Afio 19296 .... .................n.........- 142
IV-5-1 Alternatlvas de Accesos hacia el Pac;flco abae e sy 161
Tv-5-2 " Ruta del PAso JAMA vueseyvectaresrsarivarsresssosaanss 179
1v-5-3 Ruta Aol PASO SICO Wiy eeieventooesasnosnnssssssinanss 182
IV-5-4 Ruta del Paso de San FranciSco ...vssesveeosssrscase.. 188
IV-5-5 Ruta del Paso Pircas Negras D L 191 -
Iv-5~6 ‘Plan de Disposicién del Puerto de Antofagasta

: (1;5.000) ....;................1...........,......... 195
IV-5~7 ' Ubicacién del Puerto Caldera (1:20.000) ceearrressaen 196
1v-5-8 Diagrama General del Estundio del Desarrollo de: la

Ruta Transanding +.veeeesceissscansenn 1 4

vi



IV, TRANSPORTE

1. PANORAMA GENERAL Y PERSPECTIVAS PARA EL DESARROLLO DEL TRANSPORTE

1-1 Imtroduccién

" Durante el  periocdo -del .presente  estudio, "Estudic sobre el
Desarrollo Econémico de la Repiiblica Argentina"; el gobierno argentino
estaba. -recopilando.  una edicién . ¢orregida - del “Plan. Nacional de
Transporte —(PNT)-Programa del Sector Transporte". ' ‘Ya que este. PN
corregldo no fue terminado antes- de que el equipo. de estudio completara
su: 1nvestlgac1on ‘de ‘campo, ‘el problema mencionado a’ continuacidn con
respecto a cada campo en. partlcular del sector de. transporte -y el
enfoque basico propuesto para gu solucidn se basa en el concepto y los
.puntos de. vista gque los expertos japoneses se formaron en el transgurso
de- las lnvestlgac;ones de las cond1c1ones.actudles de los. medios de
trangporte -argentinos y 'son el resultado de frecuentes intercambios de
opiniones con Jlos -especialistas argentinos del sector. Estos estudios e
intercambios de opiniones se. reallzaron para los cuatre temas
siguientes: . :

1) Utilizacién eficiente de los Rios Parana y de la Plata
2) Uso de contenedores en Argentina
- 3) Desarrollo de la terminal de carga en Buenos Alires
4) Alternativas de acceso hacia el Pacifico
Para ser mas especificos, estos puntos de v15ta se basan en el
anallsls selectivo y subjetivo de- datos recogidos- por los expertos
japoneses que cubrieron un campo limitado de estudio dentro de un
periodo igualmente limitado, y no en un anadlisis global y objetivo de
las condiciones actuales de los medios de:transporte y de. los datos de
transito que se presentardn en el PNT corregido.
Con respecto a los comentarios del equipo de estudio basados en el
desarrollo del sistema de transporte en Japdn, deberd hacerse referencia
a la explicacidén data en el Capitulo 4 {Transporte), Volumen II ({(La

Experiencia del Japén)-en los siguientes puntos.

1) Bguipamento vy Mejoramiento de los Ststemas de Transporte en el
- Curso del Desarrollo del Japén

2) Sistema de Informacién de Carga en los Puertos Japoneses
3] Terminales de Contenedores en Japdn

4) Terminales de Camiones en Japdn
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1-2 Sistema de Transporte en General

i-2-1 Estado Actual de los Sistemas de Tr ansporte Y sua Problemas

Argentlna ha seguldo una trayectorla 1mportante de desarrollo
econémico desde el giglo 19 principalmente por medlo de la exporta01on
de productos agropecuarios tales como Lrlgo y carne vacuna. : La mayor
parte’ de- los mismos ‘eran producidos en una. area- qltuada dentrxo -de un
radio’ de’ 600 “km- de Buenos ‘Aires .y se. transportaban a. Buenos Alres, el
nayor ‘centro dé.. consumo ' puerto de exportac1on del pals, asi como
también a otras ciudades portuarias tales:como. Rosarlo ¥ -Bahia- Blanca.
Tal centrallzaCLOn de lag actividades econdmicas: resultd inevitablemente
en la concentracidn de aproximadamente. un 70% del total -de la pobla01on
¥  aproximadamente un  85% delA PBI en ‘la. 4rea conocida .como. la- Pampa-

Himeda

. “Bsta tenden01a‘ se réf‘ejé -en el desarrollo. . del’ sistema’ ‘de
transporte en el ‘pals, que se caracterlzo por la forma01on de una tipica
red de tipo radial de ferrocarrlles Yy ae camlnos gue. se extmenden desde
Buenos Aires ‘al Intericr. Los rios navegables tales como el ‘de la Plata
y el Parand constituyen parte de esta red de tipo radial desarrcllada
con Buenos Aires comoc centro,

-~ El1 sistema de transporte en Argentina' presenta actualmente
problemas. En primer lugar, el pais tiene una: ‘red de transporte bien
desarrollada que cubre la ‘regidn  de la ‘Pampa  Hameda.  Sin embargo,
debido a la dificil situaciédn financiera del goblerno, COmo ‘resultado-de
aftos de estancamiento de la economia nacional, no se han reéalizado
nuevas inversiones en la infraestructura de transporte con respecto a.la
construccidn, los reemplazos necessarios o el mantenimiento regqular y la
mejora del sexvicio de los medios, 'lo gue ha resultade en un proceso de
envejecimiento y deterioro general de la 1nfraestructura de transporte
actual 2o :

En segundo lugar, para que Argentlna pueda superar las dlflcultades
econdmicas Iimperantes vy  pueda abrirse camino . ‘hacia - un .crecimiento
estabilizade a largo plaze, es necesario aprovechar al maximo el alto
potencial de deSarrollo de las areas que rodean a la regidn de la Pampa
Himeda, que ya ha 51do.desarrollado.' Para. este. desarrollo,reglonal se
fequerira una cantidad considerable ‘de nuevas inversiones ya qué la
infraestructura de transporte en esta &rea es deficiente. Tomando en
cuenta la situacidn financiera del gobierno, sera dlflCll completdr el
desarrollo de estas &Areas a .corto plazo, Por lo tanto, se deberd
impulsar el desarrollo selective de las diversas actividades productivas
de acuerdo con una firme politica de desarrollo-regidnal.

- . En  tercer lugar, la tarifa de cada modo ae_ transporte no
‘necesarismente refleja el costo real del tranSporte; Por esta razdn la
participacion de -cada modo  del total -de la -demanda -de- tr&nsito no
representa la participacidén dptima que puede justificarse desde. el punto
de vista de la economia nacional. Como " consecuencia, el transporte
fluvial en €l Parand y el transporte por ferrocarril, en general no se
utilizan suficientemente, aungue también intervienen otros factores,
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Por lo tanto,  es necesario introduciy una nueva tarifa que de acuerdo

con: una -politica gubernamental refleje el costo real del transporte de

cada modo para que el fun01onam1ento de los mismos refleje sSus: factores
economlcos.

-En cuafto-luqar, la infraestructura de- transporte en Argentina ha
_quedado retrasada con respecto a la. téendencia 'general en ciertas areas
en parte porque, como ya se seéfiald anteriormente, no se han realizado
las- nuevas inversiones necesarias.. Esto puede apreciarse especialmente
en .las: dreas de los puertos. ¥ del transporte maritimo. Aungue 1os
carguelos de tipo Panamax. tienen en-la’ actuvalidad un papel preponderante
en el servicio de transporte maritimo de carga a ‘nivel mundial, no se
los ‘puede. - cargar: en . su - capacidad total ‘en’ njnguno de . los puertos
argentlnos con excep01on de Bahia Blanca, -debido -al limite de calado.
Comor consencuencma, el precio de las exportaciones aumenta negat1VamenLe
vy se reduce la competitividad de los cereales argentinos de exportacidn
que de lo: contrarlo, si serian competltlvos.' El uso de contenedores en
Argentina . se encuent¥a muy. retrasado y los buques de transporte de
contenedores mads grandes, de mas de 3000 TEUs,  no pueden entrar a
ninguno de los canales debido a ‘la poca profundidad. Si estas
desventajas’ .no- se - solucionan, causarin -‘serios impedimentos que
retrasaran el desarrollo econémico en el futuro; :

En gquinto lugar, a juzgar por la experlen01a 3aponesa con respecto
al desarrollo.del sector transporte,; se considera necesario desarrcllar
un- sistema - de informaneidn en- dicho sector, espec1almente un sistema de
procesamiento y de. intercambio ‘de informacidon. de sistemas compatibles.

También 'se requerird mayor puntualidad y velocidad tanto para el
servicio de transporte de pasajeros como para el de carga. Un factor
muy  importante -para el desarrollo industria;- de Argentina sera el
“desarrollo. del un  servicio de transporte-de ‘carga -que satlsfaga, la
creciente. demanda ‘de - trafico de carga pequefia y dlver51f1cada asi como
también del trafico de carga a granel convencional. Serd necesario que
en el futuro el sector transporte en la Argentina encuentre una solucién
satisfactoria para cada uno.de estos problemas.

1-2-2 Sugerencias para el Desarrcllo del Sistema de Transporte

Las siguientes sugerencias para resolver los problemas del. sistema
_de transporte en Argentina mencicnados en 1-2-1 se plantean sobre la
base de las investigaciones del eguipo de investigacidn y el intercambio
de opiniones y puntosnde vista de los expertos japoneses Yy argentinos.

1) E1 deteriore del sistema de transporte se debe. a la falta de
reemplazo de equlpos y de  servicio de . mantenimiento de la
infraestructura de transporte como  resultado del retraso de
inversiones adicionales. Por lo tanto, también se deberad dar gran
importancia ‘al servicio de mantenimiento -de las instalaciones
existentes para mejorar sus capacidades, Dado qgue tales
operaciones -de mantenimento: deberén . llevarse a cabo de manera
selectiva, las siguientes medidas resultaran- efectivas:

a) Identificacidn dé los 1lugares e instalciones que necesiten
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urgentemente opera01ones de mantenimiento 0o reposicidn =y -
determinacidn de wun orden de prlorldades de tales lugares e

instalaciones.

b) Refuerzo organlza01onal de las operaclones de mantenlmlento y
capac;taclon de. ingenieros y func1onarlos que se encarguen de las
operaciones de mantenlmlento. : S

¢) Fomento. de la producc10n en el ‘pais de los equlpos v materlales

. necesarios para el manten1m1ento/reposxc1on de las- 1nsta]ac10nes,

Y creac1on de 1ndustr1as aflnes. - : -

2) Se reCleenda que las s;gulentes medldas se tengan en ruenta para

el fomento ' gradual y selectivo del desarrollo -econdmico. de otras

adréas -aparte de la regidn . de la- Pampa Humeda y. el desarrollo
infraestructural del sector transporte.

a) Formula016n de .una estrateqla politica de desarrollo reglonal ¥
determlnaCLOn de la prlorldad de desarrollo para cada area.

b} Cla51flcac10n ‘de . la part1c1pac1on en la responsabllldad para el
“desarrollo reglonal entre las dependenclas ‘del Gobierho Central Y
entre el gobierno central y los goblernos prov1nc1ales.

c) FormulaCLOn de un plan de desarro?lo de la 1nfraestructura de
transporte junto . con la estrateqla/polltlca. de ~ desarrollo

regional  mencionada -en a); ¥ determanCLOn_ de ~un . . oxden
prioritario para los programas individuales  de desarrolle’

-infraestructural.

3} Se recomienda el establecimiento'de una nueva tarifa'tomandO'en
cuenta el costo real de. transporte de cada modo conforme a los
pasos Siguientes: :

a) Estudio. por wmodo de trahsporte del costo real de transporte.

b) Simular el lmpacto resultante de . la aplicacién de una nueva
tarifa basada en el costo real del transporte. :

c) Moa1f1cac1on de la tarifa sobre la base de un andlisis global de
todos los tipos de 1mpact0.

4) Con 'respecto a la necesidad de ponerse al nlvel de la  nueva
tendencia del servicio de transporte maritime a nlvel mundial, se
presenta una  discusidn -detallada en la: Seccidn 2 (Utdilizaeidn
Eficiente de los Rios Parana y "de la Plata para: el Transporte de

Granos) y la Seccién 3 (Uso de Contenedores en hrgentlna) Las
siquientes son 1as conclusiones a las que se . llega ‘en- las dos
socciones. : ’

a) La red de instalciones de carga: de granos. deberia trasladar su
. céntro del sistema de 10s rios Parand y de. la Plata-a la costa
atlantica, con esfuerzos. especiales. para adquirir mayor capacidad
para la carga de transportadores de tipo-Panamax en su capacidad
‘total en un solo puerto.



b) Las’ 1nstala010nes para el manipuleo. de contenedores en Buencs

‘Aires deberian ampliarse para satisfacer el aumento de la demanda

. de trafico de contenedores a corto plazo, Sin embargo,. a largo

plazo, serd necesario construir nuevas instalaclones portuarias

con capacidad de amarre  para buques portd contenedores con
capacidad de 3,000 a 4.000 TEUs.-

¢) Estas nuevas instalaciones portuarias deberian ser disefiadas de
manera. tal gue el costo de dragado fuera minimo,

di Las . instalaciomes . para = transporte terrestre deberian
. desarrollarse paralelamente al desarrollo de las instalaciones

fportuarlas._

5} Desde el punto de-vista ‘de la experiencia japonesa con respecto al
-desarrollo del sistema de transporte, se considera que el sector
transporte en la Argentlna debera ‘esforzarse para desarrollar un
~.sistema de 1n£orma01ont para brindar un sistema" de transporte mas
veloz y mas puntvwal, y para satisfacer la creciente demanda de los
usuarios de manipuleo de  cargas diversificadas .y de tamafio
reducido. El uso de contenedores (Seccidén 3} y el desarrollo de
una terminal de carga en Buenos Aires (Seccién 4) pueden
considerarse esfuerzos de desarrollo en este sentido.

1-3 Transporte por Ferrocarril

'1-3~1 Estado Actual. del Transpbfte por Ferrocarril y sus Problemas

_El servicio de transporte poxr ferrocarril en Argentina se inicid en
1857 ‘para- el transporte de productos agricolas - desde las areas de
producclon en la reglon de 1la Pampa Himeda hasta Buenos'Aires y otros
puertos fluviales -(Figura. IV-1-1). El .trabajo de tendido de vias se
desarrollo velozmente para formar una extensa red ferroviaria que cubre
practlcamente La Pampa y las &reas que la rodean. El kilometraje en
funcionamiento alcanzd aproximadamente los 44.000 km en su punto mas
" alto y se redujo a 34,000 km aproximadamente, alrededor de 1981, al
suprimirse unos 10.000 km. En 1948 el gobierno .adquirid 5 compafiias
ferroviarias prlvadas excepto la’ linea Beldrano que era ferrocarril
piblico de manera tal que el sistema de administracién actual se compone
de 6 divisiones ferroviarids gue se han hecho cargo de las lineas de
dichas compafiias privadas. Se utilizan 3 trochas diferentes: trecha
ancha: (1.676 mm), 4 lineas; trocha estandar {(1.435 mm) y trocha angosta
- {1.000 mm), 2 lineas. La seccidn electrificada cubre una distancia de
156-km en  los alrededores de Buenos Aires, y la seccidén de vias dobles
‘abarca la linea troncal de Buenos Aires a las estaciones de las ciudades
portuarias a lo largo del Rio Parana.

- En Argentina,. el volumen. de. transporte porx ferrocarrll ha decllnado
luego de haber alcanzado su apogeo en, 1959, Los datos de 1984 muestran
a 290 millones de personas (10,5 mil personas por km}) como pasajeros y
20,4 millones de toneladas (11,2 mil toneladas por km) de carga. Estos
representan un- 60% .de los niveles



Figura Iv-1-1 . Red de Ferrocarriles en Argentina
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picos registrados en 1959. FEn 1984, los ingresos representaron un total
de . 'US$354 millones, de los cuales dog tercios se recaudaron por el
transporte de carga, y los gastos del mismo afio ascendleron a un total
de“iUS$;;509 millones, de los: cuales. un. 70% se destind al costo de
personal.:  La- cantidad ‘de. *'trabajadores - ferroviarios, gue en la
actualidad equivale'a un total de 105. 000 personas; es aprox1madamente
la mltad del ‘nivel. del afio plCO.

-,Lds~ferr6barriles:nacionales'no_han_sido-capaces de destinar un
presupuesto suficiente: para reposicién, mantenimiento .y  servicio de
reparaciones de las instalaciones ferroviarias, incluyendo vehiculos, ni
por -supuesto’ inversiones en' nuevos: equipos, de manera tal que el
deterioro tanto de equipos como’ instalaciones es notable.

La (nica exdepcidén a esta tendencia general de sistemas obsoletos
es la electrificacidn de una seccidén’ suburbana de 45 km de la linea Roca
que i se "completd - ¢on la cooperacidn técnica de Japdén. .- Luego de su
1naugura01on en noviembre de . 1985 esta nueva linea atrajo muchos
pasajeros  con “8us nuevas instalaciones 'y servicios. Bl nimerc de
pasajeros,  comparado con el nivel previo a la’ electrificacidn, se
triplicd. ' :

Hay dos problemas principales en el servicio -de transporte por
ferrocarril en Argentina. Primeramente, un servicio de trenes de alta
velocidad y- puntual -es imposible debido al deterioro de los equipos e
instalaciones. ferrov1ar1as, que se .evidencia e59901a1mente en las vias vy
locomotoras. : :

"En segundo-‘término, no puede ‘ofrecerse -un servicio de trenes
confortables y confiables 'a los pasajeros/duefios de la carga porgue
tanto . los vagones de. pasajeros como los de carga. son def1c1entes en
cantidad- Y calidad.

Hay otros problemas en el camino ha01a el desarrollo. del servicio
de transporte por ferrocarril. Uno de ellos es el usc de tres trochas
dlferentes, lo cual excluye la posibilidad -de un servicio interlinear, y
el otro'es la configuracidn radial de la red con su foco centralizado en
Buenos__A;res y los otros puertos fluviales, lo cual limita’ el
planeamiénto de un nuevo sistema de lineas troncales sur-norte.

1- 3 2 Medldas para el Desarrollo del Transporte por Ferrocarrll

“Es - d1f1c11 hacer cumpllr una polltlca global de desarrollo del
servicio ferrovlarlo debido "a la continuada s1tuac1on de dificultades
flnan01eras que sufren los ferrocarriles nacionales. A causa de la
imposibilidad de 1llevar a cabo una politica de desarrollo progresiva,
las medidas que generalmente se toman, se limitan a una accidn paliativa
__para mejorar los defectos en los puntos focales. Sin embargo, se estan
realizando esfuerzos para transformar el sistema ferroviario actual, que
se conserva .tdl. -como. se -construyd hace - muchos afios, en un sistema
‘moderno capaz:de*hacer'frehte-a los ‘cambios rapidos en el entorno (ue
rodea al servicio de transporte ferroviario. -



Los -programas de mejoramiento pu9stos en v1gox .en el pasado,
incluyen la supresién de ‘aproximadamente 10,000 km de lineas totalmente
deficitarias del kilometraje en funcionamiento. gque en 1955 era.de 44,000
km, la introduccidn en dlclembre de 1983 de. trenes- de. carga ‘unitaria
para el transporte de- granos, al migmo. tiempo ‘que’ € centralizaron-las
playas -y estaciones de carga; y se completd la electrificacion de la
seccidn urbana de la linea Roca ‘luego de un periodo .de planlflca01on de
25 afios, que hizo realidad los resultados comerciales esperados con la.
1ntroducclon de ‘instalaciones ¥ servicios totalmente  nuevos, lo’ cual
infundié vigor y v1ta11dad a las ferrocarrlles nac1onales. -

Tamblen se- han formulado planeo y .se han 1levado a cabo estudlos
para el desarrollo del servicio ferroviario, ‘tales .como- el  Plan de-
Desarrollo del Transporte por . Ferrocarril (Polltlca Ferroviaria
1979-1981}), el Proyecto de Modernizacién ¥ Centralizacidn de la estacidn
de carga para el. Area- de Buenocs Aires (1978) , el Plan . ‘del Sistema de
"Informacidn  de Carga, el Estudio de Desarrollo de la ' Ruta- Troncal de .
Carga de Bahia Blanca, ‘el Plan Maestro para: ‘la Electr1f1cac;on del
“Ferrocarril (nov1embre de 1982) y el Estudio para el Mejoramlento ‘de las
'Fabrlcas de Material’ Rodante. Se espera llevar -a cabo proéximamente
- estudios de - factibilidad para dos proyectos,_ ®l. Proyecto . de
Modernizacién de Sefalizacidn y el Proyecto de Electrlflcacxon de la
Se001on Suburbana de la Linea San Martin. :

Puede c1tarse al Proyecto para el Mejoramiento ‘del. Transporfe
Ferroviario de Granos para el Desarrollo del Puerto de Bahia Blanca como
un - proyecto en el cual actualmente ya. estd en marcha el trabajo de
COﬂStruCClOH, que incluye la construccidén de 1nstalac1ones de
almacenamientc en el &area de producc:lon, el desarrollo del ‘adrea de
playas portuarias, el mejoramiento de las instalaciones para el
manipuleo de carga y la remodelacidén del material rodante. : '

1-3-3 Su@erenciés para ~la. Orientacidén Futura del Desarrolio- del
. Transporte Ferroviario :

El sistema de transporte por ferrocarrll en Argentlna muestra un
deterioro general de equipos e instalaciones. . El. volumen y la
participacién del transporte. de pas&jerbs y de. carga disminuyeron
paulatinamente debide a la escasa calidad del servicio. Aunque gran
parte de la. poblac1on del pais se concentra eén el Area de la capital que
rodea a Buenos Aires, la enorme extensién del pais hace indispensable
que para lograr el desarrolle nacional se intensifigque el rol del
servicio de ferrocarriles para el transporte de carga en las areas del
interior. .

_ Para trazar €l curso - futuro del  desarrollo del  sexvicio de
ferrocarriles, se  sugiere- gue el’ gobierno - formule una poli*ica con
respecto al rol .de.los ferrocarrlles en el sistema de transporte en su
totalidad. Los ferrocarriles nacionales deberan elaborar una politica
‘de desarrollo armonioso de los varios tipos de servicio: de transporte
ferrov;arlo, tales < .como. servicio ‘de transporte urbano de. corta
distancia, servicio de transporte de pasajeros interurbanc de media 'y
larga distancia, y sexvicio de transporte de carga a granel de larga
distancia.
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La racionalizacién de la administracidn es de gran lmportancia para
1ps:ferrOCarriles nacionales.porque su déficit operacional impone una
pesada carga a las finanzas nacionales. Ta politica de racicnalizacidn
~deberd llevarse adelante. especialmente para reducir . los costos de
personal que son-: la causa prlnCLPal del déf1c1t.

~Por lo tanto durante algunos aﬁos el ferrocarrll debera canalizar
sus esfuerzog en la ra01onallzd01on de la administracién, . con el fin
especiflco de- su’ reforma financiéra. Al mismo tiempo deberd usar en
forma --total todas las lnstalaCLOnes ‘de ferrocarril existentes para
nejorar la Lalldad.del serv1c10.; Desde el punto-de vista a largo plazo,
sin embargo, - los. ferrocarriles nacionales deberan realizax ' esfuerzos
consecuentes de desarrollo para proporcionar un servicio de transporte
de alta calidad para satisfacer los requerimientos del usuario y para
cumplir-con el xol que se espera que tenga -en el sistema nacional de
“transporte en su totalidad. - '

1-4 Caminos y Transporté por Camines

1-4-1 Estado Actual de los Camlnos v el Transporte Camlnero Yy sus
Problemas- . :

(1) Rol del Transporte Camineroc

Fn - Argentina, - los caminos tienen el  papel mas activo en el
transporte tanto ‘de pasajeros como de carga. - Los caminos, con un 55%
del total de toneladas de -carga por kildmetro o un 80% del tonelaje
total transportado durante’ 1982, ‘han incrementado su participacién en
el transporte de carga afio. tras. afio.. La industria del transporte
contribuye al- ' PBN en un porcentaje’ de 8 a.9%, de los cuales un 70 a
15% provxene del sector de transporte caminero.

El sector de tfansporte caminero crea p051b111dades de trabaijo
para- aproxxmadamente un- 10% de 1a poblacidén activa y tiene un papel
preponderante en la economia argentlna. De acuerdo con un Ccense
realizado en 1980, los camioneros solamente ascendian a 439.000 de un
total de 9 millones de poblacidn activa. -

(2} Longitud de los caminos

. La red de caminos argentlnos se expandid notablemente en la
década - de 1960, . AL comenzar la década de 1970, se construyeron
carreteras’ ‘de carrlles miltiples con acceso limitado a lo largo de los
corredores de transito intenso y -a la entrada de las. ciudades
importantes. Hacia el fin de 1984, las rutas nacicnales alcanzaban

- 168 38,000 km (porcentaje pavimentado 68%) de longitud total y las
‘rutas provxn01ales alcanzaban los 183.000 km (procentaje pavimentado
aprox1madamente 28%);  es ‘decir, 221.000 km en total. Ya que la
totalidad del terrltorlo nacional de mayor importancia econdmica. con
excepcion de algunas Aareas . periféricas cuenta con estos caminos
arteriales, debe ahora enfatizarse el nejoramiento y la rehabilitacidn
de los caminos existentes en lugar de construir nuevos.
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{3) Red Caminera y Volumen de Trénsito

pado que 1a pOblaCLOn y las actlv1dades econdmicas - graVLtan hacma
la capltal, la red caminera ‘e extiende en .forma de. abanlco desde
Buenos Aires-hacia las localidades (ver Plgura Iy-1-2} .. Los camlnos_
de 01rcunvalac1on que interconectan los camninos arterlales que. ‘se
extlenden hacxa afuera de ' Buenos Alres, no - 8oTH suilcltntes tanto . en
‘calidad como ~en cantidad. La cobertura. “paminera en las yeglones no
pampeanas, tales como . WOA, NEA, cuyo .y la - Patagonla -es
comparatlvamente baja, lo ‘que constituye . unc - de los problemas -que
deben ser resueltos al. fomentar' la decentrallzac16n de la pobla01on ¥

de las acth1dades economlcas.g__

_ Al comtenzo de’ la decada de 1970, se desarrollé un sistema de
computo de transito. Desde’ aquel momento sé han realizado esfuerzos
para instalar estaciones de computo de  trangito adicionales. y.  para

modernizar las. 1nstala01ones de dichas estaciones. - La Direccidn
Nacional de Vialidad ha .ido recopilando estadisticas anuales del
transito en las carreferas naCLonales._.

La Flgura IV—l -3 muestra un dlagrama del flujo de tran51to en la
regidn -pampeana, gue se elaboro sobre la base dé las estadxstlcas
proporcionadas . por la DHV.  La - ruta con. mas problemas' de
congestionamiento es la Rata 9, gque va desde Buenocs Aires a (ordoba,
pasando por Rosario, con.un volumen _proiredio anual de transito diario
(PATD) en ambas direcciones de 7. 000 a 10.000 vehiculos. En segundo
término, encontramos las rutas de un solo digito-(2,3,5,7,8) ¥ la ruta
11 {gque va desde Rosario -hasta Formosa) Estas rutas nacionales
presentan un: PATD de 2. 000 a.4. OOO vehlculos. Lo :

‘En 1la Argentina, los camlones representan un. 30% a un 40% del
volumen” total de transito en las ‘rutas; en zonas del ‘interior hay
muchas seccicnes de las rutas en las cuales los camiones representan
mas de un 50% del total del transito.

. . Bl corredor Buenos Aires, Rdsario, Cérdoba posee . las
-caracterlbtlcas de una ruta industrial con un transito de camiones gue
equlvale al 40 - 60% del total del transito. -

(4} Administracién de Caminos e Inversiones

‘E1 - planeamlento, disefio, construccidén y mantenimiento de las
rutas nacionales estdn "de jure" bajo la jurisdiccidn de la Secretaria
de Obras pPiblicas del Mlnlsterlo de Obras 'y Servicios PﬁbllCOS, pero
son -administrados ."de facto" por la Direccidn Na01onal de Vialidad
(DNV) , una organlzac1on semlautonoma. :

.La DNV tiene su_sedeqen-Buenoszires, donde sejlleva 2. cabo el
control presupuestario y el ajuste de planeamiento 'de la red nacional
de. rutas. Las 24 oficinas regionales distribuidas por todo el pais
admlnlstran el trabajo de construcczon en obra, mejoramlento y trabajo
de mantenlmlento.
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Figura IV-1-2 Red de Caminos Troncales - 1983
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Figura IV-1-3 Volumen Promedio Anual de Tréfico Diaxio (1984)
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Laq 1nver81ones anuales. de la DNV totalizan. 200-250 millones de
Australes (aprox:madamente US$250 -~ 300 millones) de los:cuales un 45%
aprOhlmadamente.se obtiene del Banco.Interna01onal de’ Reconstruccidn y
Fomento . (BIRE) 'y el Banco Interamericanc’ de Desarrcllo (BID). - El
presupuesto. - anual  gue.’ se  ha mencionado noe. es- suficiente  para
rehabilitar 1,000: km de rutas nacionales.. 'Sin embargo, en 1985 se
calculo que- los tramos de rutas nacionales para cuya reconstruccidn se
debera consegulr f;nanc1ac1on a la brevedad posible, totalizaban por
lo menos . 4,000 km de ‘longitud total. En los 0Otimos -afios se ha

 utilizado' la: mayor  parte del presupuesto -para caminos, 'para  la
reparacidén:y’ mantenlmlento de “caminos importantes que se encontraban
en condlc1ones critlcas.-

S La mayoria;de las rutas nacionales argentinas son del tipo de dos
carriles, con un ancho de calzada de 3,35 m x 2. Su repavimentacidn
cuesta un. promedio de 100.000 ddlares por km. ' :

B - construccién de un ‘camino. nuevo cuesta entre US$200'000 Y
300.000- por km en la llanura y entre US$500 000 Y 1.0006.000 en las
zonas montaﬁosas

El planeamiento,' constfuccién vy . mantenimiento de las rutas
prov1n01ales estd a .cargo de las respectlvas auntoridades camineras de
las. provincias.  El presupuesto destinade a las rutas provinciales
‘generalmente se limita a una suma reducida, de aproximadamente US$5 a
30 ~millones; . -lag rutas provinciales en su gran mayoria necesitan
arreqlo urgentemente,

. 'La DNV esté& -llevando adelante su programa. de rehabilitacién de
caminos - financiado por el quinto: préstamo.del BIRF. El total de’ los
préstamos. - asciende a . 100 millones. ‘de . dblares, de 'los cuales
'aproxlmadamente un 60% se destina. a la reconstruccidn de las rutas
nacionales y el 40% restante se destina a la reconstruccién de las
rutas prov1nc1ales - Bl costo- total del programa es de aproximadamente
USQZZO mlllones, ya que un 45% del mismo se cubre con prestamos.

,'Los'proyectOS'de reconStrucclén de camlnos se selecc1onan de tal
manera ‘que cumplan dos requisitos: 1) 1la tasa interna de retorno
(TIR) . deberd ser mayor que el 12%, y 2) el valor netc actual -(VNA)
debersd ser superior a US$100 millones. Existen nuchos proyectos que
cumplen con estos requisitos en Jujuy, Salta, Corrientes, Rio Negro y
Neuquén,'y el désarrollo de caminos en los alrededores de la regidn
pampeana - -se’ considera prioritario. La  relacidn. entre el trabajo
realizado 'y el volumen total de trabajo planeado de ‘acuerdc con el
programa era del 18% ha01a fines de 1985 : :

{(5) Problemas dL los caminos

CLa 1nfraestructura de caminos 'y el tran51to por los mismos parece
tener menos problemas gue los otros medios de transporte, perc se
observan los . siguientes problemas con rospecto a la flnanc1ac1on,
administracidén y. planeamiento. . : : :
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1) Injusta dlstr:buc;on de los costos entre los usuarlos

hl més sn_;nlflcatlvo de todos 105 problemas es el presupuesto
reducido con que se cuenta para la magnitud de las’ necesidades de ‘la
reconstru001on de los caminos. .’ Hasta ahora, el gobiarno argentlno'
ha. seguido una .politica en la que “los- beneficiarios pagan el costo
de reconstlucc1on de los caninos:en la ‘forma del impuesto a- la
COmMPLa de automotores) el 1mpuesto A la transferencma ~de
-automotores,' el 1mpuesto al reglstro automotor, el lmpuesto al
sequro automotor y de los impuestos a los combustlbles, lubrlcantcs,

cublertau, etc.

Un estudlo llevado a cabo en 1983 por la Dlrecc10n Na01onal de
Planificacidén del Transporte {DNPT) erendlente del Ministerio de
Obras’ y Servicios piblicos, revela que hay una gran disparidad entre
los beneficiarios, ¥ que_PLOS'jcamlones que . utilizan. -rutas
interurbanas no pagan de manera equltatlva, segin 105 benef1c1os que
les brindan las 1nstala01ones de trans;to -

Debéran ampllarse_ '1as' fuentes, de recursos - para -’ -la
reconstruccidén de caminos y tamblen deberd corregirse esta injusta
distribucidn de ias cargas para tratar a todos los benef1c1arlos con.
justicia: de acuerdo con el principic de dlStrlbuClon ‘equitativa de

las cargas.
C2) Daﬁo de los caminos a causa de camibnes sObrecargados

-Los- limites de carga de camionés se especlflcan en el Artlculo
9 de la ley 13.893; a saber, & nlngun camion comiin .se ‘le permlte
exceder 1,6 toneladas de carga de eje; .a los camiones con acoplado
para transporte de. granos no se les permite- transportar una carga
que exceda las 30 toneladas de tonela3e bruto. -

- 8in mbarqo,_ actualmente, se. ‘ven numeroSos--camiones L gue
transportan cargas que ~exceden los limites especificados. Estos
camicnes sobrecargados desgastan los caminos-en un periodo mas breve
gque ‘la vida Gtil planeada. Un estudio informa que mas del 60% de
los ‘camiones que transportan cereales al puerto de Rosarlo estan
sobrecargados. :

3) Accidentes de transito frecuentes

Con el jhcremento .del nimero de vehiculog, los accidentes. de
transito . han " aumentado, especialmente en las Aareas urbanas. ' De
acuerdo con un ‘estudio estadistico, se dice ‘que &l “indice de
accidentes fatales por kilémetro vehlcular de ‘antombviles en rutas
nacionales es mas de tres veces superlor a la de los Estados Unidos
y Canadi. . ‘Por - lo " tanto  deberan desarrollarse tanto las
instalaciones como un. sistema legal para 1a prevenc;én de accldentes
tan pronto cormo ‘sea p051ble.

4) Escasez de 1nforma01én de transito,

Mientras que los datos sobre el trénsito"£Omadoé en los puntos
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principales’ de las rutas nacionales han sido bien registrados ¥
organizados, los datos ‘sobre ' la estructura de: la demanda del
transito de pasajeros. y de carga.son escasos, ‘lo que dificulta la
elaboracién - 'de planes para la construccidén de  caminos y la
admlnlstra016n'de log mismos - de ‘manera: 1dgica. -Aungue el proyecto
del Plan Quinguenal para el periodo 1986-1990 sostiene la necesidad

-de 1la racionalizacidén del transporte intermedal y la construccién de

_ terriinales” de camiones, todavia no hay datos a partir de los cuales
se pueda formular -un programa para la implementacidén del plan. En
1982, la Dlrecclon Nacional de Vialidad llevd a cabo un estudio a

- nivél naclonal de Proceden01a~Destlno, pero ain no se ha ‘completado
{a julio de 1986) la enumeracidén y el anilisis de los datos del
estudic.  Es realmente lamentable que la valiosa informacién del
estudio. pierda actualidad sin haberse utilizado.

1-4-2 - Politicas para el Desarrollo de Caminos

De acuerdo con el Plan Nacional de Transporte de 1979, se calculd
la :reconstruccién de caminos y la demanda del desarrolle para el periodo
1981~ 1990, vy .se  estimd que US$350 millones serian una suma aproplada
para que ‘la DNV 1nv1rtlera anvalmente en .la reconstruccidn de caminos y
los proyectos de desarrollo durante ese periodo. Los proyectos
propuestos incluyen la pav1menta01on de 5.100 km de caminos de tierva y
de ripio,  repavimentacidn y/o refuerzo de 19.500 km -de caminos
pavimentados existentes y la construccidn de 1.200 km de autopistas vy
carreteras de circunvalacidn en las ciudades.

Sin embargo la taéa de incremento del volumen de transito posterior
advierte que la inversidn planeada no es suficiente para una mejora
substancial, aungue serd posible mantener el nivel actual de servicic de
transito, ' ' : S :

_En ‘el Plan :@e Desarrollo Nacional 1986-1990 que el gobierno
argentino esta elaborando en la actualidad, se fijan los siguientes

obijetivos y politicas para el planeamiento del transito caminero y de la
estructura de caminos e instalaciones.

(1) Transito caminero
Objetivos

Establecimiento de sistemas viables,. eficientes y confiables para
el transporte internacional y al interior de pasajeros y cargas.

Politicas

1) ‘Lograr 1la cooperacién ‘interprovincial para hacer cumplir
rigurosamente la Ley Nacional de Transito.

2) ‘Aplicar - severamente' las leyes, reglamentaciones y- controles
con el propdsito de aumentar la seguridad y confiabilidad del
tran51to.
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(2)

3)

- 4)
5)
6)

1)

8}

)

10)

li)

12)

Conclugién de . los tratados bilaterales y multllaterales con
los paises del cono. sur y latinoamericancs para llevar: a .cabo
los sexvicios de transporte de pasajeros y de : carga. .

Mejoramiento de 1os servicios de trén51to 1nterurbdno.-
Evaluacidn e 1mplementac16n de los metOdos de coord1nac;6n e

las reglamentaciones de’ transito a- nivel prov1nc¢a1 Y.
nacional.- P S .

'Megoramlento de lé sequridad, confort; maniobrabilidad y

funcionamiento de los vehiculos para el tran91to de pasajeros.
Estimulo a los_fabricantes de chasis ¥ carroéerlaSu

Fomento -del ‘desarrollo de terminales de pasaljerocs
(preferiblemente del tipo multimoda;). SR

Mejoramlento del nivel de los servicios de- transporte publlco

~en el corredor de transito que interconecta las metrdpolis.y

estimulo para gque los usuarios de automoviles utlllcen los
Servicios publlLoS de transporte masivo. :

Imposicién de controles estrlctos de los - camiones .
sobrecargados, ‘

Fomento del desarrollo de las terminales multimodales de
carga, . '

Desarrollo del sistema integrado de transporte por diversos
medios y estimilo de la modernizacidn del manipuleo de carga ¥y
tecnologias de fraccionamiento de carga.

Infraestructura caminexra

1)

2)

3)

4)

Objetivos

Desarrollo dé una red arterial. gue asegure  condiciones

-adecuadas de transito y que brinde su apoyo a las actividades

de. producciodn,

BEstudio de un programa para la transferen01a. de las rutas
nacionales a las provincias.

Fomento del desarrollo regional a través de .esfﬁerzos
coordinados con las entidades gubernamentales provinciales.

Fomento de la construccidén de rutas internaciopales -en
cooperaclidin con los paises limitrofes.
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Politicas

1) Prevencidn .del daflo prematuro de los . caminos arteriales por
‘médio del cumplimiento estricto de las reglamentaciones de
transito, incluyendo las que se refieren a los pesos y medidas
de los vehiculos; :

2) Inversidn selectiva - en ~aquellos - proyectos de caminos
arteriales -importantes vy sus caminos -de acceso gue sean
indispensables para asegurar las exportaciones,

3) Fomento de los proyectos de mantenimiento de caminos antes de
todo.

4) Mejoramiento del sistema de wantenimiento de = caminos
"exigtentes mediante  la transferencia de la construccidn de
caminos y la autoridad de administracidén a las provincias o
por la privatizacidn de la construccidn de caminos y de las
tarsas de reconstruccidn, '

5) Impiementacién de un sistema_administrativo proyectado para
controlar el cumplimiento de las reglamentaciones de transito.

6) Establecimento ds un sistema gue contrlbuya a asegurar la
coordinacién = permanente entre los planes para caminos
elaborados por el gobierno central y los gobiernos
provinciales.

7} Implementacidn de proyectos efectivos para la seguridad del
’ tran51to por caminos. : :

8) Mejoramiento de los sistemas de construculon de caminos vy
estandares de disefio.

1-4-3 Sugerencias para la -Orientacién TFutura del Desarrollo del
Transporte por Caminos. '

Ccomo ‘ya. se ha .mencionado anteriormente, el Gobierno Argentino
contempla en su proximo plan quinguenal la administracidn de politicas
de miltiples facetas desarxolladas en términos del desarrollo tanto de
la infraestructura de caminos asi como también-de la administracidn del
tradnsito por caminos y su  control. El gobierno argentino conoce
perfectamente los problemas sefialados  en 1-4-1 y por lo tanto se ha
esforzado para asegurar €l éxito de los preparativos para su solucidn.

Con respecto a la seguridad del tran51to, por ejemplo, en 1980 se
cred  la - Comisidn Nacional de Trénsito y Segurdidad en las Rutas.
inmediatamente se organizd la Divisién de Seguridad de Transito
dependiente de la Direccidén Nacional de Vialidad para estudiar medidas
de .seguridad del transito, incluso aguéllas que apuntan ‘a los controles
de camionés. sobrecargados perc- también a hacer cumplir estrictamente las
reglamentaciones de transito. El Comité de Coordinacidén del Transporte.
de Granos (CCTG) ha presentado un plan en el que se hace obligatorio el
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registro de cada viaje con el proposito de procesar .y utilizar losfdatos
de transito de manera sistematica. Serd imprescindible Cque -estas
politicas y planes gubernamentales se estimulen firmemente. ' '

Aunque el .gasto . plblico . en proyectos ‘canineros - ha' declinade
paulatinamente -desde la fltima mitad de la ‘década de 1970, el goblerno
argentino debera redoblar sus esiunerzos para diversifigarrlas.fuentes de
recursos para la construccién y reconstruccidn de- caminos, teniendo en
cienta que el transporte por caminos tiene un papel importante en el
apoyo de la economia argentina. - - : S

Debido a la escasez de fondos, . debera darse gran importancia.a la
¢iabilidad econémica en la seleccién de proyectos camineros. Por lo
tanto, debera darse prioridad a los proyectos que cumplan ‘las siguientes
condiciones: ' :

1) Caminos que favorezcan el desarrollo deé  la agricultura, ‘la
ganaderia, mineria y otras industrias productivas claves.

2) Caminos gque estimulen la racionalizacidn del transporte -a bajo
costo, tales como vias de navegacién. interiores vy . navegacion
costera. ' ’ : :

3) Caminos que favbrézcan los proyectos importantes tales como . el
traslado de la capital, desarrollo de puertos y desarrollo de 1la
energia eléctrica. ' :

4) Caminos que estimulen el fomento del comercio con los paises
limitrofes. ' : ' '

5) Rutas de circunvalacién de ciudades.

El gobierno argentino avanza. constantewente con: su “plan’ de
transferir algunas iutas nacionales a los gobiernos provinciales como
parte de su politica de descentralizacién, pero debe tener en cuenta que
serd necesario facilitar a.las provincias ayuda. suficiente tanto de
fondos como de tecnologia. Dado que los gobiernos provinciales ‘pueden
disponer. de mucho mehos dinero que el gobierno central para proyectos
camineros, no hay duda de que los- gobiernos ‘provinciales tendrin
problemas econémicos ‘para mantener vy -administrar los  ‘caminos
transferidos y el estado de los mismos puede. empeOrar con su traspaso.

1-5  Puertos

1—5?1 Estado Actual_de'los Puertos y sué Problemas
(1} Estado Actual .
_ Argentina tiene 40_ puerteos, de  los cuales 27 ébn;:puertos
fluviales construidos a lo largo de los rios del Parand y de la Plata,

~y 13 'son puertos maritimos sobre la costa del Atlantico desde Punta
 Rasa hasta la Isla de Tierra del Fuego .(ver Figura .IV-1-4}, La
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Administracién General de Puertos (AGP) administra todos estos puertos
'y -a su- vez es controlada . por la Secretaria de Transporte del
Ministerio. de Obras y Servicios POblicos.:  La administracidén de las
instalaciones portuarias de todos estos puertos, incluyendo canales,
- fondeaderos, .y darsenas’: esta a .cargo -de- la Dlrec01on Nacional de
' Construcciones Portuarias y Vias  WNavegables (DNCP  y. VN) de la
' Subsecretaria de Transporte Fluvial y Maritimo, gue también realiza el
dragado de,mantenlmlento.de los rios navegables y- el mantenimiento y
reparaciones deé los faros y balizas. La. construccidn y mantenimiento
de la. 1nfraestructura, ‘como por ejemplo instalacioneés de proteccidn y
amarraderos estd a cargo de la AGP con sus propios fondos mientras
que. la DNCP y VN se encarga de la construccidn v mantenimiento de las
vias de navegacidn con fondos del gobierno.

Figura IV-1-4 Ubicacién de los Puertos Argentinos
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1) Aranceles percibidos por la AGP como*ingresos propios

al Arancel que se cobra a navios que 1ngreban, en 0oncepto de uso

del puerto.
b} Arancel per01b1do en Concepto de servigio:de manlpuleo de carqa

en el puerto.
) Arancel percibido en Loncepto de otros seer01oa (uso de las
1nstalac1ones portuarlas, arriendo de tlerras, eta. ) :

2} Arancel que cobra la  AGP y transflere al Tesor

a) Arancel: de. Fntrada. :
b) Arancel en concepto de uso de faros y balizas.
c) Arancel en concepto de visita de Sanldad

La Prefectura Naval Algentlna (PNA) efectia. el control de
navegacion - en el ¢canal de accesc al puerto y las compafitas. privadas
ofrecen los servicios portuaries, tales como man1pu1eo de : carya,

pilotaje y remolque.

Existe gran cantidad de terminales que - pertenecen a entidades
estatales excluyendo la AGP, y a compafiias privadas en el drea del

puerto que admlnlstra la AGP.

En 1984 el volumen de Curgas manipuladas en’ los 40 puertos yva
menc10nados ascendidé a un teotal de 85,1 millones de toneladas, de . lasg
cuales las cargas del comercio exterior representaron un - 45,5%% o
aproximadamente 38,7 willones de toneladas, y ‘las. cargas del comercio
interior un 55% o aproxlmadamente 46,4 mlllones de toneladas.

Del total de cargas del comelcio externo méncionado, las cargas
que salen del puerto alcanzaron la participacién mas elevada: 83,5% o
“aproximadamente 32,3 millones de. toneladas, Las cargas-gue entran al
puerto ‘tuvieron una- participacidén del “16,5%; aprox1madamente 6.4
millones de toneladas. Los productos agricolas’.  y . del  mar
representaron el mayor porcentajé de las cargas. de exportaciodn
{o0,8%), totallzando aproximadamente 29,3 wmillones de- toneladas, de
las cuales los granos ascendleron a un total de 21,5 millones ‘de
toneladas, es -decir -un 66,6% del volumen total ‘de cargas ‘de
exportacidén. Los sub-productos de los granos no se encuentran en- los
listados de estadisticas de los puertos pero: los datos proporc;onados
por el JNG sefialan que totalizan 3,8 millones de. toneladas, de manera
tal gue los granos exportados 1ncluyendo sus subproductos, alcanzan un
total de aproxlmadamente 25,3 millones de tonelada5 gue representan un
86,3% del volumen total de las cargas de exportaCLon.

‘Con respecto a: los productos 1mportados, el mlneral de hierro se
ubica primero (aproximadamente 2,4 millones de toneladas) seguido por
los productos de acero (aproximadamente 1, 0 millones de toneladas) ¥y
conjuntamente representan més de  la ‘mitad (53;1%). del volumen total de
“las importaciopes. La mayor parte del mlneral dé. hierro que se
Jimporta se desembarca en tres puertos en-el curso medio o inferior del
Rio Parania; Villa Const1tuc16n, San Nlcolas y Campana.



‘Con respecto a las cargas de comercio interno,. el mayor volumen
‘corroqponde al ‘petrdleo crudo, los productos del petrdleo y la arena.
Conjuntamente estos tres items equivalen a un: total de aproximadamente
24,0 millones -de toneladas; & 90,2% del volumen total de carga de
comercio interno. Bl = petrdleo = crudo se ubica “primero = con
-aproximadamente 12,0 millones de toneladas, de las cuales.la mayor
‘parte (9,1 millones) se embarca en los ya01mlentos petrollferos cerca
‘del Puerto. de Comodoro R1vadav1a en la Patagonia v se desembarca en
dos - puertos: Puerto Rosales en Bahia Blanca donde existen destilerias
de petrdlec en el interior y- Puerto de Campana en el curso inferior
del‘ *Rio Parana. El velumen' de comercic interno de productos de
petroleo asciende'aprox1madamente a 7 millones de toneladas, que se
desembarcan en varlos ‘puertos " diferentes, tanto ~fluviales - como
costeros (ver Cuadro Iv-1-1).

_ .~ En . 1984 el trafico maritimo de  contenedores en los puertos
~argentinos - alcdanzé . un total = de : aproximadamente . 130,000 TEUs
(incluyendo -cottenedores vacios), ‘de los = cuales 67,7% . eran
-¢éontenedores - cargados -y 32,3%  wvacios. = La relacidén entre los
“conteénedores - cargados ~gue salen del puerto y los que entran era de
'42:58. 'El  puerto de Buenos Aires vregistrd un volumen total de
manipuleo - de . contenedores de aproximadamente. 110.000 TEUs, lo que
representa un 91,7% delitotal del trafico portuario de contenedores en
1984, Es probable que la mayor parte de los contenedores que pasaron
por Buenos Aires fueran cargas correspondlentes al comercio exterior
(ver Luadro Iv--1- 2) .

Los datos de trafico de carga en los puertos correspondientes a
los siete.afios que van de 1978 a 1984 indican una tendencia -ascendente
del veolumen de las exportaciones que consisten ‘principalmente de
- granos, y -una marcada caida'del volumen de las importaciones desde
1979 a 1983, mientras que en 1984 se recuperd parcialmente. Durante
- dicho perlodo, el volumen de carga del comercio internc siguid un
curso de retraccidn (ver Figura Iv-i- 5). En 1984, un total de 3.290
navios oceanlcos hicieron escala en los puertos argentinos. E1 puerto
de Buenos Aires registrd 1.478 buques, Qtros puertos fluviales 1.083 y
los puertos muxltlmOS 729.

(2)'Problemas.

 Los prlnc1pa1es puertos Argentihos se construyeron hace muchos
aﬁos, algunos hace 100 aflos o mas. Muchos puertos fluviales,
1ncluyendo Buenos Alres, La Plata y Rosario,_se construyeron hacia
fines del siglo XIX en los rios Parana v de la Plata porque estos rios
proporc1onaban . los canales naturales que * permitian tanto que los
‘bugues navegaran internadndose en estas Areas interiores, asi como
tamblen fondeaderos tranguilos, mientras que la costa Atlantica tenia
pocas bahias protegidas de los vientos viclentos' y de las olas del mar
abierto. - La gleccidn fue muy acertada teniendo en cuenta el tamafio de
los barcos y el nivel de- tecnologla de construccidn de puertos en la
dpoca en que se construyeron estos puertos.
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gl puerto de Bahia Blanca estd situado sobre la costa Atlantica,
pero se construyd aproximadamente en la misma &poca que. los -puertos
mencionados anteriormente, en el &rea jnterior mas -tranguilade una
franja separada de la costa por un canal natural de una longitud -de
alyededor de 100 kms. - - L : [P

En la sequnda década de este siglo luego’ de’ haberse completado:la
construceidn de - estos - puertdés, .se . comenzaron “halvconstruir
aproximadamente al mismo tiempo-dos puertos. sobre la costa Atléntica:
Mar ..del Plata, construido directamente ~sobre' la costa ~ del - Oc&ano
Atlantico y el puerto de- Quequén, construido en-el ‘estuaric del Rio
Quequén, Para la construccisn de estos dos puertos -fue necesaria la
instalacidon de rompeolas para proteger el area- del puerto de las olas

del mar ablerto,

al comienzo de este sigla, los buques‘oceénicbs cdon- un tonélaje
de aproximadamente .10.000 XWT eran "los navios mnds  grandes. " Sin
embargo, .6l tamafioc de  los buques ocefnicos -ha aumentado ~muy
rapidamente . de: manera tal que el tamafio imperante en la “actualidad
supera los 200,000 DWT en el caso de los bugues tangues. petroleros,
100.000 DNT para los que transportan granos a granel y.S0.000 GE para
‘Jos buques que'tranSportan contenedores. aungue muchos de  los navios

Figura IV-1-5 Tendencia del Trafico de Carga a Trévés de loé-Pﬁertos
- (19781984}
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Cuadro IV-1-1 volumen de Comercio Interno y Externo a Través de los
Puertos (1984)

{Teneladas Métricas)

Cowercio Exterior Comercic Intermo

F‘odigo ) : Mercédcr{as Importaciones Exportaciones Interior Exterior Total Transhordo
. oo Caxga General 235,102 113.927 60.377 36.940 446. 354 20,770
01 Animales vivos o 6 S22 B8O 26 136
0271 Carnes _ - : 878 211.251 18 212.147 5
02/2  Carnas prooess-adae 354 . 3henn 41 . 38.206 29
03 rescados 7.853 © 130,646 ©282.275 © 420,774 105
04 Leche, huevos;’ miel’ i 1.879 32.626 7 "34.599 177
0% . Prod.de origen animal, no 10.216 3.547 768 . 14.531 | 2
exprasados ni comprendidos ’
E en otras partidas o ’ :
07 -Hortalizas, leggumbres 5.457 ) 361.626 . 55 4. 444 371.582 5.219
08 Frutas comestlbles 18.192 316.928 . 4.066 333.1846 249
Q9 Café, 16 35.261 48,153 : i 83.414 1.582
10/) ° Trige - : 8  7.352.925 7.352.032 18.000
10/2 . Halz : . o . 5.432.562 2,592 4.095 5.439.249 3.200
1043 - So'rgo ) . 166 5,143.899 67.703 5.211.700
10/4 Otros cereales 16 432,325 14.287 25,425 472.453 1.212
11 Productos de la molineria 601 4.827.272 53.600 37.717 -4.919.190 70.100
12 Semillas y frutos oleagincsos . 5.434 3.159.208 13.555 38.127 3.216.324 42,986
15 "Grasas ¥y aceites (animales v ~ 23,185 " 1.390.848 53.920 26.185 1.494.138 4,049
- vegetales), grasas o
alimenticias. elaboradas
17/) Aziicares 11 315.586 5 22 315.624 3. 741
17/2 Articules de confiteria © 5,821 95.272 : . 101.093 53
22/1 Vino ’ 224 - 26.733 412 400 27.769 79
22/2  Bsbidas’ ' ' ' 10.514 72,733 119 14 83.400 666
23 Residuos y dﬂsperdlclos de 16 I 102.708 24 2.330 105.078
las” industriss alimenticias,
alimentos preparados para
animales
24 Tabado 480 29.664 _ ) 25 . 30.169 829
" 25/1 . hArenas maturales de cvalguier B89.904 201 . 4.893,186 130.560 5,119,851 . 68
: clase s : .
2572 Gravas Yy pledras : : 66.586 . 267,989 334.57% 6L
25/3 Cenento - -1.654 91.545 19.244 17.186 129.629
-35/4 .. gal, a.mfre, tierras 145,853 51.884 © 19,304 23.563 440,604 1.873
26/1 Combustlble sol:.do 553.529 278,687 516.301 588.858 1.937.37% 48
2672 Mlnera_l de hierro . 2. 380.461 23 531,193 2.911.677
26/3  Otros minerales 307.652 13.638 1,181 o 322.471
27/1  Petrdlec crudo ‘ ' 22.324 12.000.372 11.171.192 23.193.888 330,814
27/2° Gases . - 23,804 95,429 457.679 398,693 976,605
L 27/3 :'cbmbus’tible liquido : 169.328 781,300 7.097.860 7.011.467 15.065.955 105,123
28 Productos QLU.IKU.COS 491.265 29).848 20,721 1.317 805,151 11.094
k31 abonos ’ 160.988 820 12 161.820 1.046
32 Extractos curtientes y 20,627 60.535 78 81.240 783
tintéreos’ Lo ) )
41 Pleles y cueros 145 52,040 52.185 116
44 Madera : 75.409 A5.607 40,473 1.178 152.667 1.652
a7 Hateriales utihzados en 32.551 48,522 ’ 2444 83.517 258
la elaboracio') de papel
48 Papel 'y carton 45,012 14;3888 3.589 1.091 64.580 -1l
50 Materias textiles o 24,324 30.324 ’ 15 54.653 2.157
63 Lona y algoddn. - . 4,973 167.594 6.210 1.079 180.486 3.589
68 Manufacturas de pledra, 22.738 10,680 848 2.670 36,936 19
' yeso y cemento )
0 _¥idrio v Manufacturas de 7.432 7.360 ) 1 14,873 ’ 74
vidrio . " : R .
73 Arrablo Hierro Y Acexro £.021.138 510.929 221,383 179.634 1.933.084 8.500
81 Otros matales comunes . 41,215 66.018 20.591 4.963 132, 787 13.187
34/1 Maquinas y aparatos ) 76.464 21,228 2.153 276 106,121 4.941
84,2 Material eléctrico 9,957 . 3.521 4 144 13.622 222
96 veh{culos 73.023 12,339 739 . 488 86.589 9.337
Total - 6.407.646 32.308.068 26,613,233 19.781.151 85.110.0%8 674.126

Fuente: APG, 1985
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. mds grandes en servicio actualmente son:del tipo Panamax, algunos de
los principales puertos mundiales realizan inversiones de capital para
‘el mejoramiento de las 1nsta1ac1ones portuarlas para permitir el libre
acceso de los barcos -de .tipo super Panamax,; anticipandose a la
inauguracidn . de un - gequndo " Canal -de  Panami. . Es evidente que los
puertos-argentinos han guedado rezadados con respecto a esta tendencla
_ qlobal de navioq oceénicog de enorme tamano. '

Si un-barc0=de'tipo Panamaxpse usa para el transporte de granos,
el cual representa la mayor parte de las cargas de exportacién de
Argentlna,_lafcarga'del mismo ‘en wn. puerto. fluvial- sobre los rios
pParand o de la Plata' o el puerto de Quequén debe realizarse
lnmedlatameﬁte'a continuaciédn un transbeordo ' costoso .de operaciones de
"topéoff" en el estuario del Rio de 'la Plata o en algin puerto
extranjero en Bragil, etc. Actualmente; sin embargo, ningiin bugue de
tipo -Panamax puede partir del puerto de” ‘Bahia - Blanca con carga
completa. ‘Las desventajas de costo son causados por los embarques de
otras cargas de. exporta01on en barcos de tamafio redu61do.

_ El mineral.de:hierro que es unc de los principales rubros de
importaeidn,: se transborda a barcazas en el estuaric del Rio de la
Plata porque las fundiciones se encuentran a lo largo del Rio Parana.

Con respecto a  los barcos gque  transportan contenedores, Buenos
Aires, dquea concentra’ la mayor  parte del trafico de: contenedores en
Argentina, sdlo permite la entrada con carga completa de los barcos de
primera generacidn de 1.000 TEUs de capacidad total de carga.

‘La poca’ profundidad del canal de acceso restringe la entrada de
barcos grandes de gran calado a los puertos argentinos. Las secciones
poco profundas de los canales a los puertos Ffluviales a lo largo de
los 'rios Parand'y'de la Plata se mantienen a-una profundidad de sblo
10 m aproximadamente,  alin si se tiene en cuenta el nivel promedio de
marea, pero el dragado de ‘mantenimiento de estos canales que asciende
a un promedio anual de aprox1madamente 45 millones de metros ctbicos,
es fundamental: debido al acarrec de sedimentos de estos dos rios,
Debpues de. una inundacidén grande, los canales se cierran a la

navegacidn temporariamente debldo a la forma01on de bancos.

El-dragado de mantenimiento, que asciende a un promedic anual de
1,5 millones de metros cAbicos, también es necesario enn el ‘canal ‘de
acceso a Bahia Blanca, sobre la costa BAtlantica, de 100 km de
longitud, debido a los deslizamientos de barro de los terrenos de las
marismas . de ~la costa hacia el ‘canal vy 'la entrada de una corriente
costera del mar ‘abierto. ‘Actualmente se esta formulando - en : Bahia
Blanca un proyecto de dragado del canal para permitir el paso de los
barcos més grandes, c¢on un calado de 45 pies, y se espera que al
completarse este proyecto contribuya substancialmente el volumen anual
de dragado de mantenlmlento.

Tamblen hay problemas de formacidn de bancos en los canales.y
fondeaderos en el Puerto de -Quequén debido a la entrada de una
corriente  costera y al acarreo de sedimentos, asi como también en el
puerto de Mar del Plata debido a la entrada de una corriente costera.
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: . 3 , . I |
El dragado asciende a 500.000 m =~ en el puerto de Quequén y 150,000
en el puerto de Mar del Plata.. . : L - . Fie

' Fl dragado de mantenimiento’ que se realiza en:todos los canales
de Brgentina, incluyendo el.¢ana1-a'lojiargq del rio Uxuguay, .asciende
‘s un total anmal de 50 milloneés.de metros..cubicos aproximadamente.
Para llevar a. cabo este servicio de- dragado'-de._mantehimiento de
grandes proporciones el DNCP y VN tiene 28 dragas, pero no cuenta con
un- presupuesto suficiente ' para. asignar al mantenimiento y ra los
servicios de reparacién. Tampoco- tiene. instalaciones. proplas para

reparaciones, lo. que implica que debe llamar a licitacién para el
servicio de reparacitn de manera tal que la reparacidn de las dragas
requiere mucho tiempo. Como . consécuencia el indice operativo -de las
dragas de.la DNCP y VN no-eS_lo_Suficientemente-alto”y_hay.muchas
secciones’ del ‘canal gue se mantienen a las profundidades previstas
actuales. - En algunos casos. la DNCF y VN no puede solucionar wna gran
formacién de bancos causada. por wna inundacidén seria o el problema de
un dragado de mantenimiento insuficiente, y se ve-obligada a. contratar
el servicio de dragado de contratistas particulares. '

Los canales de acceso de todos 1los puertos; excluyendo -Bahia
Planca, no tienen profundidad suficiente y su dragado de mantenimiento
representa un costo y tiempo considerables. . Por dicha. razén,. los
barcos que transportan granos se relnen en el. Puerto de Bahia Blanca
para completar el ‘transhordo. En la época pico deben esperar un
promedioc de:mds de un mes y el tiempo de espera mas largo que se ha
registrado es de 2,5 meses. : '

Los. problemas que se han enumeradc pueden resumirse en los dos
puntos siguientes: : : : :

_.1) La mayoria de los puertos argentinos y sus canales de acceso no
permiten la. entrada de-barcos ocednicos gue han aumentado de
tamafio considerablemente en todo el mundo. '

2) Se asigna gran cantidad de mano . de obra y dinero. para el
mantenimiento de los canales cuya profundidad no es suficiente
" para el paso de los barcos oceanicos de gran. tamafio,

1-5-2 Sugerencias para 1la orientaciébn Futura del Desarrollo de los
Puertos . :

‘Las siguientes sugerencias se hacen sobre la base del estado actual
de los puertos en Argentina y los problemas discutidos en las paginas
anteriores. - ' : - :

1) besarrollo de puertos de aguas profundas

Teniendo en cuenta.que se espera un aumento considerable en las
exportaciones de granos y la necesidad .de alcanzar el nivélflogrado
actualmente en el uso de contenedores .para el transporte de carga, es
esencial el desarrollo a largo plazg de puertos de aguas profundas en
la costa del Atlantico. Como se discutird mas adelante, una. de las
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"alternativas es la concentracién . de inversiones en el .Puerto de
- Queguén asi como tambié&n la ampliacidn del Puerto de Bahia Blanca.

2) Reorganizacidn del sistema de transporte interno

Paxa el desarrollo de los puertos de aguas profundas es necesaria
1la  vreorganizacion.  del sistema de transporte interno que presta
servicios de apoyo a estos puertos. La reorganlzaCLOn debe incluir
dos formas. p031b1es de enfocar el problema. -

Desarrollar junto con la-red caminera'un sistema de transporte
por ferrocarril que se conecte eflclentemente con los puertos de
-aguas profundas. :

b. Redesarrollar los puer£08'fluviales existentes para gue puadan
~utilizarse principalmente para el trafico de carga interna o para
‘que  funcionen como allmentadores v distribuidores de los puertos
de aguas profundas.

‘Esta ltima forma debe tratar de reducir los costos de dragado de
mantenlmlento, por . ejemplo, teniendo ‘en cuenta.. la . introduccidn de
. barcazas fluvio-maritimas de 'gran tamafio y poco calade para conectar
1as vias .de navegacidn interiores con los puertos de aguas profundas.
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2. UTILIZACION EFICIENTE DE LOS RICS PARANA 24 DE LR PLATA PARA EL
TRANSPORTE DE CRANOS T S

2~1 Introdu001én

En la actualldad, Argentlna produce aproximadamente 40 mlllones de
toneladas de granos anuales, de los. cuales - aproxxmadamente 25+ mlllones
de toneladas se destlnan a los mercados 1nternacionales.r -De manera. tal
que -los -granos son una‘ fuente importante de ingreso de divxsas al pais..
El crecimiento de ‘la - industria manufacturera,'otro 1mportanue ‘sectox
productlvo del pais, se: encuentra retrasado. con .respectc . a- los. anQleS
alcanzados en otros paises en- términos de compet1t1v1dad 1nterna01ona1.
como ‘los granos gue Argentina exporta son altamente competltlvos en el
mercado 1nterna01ona1,‘el ‘pais no ‘tiene otra- elecclon que-‘aumentar (sus
exportacxones por  lo menos’ como plan a corto .o mediano -plazo - para
asegurarse los fondos nécesarios para ‘el pago-dela: deuda. externs, yus
actualmente alcanza US$50 000 mlllones, Y. para fomentar el- crecimiento
del sector 1ndustr1al B

El Programa Nacional Agropecuarlo 1985 1988 dado a conocer en 1984
por la Secretaria’ de Agrlcultura, Ganaderla 'y Pesca; - se; refiere a ‘la
p051b111dad de - aunentar - la producc1én de ~los- cinco: cultivos -de
exportacion (tllgo, mailz, sorgo, glrasol Yy soga) a 60 mlllones de
toneladas. Se -encuentra. en: Curso un planeamlento preparatorlo para
concretar esta posibilidad hacia fines de 'la ‘década de 1980, 60
millones de toneladas, 1mpllcan un saldo exportable de aprox1madamente
40 ‘millones de toneladas, 1ncluyendo " los. subproductos = de las
oleaginosas. El1 aumento eSperado exige un'fenorme 1ncremento de. la
capacidad . del . sistema de transporte de granos en su  totalidad,
incluyendo la capacidad de transporte’ de granos de las areas productoras
a los puertos de embarque, la capac;dad del almacenamlento de granos en
las Areas productoras 'y los puertos: de embarque, "la capacidad de
recepcibn y carga en los puertos y la capacidad de’ transporte fluvial y
por canales. : '

En la actualidad, -los esfuerzos que se reallzan para mejorar el
sistema argentino de transporte de granos se centran en el Puerto de
Bahia Blanca, con ayuda técnlca y financiera del BIRF y otros organlsmos
bilaterales. El proyecto de desarrollo de Bahia Blanca, es uno de los
més - importantes en el plan de. desarrollo del sistema de transporte de
granos, pero no se tierne ninguna referencia detallada del mismo en este
estudio, ya que se lo con51dera un proyecto en marcha,

Los pr1nc1pales puertos exportadores de. granos: de Argentina son
Bahia Blanca ‘sobre’ la costa -del Atlantico al sur de la Provincia de .
Buenos Aires y los puertos fluviales en el 51stema del Rio Parand y de
la Plata que aparecen en la Figura IV-2-1.  Estos puertos no operan
1ndependlentemente sino gue. se complementan mutuamente para el sistema
de transporte de granos. en su totalidad. . Especiflcamente los barcos de -
tipo Panamax para transporte de granos’ . con un ‘tamafio de 50,000 a 60, 000
bW, que son los gque se usan . practlcamente en todo el mundo para el
servicio de transporte de granos, pueden cargarse s6lo hasta la mitad de
su capacidad -en los puertos fluv1ales debido a la ‘poca - profundidad de
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las aguas de estos. puertos y canales, y deben completar su carga por
‘medio de una operacién de transbordo en la zona Alfa del estuario del
Rio de la Plata, o en 1a zona Beta al sur del misme; o en el otro puerto

de embarque en Bahia Blanca,

Plgura Iv~2 -1 Dlstrlbu01on de los Puertos de Comercializacidn de

e DIAMANTE

——— -

_Cereales a lo Largo de los Rios Parana y de la Plata

L ‘s‘MITRE
L)

¢ ’?HQN_J‘kn1'57_ _
'.e\ym_45—

o, MONTEVIDEO
! .. ZONA COMUN

% 1SIA DE
{ FLORES
------....s' ZONA ALFA

i |

RECALADA  /u:
< BANCO
INGLES

LA PLATA ®

Canales para barcos {(Baxra Martln
Garcia)

Canales para barcos_(Canal Mitre)

CABO SAN ANTONIGC ®
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‘La mayor desventaja de la exportaclon de grdnos de. Arqent:na reside
en que deben usarse puertos fluviales de poca - profundldad para .su ..
embargue., Todos los puertos fluviales del sistema de los xios Parand y .-
de la Plata, extendiéndose desde Barranqueras hasta. Buenos Aives, estan
expuestas a-la sedimentacidn constante de:las 1nsta1ac1ones portuarias y
los canales a causa de las limitaciones naturales de los puertos
fluviales, y es necesario realizar esfuerzos constantes para mantener la

profundidad - prev1sta de . las aguae - pox: medlo del dragado : de

mantenlmlento.

Todos estos puertos  tienen varias desventajasy Especificamente,
nunca se puede saber cuando deberan cerrarse’ por’ uh' tlempo prolongddo
debido a una Lnundac1on, etc., el dragado de . mantenlmlento 1mpllca un..
costo alto y  la ‘complejidad de- las operaclones ————  carga. hasta la-
mitad de la capacidad en los puertos fluviales y & contlnuaclén carga
completa por medio de una opera01on de tzansbordo para. las cuales. se
utilizan instalaciories de "top-off" en el estuario del Rio de la Plata o
en Bahia Blanca -— aumenta el tiempo y costo de transporte de granos.'.

En el “pasado, el goblerno Ty la 'dependen01as of1c1ales
correspondlentes han hecho grandes esfuerzos ‘para 1ograr la eflClen01as'

maxima del funcionamiento de los puertos en estas cond1c10nes adversas._..

Sin embarqo, debldo a--la critica 31tua01on re01ente de. las flnanzas
publicas, ha ‘sido 1mp051ble llevar a cabo el mantenlmlento suflclente v
arreglar y renovar las 1nstala010nes a 1ntervalos regulares,_ Edemés,
las instalaciones para ‘el transporte ‘de’ granos resultan cada--dia més
obsoletas e 1nducen a una calda progre51va de 1la ef1c1enc1a operatlva.

En este capltulo. 1os dlferentes problemas v1ncu1ados al’ s;stema de
transporte de granos:actual se. menc;onan en. gl’ punto 2-2, y . en el punto
2-3 se sefiala la. aguda neces;dad de - formular una politica a largo plazo
de desaxrollo del - transporte de granos,_ presentandose varias . ideas
alternatlvas gue  pueden ser utlles a los ‘efectos’’de encuadrar dicha

_pol;txca. a largo plazo. - Ademas se; enumeran los puntos que deberan
estudiarse ‘en la etapa. de reallzaCLOn del plan mwaestro para la
formulacién de la politica pertlnente. En el punto 2-4 se analizan las
medidas ' de mejoramiento que deberan tomarse a corto. plazo de manera
con51stente con la polltlca a largo plazo. En el punto 2-5 se. presentan
y resumen las suqeren01as del equipo de investigacién basadas. en el
argumento anterlor.. .

2-2 Estado Actual del Transporte de Granos y sus Problemas

2-2-1 FEl Sistema de Transporte de Granos en Argentina

_ Los granos de exporta01on .argentinog, gque incluyen especialmente
trlgo,.malz, sorgo, soja y- girasol,: se’ producen prlnc1palmente en las
prov1nc1as de Buenos ‘Alres, Santa Fe'y Cordoba. ‘Estos ‘granos se secan Yy
almacenan luego’ Ge la cosecha y se calcula que la - capac1dad efectiva de
almacpnamlento de granos- en la actualidad-es: de 27 a 28 millones de
toneladas. - Como’ ésta cifra es: con51derablemente mas  reducida que la
produepién total de granos de 40 - 45 millones de theladas, Argentina
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se ve obligada a exportar una gran .parte de:su producclén de granos no
s6lo para asegurarse el ingreso de divisas sino también para cubrirse de
la escasez de la capaCLdad de almacenamiento,

o Cuando .se reciben- ordenes de comer01antes exportadores, se
transportan los granos almacenados en los elevadores ‘de las zonas de
produccién por ferrocarril o por camicnes hasta los elevadores de los
puertos fluviales. a lo ‘largo ‘de los rios. Parand Y deé la Plata, tales
gomo Rosario, San Lorenzo y Buencs Aires, o hasta ‘Bahia . Blanca u otros
puertos sobre la costa del Atlantico. En el total del trafico de granos
desde - las 'zonas de produccién hasta los puertos, el transporte por
camidn tlene una part1c1pac:on dominante, mientras que la del transporte
ferroviario tiene una participacién deé tan sélo un 30% aproximadamente.
El transporte fluvial poer medio de barcazas es insignificante.

Por otra .parte, todos los graneleros con exclusidén de los que se
dirigen “directamente a Bahia Blanca y Quequén para cargar, entran a
Recalada en el estuario del Ric de la Plata. A partir de este punto,
todos. los-buques caen bajo el control de la Prefectura Naval Argentina y
navegan coh un practice a bordo hacia los puertos de carga a lo largo de

‘los rios Parand y de -la Plata. Todos estos puertos fluviales se
encuentran bajo la jur15d1cc1on de la Administracidn General de Puertos.
Los' buques .de un tamafio menor a 30.000 DWP se pueden cargar al total de
su capacidad’en los puertos hasta San Lorenzo dentro del sistema de los
rios Parana y de la Plata. Pero los del tipo Panamax se pueden cargar
s6lo hasta la mitad de su capacidad en razbén del limite de calado del
sistema fluvial,;de manera tal que para cargarles en su totalidad se
requiere de operaciones de trasbordo.

.Los buques cargados hasta la mitad o totalmente en los puertos
fluv1ales de los rios Paranad y ‘de la Plata parten hacia el Atlantico
navegando aguas abajo por;la misma ruta en dlIECClOn opuesta Los, que
se encuentran totalmente cargados se’ dlrlgen directamente hacia su lugar
de destlno, pero los que requieren operaclones de trasbordo se dirigen a
‘una zona con profundldad suficiente para proceder a cargarlos al total
de su capa01dad, tales como la zona Alfa o la zona Beta en el estuario
dél Rio ‘de-la Plata, o Bahia Blanca, donde los cargueros tipo Panamax se
pueden cargar al total de su capacidad.

‘La Figura IV-2-2 ilustra el flujo de los granos y el movimiento de
los cargueros de granos mencionados con anterioridad.
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Figura IV-2~2. Sistema de Transporte de Granos
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Nota: - Este proceso se refiere a la carga ‘de’ los Lransportadores de
: granos de tamafio Panamay, que n60951tan oppraciones de Top off,

2-2-2 Transporte desde las Areas Productoras de. Granos a los Puertos de
Exportacidn

(1) Transporte por Ferroecarril
{a) Red ferroviaria

Fn Argentina la red ferroviaria se canstruyo para el doble
‘propdsito de desarrollar 1la  vasta &rea de terrerio fértil y de
‘transportar. los granos producidos.. Dado que los embargues de granos a
los mercados de ultramar se realizaban desde puertos fluviales sobre
los rios Parana y de  la Plata,  la red. ferroviaria - consiste
prlnClpalmente ‘de rutas radlales que se extlenden ha01a Buenos Alires. y
otros. puertos fluviales:y de las lineas hacia los puextos maritimos de
ia costa Atléntica, incluyendo Bahla Blanca que . es el centro ‘de la
regidn del sur de la Pampa.

Aparte de estas 1ineas troncales, hay otras dos lineas, una que
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conecta el area del norte con Santa Fe y Rosario y la otra que corre
por ) area de- la. ‘Mesopotamia al. este del Parana.: La densidad de. la
_red es alta-en la regibén de la Pampa gue es el granero del pais. De
las tres: trochas: utilizadas. en Argentina, las lineas de trocha ancha
cubren la-zona granelera del centro -y sur (20.400 km), ias lineas de
trocha. angosta cubren.. pr1n01pa1mente el area del norte.y sirven como
desarrollo. regional de 1la - zona ' subdesarrollada (12.900 km), :y las
lineasg. de trocha ‘egtandar’  corren en el adrea de la Mesopotamla al este
del:: Parana - (2.800 . km) ¥ se conectan con las lineas uruguayas. Yy
brasileﬁas-de la misma*trocha.- - :

“Lios. puertos fluvxales a lo largo del Parana tlenen rleles trlples
lo quepermite el funcionamiento - tanto:de :lag lineas de trocha: ancha
_'como también. angosta., Los elevadores portuarlos de la Junta:Nacional

de Granos (JNG), Asociacidn de Cooperativas: Argentinas - (ACA) 'y de la
cherac1on Argentlna de’ Cooperativas Agrarias (FACA) cuentan con vias
muertas e 1nstala01oneb para la descarga de vagones de carga; pexo
algunos de¢ los nuevos elevadores instalados y operados por compaiiias
privadas cuentan solamente con instalaciones para la descarga de
Camlones._ : : :

El trabaJo de 1nstalac1on de vias dobles se ha llevado a cabo
pr1n91palmente en el caso ‘de las lineas troncales que se extienden en
-lagrzonas- ‘vecdinds a ‘Buenocs. ‘Aires ¥-a lo largo del Rioc Parana, y. en la
actualidagd aprox1madamente un 30% de. todas las 11neas troncales son de
doble via: 'Se completd la electrificacién de s6lo cuatro lineas con
145 estaciones en la seccidn de la linea .de transporte de pasajeros de
corta. distancia en - los suburblos de BRuénos Aires. - El nlmero  de
estaciones’ de carga, que én un momento alecanzd  las 2.000. ha sido
reducido comd consecuencia de un:plan de centralizacidn de éstaciones
de carga a aproximadamente 710, de los cuales 340 tienen una capacidad
de ‘manipuleo -de .carga ‘de 1.500 toneladas, y la cantidad de playas
asciende. a 28. - Con. la introduccidn-de un sistema  industrial y de
trenes de carga unitaria en diciembre de 1983, una longitud de 16.000
km' de . lineas troncales se utiliza actualmente para el servicio ‘de
transportes .de” carga y se ha Suspendldo dicho servicio en algunas
11neas. : :

(b) Instalacxones de transporte

Los ferrocaxrlles en Argentlna tienen condlclones favorables para
el alineamiento tanto en términos- de curvatura de radic como de
pendlence porgue las .lineas. se tendieron principalmente en las
'extensas llanuras,  pero’ las vias y las estructuras férreas no han
tenido "suficiente “servicio . de mantenimiento. El,_serv1c1o de
mantenimiento e limita a -trabajos ‘paliativos ‘de  reparacion de
accidentes: y desastres, y la carga de eje -y la velocidad se ‘controlan
.para dlSlmular 1a def1c19nc1a del. servicio de mantenlmlento E1l
estado’ de las vias, gque se divide en’ las 4 categorias de "muy -buena"
“bueno"~~“normal"'y ?malo“, esta en una relacién de 12:30:43:15,

. Con respecto a las- locomotoras dlesel utlllzadas COmo 1ocomot0ras

de traccidn para los trenes de carga, hay varios tipos diferentes pero
muy pocas compradas rQCIEnLemente. Ademas, el deteriore y el mal
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mdntenlmlento puede apreciarse en todas las locomotoras. Como
consecuen01a, el indice operativo de todas las locomeotoras gque son.
aproximadamente 1,070 en total, es de 65% - aproxlmadamente.- bado gue
ge . las -usa - especlialmente. para el funcionamiento de  trenes . de’
pasajero$, hay una gran . escasez de locomotorxas para . los servicios de
carga, especxalmente en las secciones de trocha ancha. :

- Los vagones. de <carga. .en servicio 'representan o - 75%
aprOhlmadamente - de ..un  total - de 36 400, Sin - embargo, sélo
aproximadamente 35% de los mismos estd en estado. normal de serv101o, y
mas de la mitad (aproximadamente 60%) estén en muy mal estado dado que
se han usado por. 31 afios o aln mas. - Los vagones de ‘carga. de” granov a
granel - que . tienen ‘una .capac1dad de carga’ de‘_JO +toneladas, se
clasifican-en: tipo folva, disefiados para cargar granos por la- parte
superlror y para descargar por la inferiox .y tlpo general,. disefiado
para la descarga manual laterai. EIl tiempo de, déscarga 4ue requiere
el primerc es de aprox1madamente 3 minutos mlentlas que -para el dltimo
se. tarda aprox1madamente 15 minutes: Los . elevadores de .la JNG, tienen
una capacidad diaria . de descarga de vagones -de carga -de - 150
vagones/unldad. Los vagones de ‘carga que funcionan ‘en. las lineas de
trocha ancha alcanzan a 5.800 (tipo tolva 33% y tipo general 36%) pero
los gque operan- en las. lineas de trocha angosta .alcanzan a  1.600
(vagones  para carga de granos a granel -.46%).. .La reducida cantidad
de vagones de carga tipo tolva que .operan  en las ‘lineas de- trocha
angosta. causa la retencidn de cargas-en los puertos, lo que hace que
‘la escasez de vagones de carga sea - aln ‘mas ¢ritica. Ta escasez ‘de
vagones de carqa es notable en las regiones del norte y noroeste que
cuentan  con lineas de trocha angosta.y dependen principalmente del
transporte ferroviaric. - Para ¢ubrir esta escasez -de. vagones de. carga
hay un plan para fomentar la propiedad prlvada de vagones de carqa.

“EL 51stema de enganche utlllzado en la 11nea de trocha ancha no
es de tipo automitico y el sistema de frenos de los. vagones de. carga,
que ‘se divide en freno de vacio y freno de -aire. comprlmldo, esta
conectado sdlo a la locomotora y a algunos vagones; lo gue dlsmlnuye
la velocidad de los trenes de carga. Mientras que la velocidad maxima

de las locomotoras es de 57 - 140 km/h, la de los trenes de carga es’
de 40 km/h, ¢ue debe reducirse a 5 - 10 km/h en algunas secciones
debido al mal estade de las vias, Por todas estas razones, la

velocidad operativa planificada se limita a aprox1madamente 30 km/h,
ain en las llneas troncales. o : o

La capac;dad maxima de transporte de carga es de 2. 500 Loneladas,
pero la restriccidn de carga de eje 1mpuesta flja limites establecidos
a las locomotoras que ingresan, como consecuencia la capacldad maxima
de transporte va de 1,000 a 1.700 toneladas en las lineas troncales.
Los. silos ‘de carga en las estaciones de las areas productlvas -tienen
una capacidad total "9 'millones - de toneladas . porque .fueron
instaladas. cuando el ferrocarr11 tenia un papel preponderante en. el
transporte de granos.- Aunque es. ‘necesarioc- .que el 80% - de esta
capacidad total se ‘transporte por ferrocarril, el porcentaje del
volumen de transacciones de 105 51105 ha caido debido a la disminucidn
del uso del ferrocarril. :
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{c) Ttansporte de granos por ferrocarril

Datos recientes del transporte de carga por ferrocarril indican
que los granos constituyen wun  35%  del _total de las cargas
- transportadas en’ térmlnos de. tonelaje y aproklmadamente un: 20% en
términds . de tonelada/km, lo que muestra un aumento de un poco menos
del 10% del nivel alcanzado hace 10 afios. De manera tal que los
granos tienen un papel preponderante en el servicio de . transporte de
carga de los ferrocarrlles nacionales (ver Cuadros IV-2-1 y Iy-2-2).
Tomando cada rubro por separado, el trigo, el maiz y el sorge tienen
la partlclpa01on predominante en el volumen total del transporte de
grancs.

a cont1nuac1on se describe el flujo del transporte de granos por
ferrocarril. - El - productor © ‘el acopiador de granos en el Aarea
productiva lleva. los granos hasta la estacion de partida y los
almacena en 10s silos ‘administrados por los ferrocarriles nacionales o
por -una empresa privada y solicita el servicio de transporte de
granos, La estacidn de partlda hace los arreqglos necesarlos para
consegu1r vagones de carga y txenes, y el expedidor carga los granos
en los vagones de carga. El tren d¢ carga, gue puede ser uno regular
o ung especial que: recoge: granog en una o varias estaciones -y los
lleva a la playa de granos cerca del puerto, entra al lugar de
descarga donde .estdn instalados los elevadores y descarga los granos
de cada uno o dos de los vagones de carga en la cinta transportadora.

"En el pasado, los granos recoyidos en varias estaciones ‘se
cla51flcaban en la playa de granos para la formacién de un tren. Con
el sistema de trenes 'de carga unitaria 1ntroduc160 en diciembre de
1983 para hacer mas - eficiente el transporte de granos, los trenes de
carga con una capac1dad Lotal de carga de 1.000 a 1.500 toneladas
furicionan actualmente de manera tal que se’ recogen granos en 1-3
. estaciones para lograr un servicico de transporte directo., 'De acuerdo
. con, este _sistema, se 1ntrodu30 una tarifa flexible que propor01ona un
descuento .de” hasta 16% del flete de lista y en ciertos casos un
porcgntaje_de descuento aftin mias alto. En la parte norte del area del

norceste, la JNG ha introducide un sistema en el cual corre con el
fiete: total por una- distancia de mas de 500 km como parte de su
politica de fomento de la produccidn de granos.

: Sin’ embargo, debido a la reducida capacidad del transporte
ferroviario, los expedidores deben solicitar el servicio de transporte
de ‘granos 21 dias antes de la fecha prevista para el embarque.
Ademés, la baja velocidad de operacidn y los problemas frecuentes en
el camino hasta el destino final hacen imposible .poder saber con
exactitud la fecha de llegada. De manera tal que el servicio  de
transporte de carga no puede satisfacer las demandas de flexibilidad y
gonfiabilidad del expedidor, por lo que el volumen total del
trangporte por ferrocarril presenta un estancamiento de su
crecimiento. ; ' '

JEl Cuadrg IV-2-3 muestra los volimenes de manipulacidon de carga

de los elevadores de la JNG que comprenden la mayor parte del volumen
de trafico de carga por ferrocarril en cada puerto. Como puede verse
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Cuadre IV-2-3 Voldmenes de Manipuleo de Carga de los Elevadores

de la JNG
(Tonelaaas)
- Puerto - 198§errocarrigss 1984-Cami6n Visas
_ Bahfa Blanca  2.202.289  2.356.144  2.406.520  2.361.493
Barranquéras : o ..83.786 : 2.484  295.742 294.284
Buenos Alres : o e27.626 519.342 668.489 888. 100
" Concepcidn dél.Uruguay : - - 4.975 . 1,505
Diamante | 27.640  53.476  270.321 314.501
_Mar del Plata - R 116.721 246.688
" Mecochea © 79.907  101.226  1.280.508  1.445.205
Rosario © 2.025.044  2.300.605 1.413.405 1.472.268
San Lorenzo : | : : o : - 91;605 : -
Santa Fe . _ 161,471 180.869 .  265.890 275.770
Villa Constitucidn 338.646 453.694 930.219 819,428
San Nicolds . 58.542 — 1.213.998  1.571.361
san pedro - - .554.535 609.837
' T6£a1  .‘ ' 5.604.951 5.967.840 9;512.928 .10.300.4463
Parte :
Proporcional (%) : - : 37 37 63 63

Fuente: JNG, 1985

en el cuadro, 105 ferrocarrlles representan ‘un 259 del volumen total
de traf1co de granos, y la distancia recorrida por ferrocarril
: generalmente alcanza de 100 a 500 km, con:.un promedio de 300 km
aproximadamente,. aungue el servicio de transporte de larga distancia
recorre una distancia de 1.500 km aproxxmadamente.

Practlcamente todos los elevadores prxvados utlllzan el servicio
. de camiones no sOlo para el transporte de corta distancia sino también
para las emergencias ya gque los ferrocarriles no pueden competir de
manera satisfactoria con la ndustrla camionera, gue ofrece un
servicio flexible de- transporte a -un precxo flexible, ¥y los remitentes
no tienen otra eleccidn gue el uso de este servicio a pesar de su alto
costo porque el transporte ferroviario no es confiable.
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Con la creciente partic;pa01én de los elevadores pr:vados en el
manipuleo de carga, los ferrocarriles nacionales planean fomentar la
instalacidn de vias muertas en nuevos puertos, tal como se hizo en el
Puerto de San Lorenzo, y acelerar el mejoramiento de las 1nstalac1ones
ex1stentes..

(2) Transporte por camlones

Los camiones tlenen una part101pacmon preponderante en el total
del tr&fico de granos’ para exportacidn (75%)  a pesar de las tarlfas
‘mas redudidas que ofrecen 6tros modos - de transporte, prlnclpalmente'
debido .a la flexibilidad y alta velocidad del servicio de: camiones.
Otra razédn por la: cual log camiones tienen un papel destacado es gue
la demanda  de trafico alcanza su punte méxime en el periodo ‘de
ENero-mMarzo (trlgo) y de abril-mayo y los vagones para carga de granos
de los ferrocarriles nacionales no 4alcanzan a cubrir esta gran
demanda. '

El mecanismo de dlstrlbu01on de granos es bastante complejo, pero-
el transporte de granos por camiches. de los silos de lasg ‘areas
productivas a los puertos .de embarque presenta s6lo: dos modelos "En
uno de los casos las cooperatlvas y los acopiadores trangportan los
granos engsus proplos camiones. En el otro caso,  los operadores de
camiones los transportan siguiendo las ordenes de las ‘cooperativas y
los acopiadores o de los productores. Los productores transportan sus
granos al puerto en sus camlones solo en muy POCOS Ccasos.

E1-85% del total de transportistas son empresas de pequéﬁaiescaia
que operan con golamente 1 & 2 camiones, y el 15% restante representa

a las companlas de ‘mediana escala con una flota operativa de 5 - 10
camiones. La gran mayorla de los transportlstas que se: espec1allza en
el transporte de grancs en . la regidn pampeana son

propietarios-choferes gue operan con un sdlo camién y pertenecen a la
Confederacidn Argentina del Transporte Automotor de Cargas y cuentan
con un sistema de cobertura con seguros organizado por la CATAC.

En 1980 la distribucién de los camiones de los transportlstas de
acuerdo con el tamafio era la siguiente: : :

Camiones livianos {menos de 3 toneladas) 40,200 14%
Camieones Madianos (3 - 6 toneladas) .- 101,000 36%
Caminoes semi-pesados (6 - 9 toneladas) 111,300 40%
Camiones pesados (9 toneladas o mas) ' 26,500 - . 10%

TOTAL - . _ e 279.000  100%

En .-el " mismo afio los acoplados de estos . transportistas
representaban un 75% de los camiones de mas  de -6 toneladas, -o
totalizaban 105,000, De acuerdo con la antlguedad, estos vehiculos se
dlstrlbuyen de 1a 51gu1ente manera: :

Camiones . Acoplados .
Menos dé 10 afios = - 53% : 45%
10 = 20 abos o 42 BRI 41

20 afios o mas : 5 - 14
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_ La' combinacion tipica de estos vehiculos para el transporte de
granos es de un camidn de 10 toneladas con un acoplado de 20.

- Bl precio del sexvicio de transporte de granos se fija de acuerdo
con lo negociado por el transportista y el expedidor segiin la oferta y
la _demanda;:  Aungue  la: IJNG ha establecido una tarifa a aplicarse
‘cuando le encarga a los transportistas el transporte de granos, no se
-1la usa como criterio para la negociacién de precio entre transportista
'y'gxpedidor.' El Cuadro TV-2-4 muestra la tarifa mas reciente fijada
“por la JNG en la nueva moneda-el 15 de junioc de 1985. El precio en el
mercado “libre ‘es aproximadamente un 10% mas elevado que-lbs'preciés
que aparecen en esta tarifa, pero se cobra un 20 - 25% de honorarios
extra en la estacidn pico.

Cuadro IV-2-4 Cuadro de Tarifas para el Transporte por Camidn
: Fijadas por la Junta Nacional de Granos,
15 de Junio de 1985

(UsS/ton.}

km Tarifa Tarifa por km
1 0,10 : 0,101
50 2,78 0,056
100 3,86 : 0,039
150 4,94 - 0,033
200 6,01 0,030
250 i 6,84 0,027
300 7,66 T 0,026
350 7,66 0,026
400 9,30 0,024
450 - 10,12 0,022
500 ' 10,94 0,021
550 S i1, 77 0,021
600 12,59 a,021

Fuente: Junta Nacional de Graros

Nota: Se anadird un porcentaje adicional del 15% en caso de
utilizar un camino no pavimentado.

Por otra parte, los datos de la DNV indican que el costo
operativo de los camiones pesados con acoplade en enero de 1985 era
tal como se. indica en el Cuadro IV-2-5. Como puede verse en el
cuadro, el costo operativo por kildmetro asciende a USSL,11 si la
distancia operativa anual es de 20.000 km y Uss$0,56 si es de 70.000
km. - Por lo tanto, el costo operativo C para una distancia opekativa
anual de D km puede formularse de esta manera: '

6 + 0,001555 x 106
. o

C = 0,3277 + 0,1729 x 10~
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Cuadro IV-2-5 - Costo Opérativo de Camiones Pesados con Acoplado
{Enexo de 1986) :

o {uss /km)

- "~ Distancia Operativa ‘Anual =

Detalle del Costo _ 20.000 km  70.000 km

1. Combustible R 0,061 - ©0,0621.
2. Lubricante, filtro - 0,0143 | 0,0143
3. cCubierta 0,0692 | - 0,0692
4, Reparacifén de Cubierta : 00,0158 .0,0lSé
5. amortizacida _ : '0,0571 : 0,0571
6. Réparaciones i _- 0,0571 0,057%
7. Lavado/Encerado | 0,0142 ‘. 0,0142
8. suplemento (plus) para el chofer '0,0291 0,0291
9. Equipo I : 0,0047. 0,0047
Costo véfiable_{1~9) 0,3277 0,3277

10. Sueldo del chofex . -0,1483 o,oqzﬁ
11. Seguro del vehiculo . . 0,1924 . 0,0550
Personal’ ) 0,0064 . : 0,001§

carga 0,002 0,0058

12. Permiso - _ o 10,0167 0,0048
13. Costo de Oportunidad del capital 0,1937 0,0553
Costo Fijo directo {10-13) 0,5777 0,1652

14. Alguiler 0,0367 0,0157
15. Costos de adninistracién 0,1397 0,0399
6. Impuestos . 0,0267 0,0134
Costo Fijo Indirecto (14-16) 0,2031 10,0690

Total I,iOBS .. . O,SGlé.

Fuente: D.N,V;

Nota: Las clfras ei el cuadro se refieren.al caso de un viaje de 300 km
el porcentaje de carga {50%) y con un chofer. El costo del . tiempo
de espera no estd incluido.
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- La distancia. operativa anual de los camiones que se especializan
et el transporte de granos; segin se reveld en una entrevista con la
CATAC, es de 40.000 - 50.000 km. El costo operativo por kildmetro
correspondiente a esta distancia anuval operativa asciende a U8$0,75
aproximadamente.

_ Suponiendo que un camidn. con acoplado transporta 30 toneladas de
granos a lo largo de una distancia de 300 km y no lleva carga en su
viaje de regreso, el ingreso en concepto de dicho transporte segun la
tarifa de la JNG ‘es de US$230,00 mientras que el costo operativo de
los Vlajes de ida y vuelta ascxende a .US$450,008, Probablemente, las
razones por las cuales la 1ndustr1a de los camiones opera de manera
'rentable en tales condlclones son las siguientes.

1) TLa mayoria de 1os camioneS- se cargan: - - excesivamente,
aprox1madamente 1,2 - 1,5 veces su capacidad de carga.

2) EL serv1c1o de camiones se - ofrece a una tarifa 10 - 20% mas alta
que la de la JNG. '

3)-Los gastos-de aqutigacién y el costo de oportunidad no estan
~incluidos en el costo“débido a la antigﬁedad de los camiones.

La Figura IV~2 =3 muestra un dlagrama de flujo dge translto de
todos los. camiones,’ 1ncluyendo los no utilizados para el transporte de
granes, preparado sobre la base de los datos de la DNV. Es probable
que el diagrama del ‘flujo de trafico de granos transportado por
camiones presente una estructura similar.

‘En - la actualldad no- se - con51guen ‘datos que ‘se refieran al
transporte de grangs por camj.ones ‘pero el Comité de Coordlnac1on de
Transporte de Granos, estd en preparatlvos para presenfal datos. sobre
el. Lransporte de granos por camiones similares a los del transporte de
granos. por ferrocarril. Especificamente se presentd un proyecto de
ley {gue se aprobo en noviembre de 1985) por el cual se obliga a_ todos
los choferes de 'camlones de transporte ‘de granos a presentar un
registro -de transporte; -a’ ‘estos fines deben completar un formularlo
gue se dlstrlbuye en el punto de carga y debe entregarse en el.punto
de descarga.. El formulario contlene un total de 65 items que incluyen
1) procedehc1a y destino, 2} tipo de carga,. 3} peso de la carga
controlado en los puntos de carga y descarga, 4} informacidn sobre el
expedldor, 5) informacion sobre el destinatario y 6} datos relatlvos a
la partida y -llegada de -los - camiones. Se planea poner en
'func1onam1entb este sistema en dos etapas,  comenzando con el
transporte de trigo en septlemhre de 1986, después de un periodo de
prueba (julic y agosto de 1986). En la primera etapa;,; -sblo los
choferes de los camiones’ que transportan granos.deberdn presentar el
informe. En la "segunda etapa se aplicard el sistéma a todos los
- gamiones. La introduccidn de este sistema apunta en primer lugar a la
recopilacidn - de - datos unificados . que son -esenciales  para la
admlnlstraclén Y- planeamlento del. sexrvicio de transporte por camidn,
‘pexro tamblen se eqpera poder controlar la sobrecarga de camiones,

Los problemas del actual servicio de transporte de granos por
camlones, tales como se expllco en términos generales anteriormente,

son los siguientes.
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Figura Iv-2-+3 Promedio Anual de Pransito Diario de Camiones en 1984

Cérdoba

B Rosario

RiolV §

Huinga Renanco

A 1 e
GPETHTE LT I

¥ Gral Villegas

W Mar dal
4 Plata

Tres Ar}oyos

Quequén

000 5000 Vehrculus.'d_le'
3000 RN

Fuénté::;Elaboradd_por el Equipo @e Investigacién sobre la base de
datos proporcionados por la DNMV.. ' '

142



(a) Sistema de tarifas

: En Argentina, el servicio de transporte por camiones se fija por
.medlo ‘del sistema. de libre contratac¢ién entre el expedidor y el
'transportlsta. El- serV101Q: de transporte . por camidén para el
transporte -de granos, se - determina basicamente por medio de la
negociacidén tendiente a dicha libre contratacidn, aungue la tabla de
tarifds de la JNG se usa como referencia, En la actualidad la
capacidad de transporte por camidén es - superior a la demanda, en parte
a. causa .de la reducciéh de las exportaciones de granos en el periodo
1984=1986, lo que ha causado una caida de la tarifa. = Ya que la tarifa
Vlgente no es lo suficientemente alta para cubrir el costo del
transporte {para v1a3es de ida y vuelta}, los transportlstas tienden a
sobrecargar sus camiones,

{b) Sobrecarga

Un estudio llevado a cabo en el Puerto de Rosario reveld que. més
del 60% del- total de los camiones que transporten granos hasta el
puerto estaban sobrecargados. -La sobrecarga es no sdlo un obstacu]o
importante para . la seguridad del trénsito sino también una de las
causas fundamentales del dafio que sufre la superficie de los caminos.
En la actualldad esto -no puede castlgarse por ley ‘en el area del
puerto, pero las sanciones legales no serén efectivas para resolver
este . problema porgue éste estd Iintimamente relacionade con la
rentabilidad del servicio de’ camiones. Recientemente el gobierno ha
reducido el 1limite de carga . impuesto a los camiones pesados de 190
H.P. o mas, pero esto no servird como solucidén practica al problema.

(c) Gran antigiedad de los vehiculos

B Como se describié anteriormente, mds de un 55% del total de
" camiones tenian 10 afios o mas en 1980, de manera tal gque el porcentaje-
de camiones. con muchos. afios -de servicio debe ser mas alto en 1la
actualidad gue- en. ese . entonoces. El uso continuado de camiones en
estas condiciones ciertamente reducird el - indice operativo . y la
-eficiencia econdmica, ¥y pondrd en peligro la seguridad del transito,
pero la mayeria de los transportistas dgue operan a un nivel de
subsistencia,  a causa de las condiciones actuales  de falta de
.rentabilidad, no tienen la capacidad financiera como para adguirir

‘camiones nuevos.

(d) FEscasez de capacidad de descarga en los puertos
Los camiones -que esperan su turno pala las operaciones de

‘descarga forman fila .en .los diversos puertos cuando - la demanda - de
trafico de granos alcanza su apogeo . (1' -~ 2 semanas en Bahia Blanca; y

4 -~ 5 dias en Buenos Aires). Por lo tanto es conveniente ampliar las
instalaciones de descarga de camiones para aumentar el movimientco de
los mismos. ~Si esto no -es posible dada la capa01dad de las

1nstalac1ones portuarias tales como elevadores, silos y equipo de
carga, serd entonces necesario’ fijar una tarifa adecuada de aranceles
de espera y proveer un control administrativo para su aplicacion.
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{e) Transito de'camiones pesados por las éreas urbanas

Se observan muchos casos. én los que los camiones pesados para el
transporte de granos deben atravesar el area - .central -de las: ciuvdades.
Dado gue esto causa problemas de. transito y del medio ambiente urbano,
se debera realizar esfuerzos tendientes a formulax un proyecto para la
construceidn de una ruta 1nterurbana de 01rcunva1ac16n. :

(3) Transporte por ldS aguas 1nter10res.

Como ge menc1ona én 2 2 1; el tranqporte por las aguas 1nter10res
tiene una ‘pequeiia part101pac1on en el ‘transporte de granos., En la
actualidad se - limita al transporte ‘entre los _puertos fluvmales
interiores gue son inaccesibles para los bugues ocednicos. para. el
transporte carga de granos, tales ‘como Barranguera en. el Parand o
Concepcidn ‘del Uruguay. en el Uruguay, y los puertos rio abajo tales
como Buenos ‘Aires, o BEscobar en el Parana de las Palmas {en algunos
casos las : barcazas .cargan en los puertos accesibles’ ‘a ios
transportadores ocednicos. tales como Santa Fe o Diamante y descargan

en San Lorenzo)

Convoyes de generalmente 9 barcazas 1mpulsadas por un remolcador
realizan €l transporte.. En Escobar, " las ‘cargas. se transbordan
directamente desde - la barcaza - (una vez 'separada del convoy) - al
transportador oceanico de qranos por medlo de ‘dos elevadores flotantes
mientras gque en Buenos Aires,’ ‘en genera1 ‘'se descargan Y. se almacenan
‘en los silos .en tierra’y ‘luego se cargan en . el transportador oceanico
de granos por medio de elevadores en: tlerra {excepto cuando los
elevadores no ‘funciconan en cuyo qaso las cargas se transbordan
directamente de la barcaza al transportador). SR

En la actualldad la: tarlfa “de flete para el transporte por.
barcaza no es f11a sino gque . usnario y. el gue realiza el transporte: por
barcaza la negocian en cada ocasidn (o para 'cada contrato a - largo
plazo, que es la forma més frecuente). La tarifa de flete actual para
el transporte entre Barrangueras y Buenos Aires es de aprox1madamente
ussil/toneladas. :

Hay varias razones ‘por  las. cuales el. transporte por.  aguas
interiores no es popular para el transporte de granos: | 1).el’ SLStema
de transporte por barcaza no. estd sistematizado, 2) no hay un servicio
nocturno, 3) los convoyes se retrasan con frecuencia, 4) dado que la
mayoria de los transportistas por barcaza son mienbros de’ 1a CAFNE :no
hay competencia’ ‘de tarifas,” lo que les permite mantenex‘ un’ precio
alto, 5) la -longitud del convoy es limitada y 6} las. 1nsta1aczones
para la descarga ‘de la ‘barcaza a los elevadores en tierra no tlenen
buenos equipos. Las barcazas tienen otro problema---su eficiencia
operatlva es -muy baja, porque el servicio nocturno es .restringido.
Otra de las razones es due el sistema actual- de barcazas no- permite
que un ‘convoy navegue por el Rio de la Plata. El -convaoy  debe
dividirse en harcazas- 1nd1v1duales en el Canal Honda y. de. alli son
conducidos invididualmente por los’ canales costeros hasta el puerto.de
Buenos' Airesg, lo gue causa una pérdida de -tiempo y ‘por consiguiente’
aumentan los ;ostos_del fun01onam1ento de las barcazas, vy también trae
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COmo consecuencia el congestionamiento de barcos en el puerte de
Buenos Aires, debido a la mala coordinacidn de la llegada de las
barcazas y la carga de los transportadores ocednicos de granos, La
situacién se agrava atn mas debido a la eficiencia operativa
extremadamente baja  del puerto de carga de Barranqueras. Los
‘elevadores de carga son buenos, pero el sistema operativo no lo es:
- algunas veces el remolcador desaparece al mismo tiempo que la barcaza
cargada parte del embarcddero y abandona la préxima barcaza vacia. La
barcaza - debe entonces manejarse manualmente. Por 1o tanto "la
capacidad de carga del puerto se reduce de su valor nominal de 9200
toneladas/hora al promedio actual de 1.200 a 2.000 toneladas diarias.

2-2-3 . Instalaciones qutuarias v Distribucién de los Elevadores
Portuarios ' :

(1) Distribu¢i6nrde puertos y elevadores portuarios

_ Actualmente, los granos de. eXxportacidén se embarcan en 14 de los
40 puertos . que se encuentran bajo la administracidn de la
Administracién General de Puertos ({AGP) (ver Figura IV-2-4). Hay dos
tipos de estadisticas de ]as exportaciones de granos desde los puertos
argentinos: las estadisticas de puertos de la AGP y las estadisticas
de .las" exportaciones de la JNG. Todos los cultivos principales
aparecen en ambas, pero las estadisticas de la AGN no incluyen los
subproductos, aungque mencionan los productos de la' industria harinera .
que aparentemente representan a los subproductos de los granos. FEn
general, las estadisticas son bastantes similares aundgue hay minimas
diferencias individuales ({(ver Cuadro IV-2-6).

Los datos de la JNG indican que del total ‘del volumen de
exportaciones de Argentina en 1984 de 24,4 millones de toneladas
(incluyendo los subproductos), los 9 puertos fluviales sobre el Parana
1nc1uyendo Rosario, tuvieron una participacidn ~del b58,6% con 14,3
millones de toneladas, Buenos Aires del 15% con 3,7 millones. de
toneladas y los 3 puertos sobre la costa del Atlantico incluyendo
Bahia Blanca del 26,3% con 6,4 millones de toneladas.

En todos los puertos ya mencionados hay elevadores de granos
adninistrados por la JNG y empresas privadas tales como ACA y FACA, y
todos ‘tienen buenas instalaciones para la recepcidn de la carga de
camiones Y- ferrocarrlleq, instalaciones de almacenamiento y de carga
de barcos, ' Varios Ge estos elevadores se conectan por medioc de cintas
transportadoras y . forman una unldad gue funciona como una terminal de
elevadores. El Cuadro IV-2-7 muestra los elevadores que hay en cada
puerto y el calado Raximo permltldo de los amarraderos y del canal de
acceso a cada puerto. Como puede verse en el cuadro,‘en casi - todes
los casos, el calado se regula no por la profundidad de las aguas en
el amarradero sino por la profundidad del canal de acceso. Debe
mencionarse, que el calaao de los barcos en navegacidn se regula en el
Canal PrlRClpal "(Punta Indio) y el Canal Mitre de la Plata, y en el
canal que va de San Pedro a Rosario en el Parana.

IV-45



Pigura Iv-2-4 puertos de Carga de Granos mas Importantes
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Cuadro IvV-2-7 Elevadores Portu_aljios, Amarraderos y
Luz Bajo Quilla Permitida

Puerto

Propietarioc

Luz; bajo quilla Permitida 1)

Puerto Canales de Accese 2)

Observaciones

Bucnos Alres

{Daxrsena b) JNG{Unit I} 31 31 o :
¢ c} EMCYM-ESTIBAJES 31 31 Completado en 1984
ACA 19 31 :
Escobar privado 33 31 Elevador Flotante
San Padro - ING 34.8 30
Ramallo ING 23 29
San Nicolds ING 33 29
villa Constitucidn  JNG 33 29
Punta Alvoar Punta Alvear 40 28
Rosario ING (1T} - 28 En Venta
(111} .34 28
{Iv) 48 28
vI) 31 28 :
{vil} - 28 En construccidn
FACA 34 28 adquirido por JNG (I}
Genara Garcia 31 28 Entre J.N.G. {YI} y (111}
San Martin ACA 33 _ 28 San Lorenzo
THDO - Al 28 :
Bunge & Born SA 45 28
Hidern 4t 28
Cargil 38 28
Terminal 6 - 28 En construccidn
Diamante JNG 37 28
Santa Fe ING : ©30 28 Hay areas sedimentadas
: . en el canal da acceso
Barrangueras ING 18 ©15
Con.del Urugquay ING . 21 -
Mar del Plata ING 3z 32 Hay areas sedimentadas
Queguén JHG A0 32 f
RCA
Hopy } 40 32
Bah{a Blanca Privado - 32 En etapa de planeaniento
Ing. White ] -
(5/6-17/8) JHG({III) 36.8 37
" {¢) JNG (V) 40 37 En proceso de mejoramiento a
. 45'
Puritos Resaros FACA - 37 . En etapa de planeamlento
Tng.W-Galvin ACA : - 37 d
Cargil - 37 om )
Ing. White - 45 45 En etapa de planeamiento

{2 amarras)

Ffuente: AGP.

Hotas: 1} La luz bajo guilla permitida se calcula ieguléndo el planc de dates de mareas con el
’ nivsl medie de mareas en el caso de aguas con mareas, y regulando el nivel de
‘referencia de agua con el cambio medio del nivel de agus en el caso de leos rfos.

2} Los canales de acceso se refieren a todos los canales que lldvan desde el mar
abjerto hasta los puertos respectivos; 1a luz bajo quilla permitida se determina
teniendo en cuenta log puntos de menor profundidad. En-el caso de los canales que
se estdn dragande o para los cuales se planea el dragado, para lograr una luz bajo

- quilla temtativa, se calcula la luz bajo quilla permitida sobre la base de las
profundidades proyectadas. El acceso Mitre Santa Fé y el hcceso Mar del Plata no
tienen la profundidas suficiente para su navegacién: .
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Con respecto ‘a la-participacidn de la JNG y las empresas privadas
en el total de embarqgues pard la exportacidén de granos en 1984, la JNG
tuvo aproximadamente un 70%, 'Sin embargo, cuando se. concretan  los
-planes de construccidn de las terminales nuevas de empresas privadas
como ‘ACA 'y FACA, es  probable que aumente la participacidn de los
embarques de las exportaclones de granos desde 1nstalac1ones privadas.

~LOs granos de exporta01on se embarcan no solo de los elevadores
mencxonados anterlormente sino también de los amarraderos piblicos de
la AGP por medic de. carga. directa, que se realiza en Buenos Aires,
Rosario, Quequén y Bahia Blanca.

(2) Capdcidad'ae recebdién de granos de los elevadores portuarios

Las elevadores portuarios reciben los granos que se transportan
poxr ferrééarril, camiones y barcazas. La capacidéd_de los elevadores
para recibir los granos transportados por ferrocarril (toneladas/dia)
varia de acuerdo con la cantidad de vagones de carga por hora, la
capacidad de carga de los vagones, la cantidad de cintas
transportadoras ¥ la capac1dad horaria y las horas de funcionamiento
de’ ‘las cintas transportadoras La capac1dad de los elevadores se
.expresa en la capa01dad nominal, que es la capacidad de almacenamiento
de]l elevador, o en la capacidad efectiva, que ‘se calcula teniendo en
cuenta el tiempo necesario para las opera01ones ferroviarias y otros
preparativos. E1 Cuadto IV-2-8 muestra la capacidad de recepcidn de
cada elevador sobre la base de los datos disponibles. En este cuadro,
la capacidad de carga de. cada vagdén de carga y camiédn se calcula a
razén de 30 toneladas.

(3) Capacidad de carga de granos de los elevadores portuarios

El Cuadro IV-2-9 muestra la capacidad de carga de los elevadores
portuarios (tonéladas/hora) La capacidad de carga de los elevadores
estad determinada por la capacidad (toneladas/hora), cantidad y horas
de func1onam1ento diario de las cintas transpotadoras que van de los
siles a la amarra.. En el Cuadro IV-2-9 se supone que las cintas
transportadoras funcionan doce horas por dia.

2—244 Operaciones de "Top-Off"
(1) Estado actual de las operaciones de “top-off™
Todos los barcos que ingresan a los puertos en el curso superior

del Parand tales como Rosario y San Lorenzo, deben tener un calade
inferidr a 28.pies debido a la poca profundidad del area del puerto y

canales y también del canal Mitre de la Plata. Los Dbarcos gque
1ngresan a Buenos Aires y Quequén tamb:en estan sugetos a un limite de
calado (lnferlor a 32 pies). Por esta razdn, los barcos de gran

tamafio . cuyc <c¢alado con carga completa es superior a estos limites
parten para su destino final después de “haber - side cargados 'a su
capacidad total por transbordo en Buenos Aires, Bahia Blanca, %ona
Alfa y Zona Beta., s decir qgue es necesario que completen las
operaciones de "top-off" para partir de los puertos argentinos con
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Cuadro IV-2-8 Capacidad de Recepcién de Grancs

ToEal 66

Camiones

Vagonés ) ) : __\; . e -
] Fonsla- Transpor tador ; Capacidad 'fs" .é Tran.ﬁpo?u;dor C;Pic'tdéd_ capc_xi_:idad :
Vagonas/ Toneladas/ nfnima . toneladas/ minima BElelont
Puertos das/ - i} o Toneladaa/ clente
dfa hora __. ‘roneladas/ - 4 hora oneladad/ oy das/
hora al 5 § - Hominml Efective hora - fons~adas
Nominal Efectiv_o nora N 'g oming. I hora
Barranquerlas o -

JNG X 44 110 500 150 ° 110 100 250 500 174 174 224
Santa.Fa _ .

JHG I 50 125 . . 100 250 300 Y300 A5

TG 1T 20 5o 11200 Yo . his 24 €0 400 }

JNG ITX
Diamante : - :

JNG 60 150 800 150 150 14_0 . 1350 800 500 350 500
San Lorenzo . - o L . : S

CARGLLL ) - - - ~ -, 400 1,000 1.000 - (300) 800 . 800
NIDERA - - - - 450 1.100 1.600  (1.300) - 1.100 . - 1,100

8. Y BORN - — - ;o= Co- 350 900, 400 {300) 300 300

IHNDO * 50 200 200 160 160 200 . 500 - 500 (400) 400 560

ACA ’ T30 11p0 300 250 250 60 150 600 {1500) 500 750
Rosario . . X : .

JNG 11X * 120 450 1.000 400 400 110 275 600 400 215 615

JRG IV * 120 450 1.300 400 400 - - - .= - - 400.

JHG VI * 120 450 1.200 350 350 330 825 1.200 200 825 1175

JNG VIX ) : ;

FACA * 50 190 300 250 190 - 100 250 300 0 250 - 440

G, Garcia * 100 375 500 400 375 420 1.08B5 1.200 960 460 1.335

P. Alvear .. 1.000 800. 800 450 1.12% 1.500 1.200 1.125 1.925
¥, Constitucidn :

NG I * 35 280 1.000 450 280 160 400 700 530 400 €80
gan Nicolss -

JNG IIT * 20 15 220 100 75 320 800 800 620 620 695
Ramallo _ - - - - - 250 - 200 " 200 200
San Pedro . X .

JRG IV - - - - - 150 375 500 400° 75 a5
C. del Uruguay : _ .

NG I 80 200 500 300 © 200 - 120 300 500 400 300 00
Buenos Aires
CJNG I * 160 600 1.000 300 300 }320 8G0 1.000 400 400 00

JHNG IV 1.000 300 300 1.000 400 400 00

' {BARCAZA) 300
MR
Mar del Plata - : .

JNG * 40 150 400 © 200 150 120 300 400 300 300 450
Quequén .

JNG . 140 350 800 400 350 ‘300 750 1.400 600 600 950

ACA-FACA - - = - - 600 500 500 ‘500
Hahfa Blanca

JNG LIT * 330 1.250 3.000 366 166 - - - : = - 366
JHG IV - - .- - - 550 1.735 - 500 333 333 333

- - 7.200 - - -

JNG V ’ - - - - -

Fuente: Secretarfa de Transporte

" Mota: * Vagones de 45 toneladds
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Cuadro IV-2-9 Capacidad de Carga de Granos

7 Cinta Capacidad . Capacidad
Transporkadora Manga de carga de carga
. Pnertos - NO . . 98
F (toneladas/hora) He {tonaladas/horal [Eonatadas/dial
Nominal. Efectivo Hominal =~ Efectivo Nominal Efectivo

Barranquaras

JRG I X 2_ 500 250 2 1.009% 500 12,000 6.000
santa Fe . .

anG I - 3 400 280 8 1.200 840 14,400 10.0Ga
CJdNG 11 A .

JHG 1IT.
Diamanta

JNG - R s 600 400 ? 1.200 800 14, 400 9.600
San Lorenzo : :
-.Cargilll 1 1.000 800 3 1.000 aco 12.000 9.600

Hidera 2 600 _480‘ 4 1.200 960 14, 400 11.500

B.”y Born 2. 800 549 2 1.600 1.280 19.200 15.400

Indo : 1 500 400 1 500 464 6.000 4, 800

ACA 2 900 20 3 1,800 L1.440 21.600 17.300
Rogario

JNG -T1X ? 500 200 2 1.000 - 400 ‘12,000 4. 800

JHNG IV 2 500 200 4 1.000 400 12.000 4,800

JHG VI a _400 190 9 3,200 1.500 3le. 400 18.000

REIRIE : : :

FACH : 3 T 330 260 3 1.000 . 89_0 12,000 .. 9.800

G. GARCIA " 2 550 440 5 1.100 880 13.200 10.8600

P. ALVEAR L2 1.060 800 3 2.000 1.600 24,000 19.200
¥, Constitucidn

JHG 2 500 350 7 1.Q00 00 12.0G0 8.400
San Nicolds

JHG 11T 1 900+1.209 1.500 6 2.100 1.500 25,200 18.000
Ramallo . -

JHG 1T 1 - 300 240 2 360 240 3.600 2.9%0
san Pedro ) _ )

JNG IV ' 2 700 5Q0 7 I.400 600G 16.800 . 7.200

Lo : : ' {En construccidn)

Concepeidn
del Ugruguay

JHNG I, 2 500 500 5 1.000 650 12.000 7.800
Bugnog Alires ) .

NG 1 2/2  1.200/800 300 29 4.000 1.800 48.000 21.600

JHG IV ’

ACA

tar del Plata

JNG 2 400 300 500 600 4. 600 7.200

.

Quequen

JHG . 472 400 /600 2407360 15 2.800 L-700 33.600 20,000

ACA~FACA 2 600 500 : - 1.208 1.000 14.400 12.000
Bahia Blanca

dNG TXX 500 220 4.600 1.750 48.000 21.000

JNG 1V - - - - - - - -
MG YV 2 700 1.400

" Fuente: Secrétar{a de Transporte
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carga completa., La medalidad de la export301on de granos desde. los
puertos argentinos puede clasificarse en dos tipos: el transporte
directo posterior a la carga completa en el puerto (que es posible
s6lo para los barcos de tamafio pequefio con un tonelaje inferior. a
30.000° toneladas aproxmmadamente, gue - pueden cargarse  totalmente
dentro del . limite Qe calado) y ‘el transporte Juego de la carga en
varios puertos, que requiere el "top-off". :

Las operac1ones de "top-off" en’ Bahla Blanca y Buenos Aires se
llevan a cabo utilizando instalacicones portuarias, por lo tanto no
difiere de  las  operaciones de carga normal. Sin embargo, " las
operaciones de transhordo en las zonas Alfa y Beta reguieren equipos
especiales de transbordo segin se muestra en el Cuadro IV-2-10,
Especificamente, los granos que transporta el barco de transporte y
alimentacién (gue aparece en el cuadro) desde el curso superior ‘del
Parana, se descargan utilizando el eguipo de manipuleo de carga de’ los
transbordadores, y dedpues se cargan ("top-off"} - en el carguero
oceé&nico de dranos. ' ' :

En Escobar en el Parana de las Palmas, se lleva a cabo' una
operacidén de transbordo similar a las operaciones de "top-off" que-ya
se mencignaron.. En este caso, los granos gue transporta el convoy de
barcazas desde Barranqueras, etc. se transborda al- transportador
oceanice utilizando 2 plataformas de transbordo eguipadas  con
descargadores neumdticos y cargadores tipo cinta transportadora que
perteneceén a Del'Bene y Compafiia, gquien también los opera.

{2) Problemas de la operacidn de "top-off"
- {a) Operaciones- de "top—off? en el puerto de Buenos Aires

pado que todos los barcos. que entran al Puerto de Buenos Aires
estan sujetos a un limite de calado inferior a los 32 pies, los barcos
de . tamafic Panamax, gue son los mas econdémicos -para el servicio de
transporte de granos no se pueden cargar en su capacidad total. Por
lo tanto, es imprescindible la operacién de transbordo en Bahia
Blanca, Zona Alfa y Zona. Beta para completar su carga total, 'lo que
por supuesto -aumenta el costo del transporte de granos. . Las
operaciones de "top-off" no son necesarias para los barcos que puedén
cargarse totalmente dentro del limite de calado, pero ciertamente
causa el congestionamiento del puerto al aumentar el mimero de barcos
gue ingresan.

(b) Puerto de Bahia Blanca

En Bahia Blanca las operaciones de "top-off" son necesarias para
los barcos gque completaron su carga inicial en el curso superior del
Parand, Buenos Rires y Quequén. La distancia de navegacidn que estos
barcos deben recorrer es mucho mayor gue si se cargaran a su capacidad
total en cualquiera de los puertos ya'mencionados ¢ por medio de 1la
operacidn de transhordo en Buenos Aires, Zona Alfa y Zona Beta. Sin
embargo,. los barcos de tamafio Panamax no pueden cargarse totalmente
sin la operacién de "top-off" en la Zona Alfa, Zona Beta o Bahia
Blanca. El congestionamiento resultante tiene como consecuencia una
mayor demora y por lo tanto aumenta el costo de transporte.
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(¢) Zona Alfa y Zona Beta

Tas dos zonas estdn ublicadas en el estuario del Rio de la: Plata
que esta préctlcamente expuesto al mar ablerto ¥y sujeto a vientos
fuertes espe01almente en- el 1nv1erno.-

Los transbordadores- utlllzados en - estas ZOnas, tales como
"Allan?a" "Astrapatrlcla" y ."Zonda 1" (que aparecen en el Cuadro
IV-2-10) tienen sus propias bodegas pero se utilizan generalmente para
el tlansbordo de carga. Estos hechos causan los 51gu1entes problemas.

. La cantidad de dias labo;ables es 11m1tada debldo a las severas
condiciones del mar Y meteoroléglcas. Por ejemplo, desde ‘el punto de
vista técnica es muy dificil operar la. barcaza/remolcador- integrada,
gue es un barco alimentador, cuando ia altura de las olas supera 1,5
m. -Ademas, si una terminal flotante se encuentra a. la entrada de
Bahia Blanca, la operacidén de descarga a&é - los allmentadores es
practicamente imposible si - la altura  de las olas supera 1,0 m, 'y se
calecula que la cantldad anual de dias en 10s gue no. se trabaja a causa
de la altura excesiva de . las olas, es:de aprox1madamente 120 - dias.
(Capltulo X, Evaluacién Econdmica del Proyecto de Ampllac1on del
Puerto. de Bahla ‘Blanca (Fase I1I)), Generalmente se afirma qgue nlngun
trabajo de manipuleo de carga puede llevarse a cabo cuando la
velocidad del viento excede los 15 m/segundo.

Los transbordadores que se utlllzan para las roperarlones de
"top~off" no tienen capacidad de almacenamiento como ‘silos y sb6lo se
usan para el transbozdo del barco alimentador al carguero ocednico.
Por lo tanto, su operacidédn debe coordlnarse con ‘la del alimentador y
la del carguerc oceanico tanto en tiempo de trabajo como  en volumen.
Se trata de 51ncron1zar ‘su operacidon con la del barco allmentador y el
carguero ocednico por medic de arreglos prev1os, pero es - casi
impogible gque el barco alimentador ¥ el carguero de granos oceanico
lleguen al lugar de transbordo al mismo tiempo que el transbordador
dado que sus horarios de operacidn suelen sufrirx fluctuaciones
causadas por cambios de las condiciones externas, lo que implica que
uno de- estos barcos debe esperar la 1legada de los otros en la mayoria
de los casos. Todos estos factores causan una caida de la eflClEhCla_
y un aumento del costo. : '

El trabajo de descarga se lleva a cabo con una grapa utilizando
una gria, pero si eficiencia es baja. Cuando queda una cantidad
reducida de granos en la bodega, es necesario’que la niveladora los
junte en el centro para poder sacarlos con la grapa. Por lo tanto no
puede esperarse gue la grapa despllegue su capacidad nominal.

La longitud de la bodega, de los transportadores oceénicos  es
generalmente mayor que el radio de giro del transbordador-carguero lo
gue hace inevitable el molesto mov1m1ent0 en direccidn longitudinal
durante la- operac1on de transbordo en el mar.

La barcaza-remolcador semi- 1ntegrada que- se usa Ccomo allmentador

no-se utiliza al terminar la temporada - porque no tiene aplicacidn como
barco oceanico, lo que 1mpllca un aumento de la tarifa.
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Los transbordadores y alimentadores pueden usarse como barcos
oceanlcos pero pertenecen a empresas privadas que también los operan.
Por esta .razdn, 'se utilizan para servicios mds rentables que las
operaciones de “top~off" de granos, tales como el transporte por
barcaza -de minerales vy carbon, lo que reduce la capacidad del
“top-off" de granos. '

El costo de trahsporte sequramente aumenta con una sola operacidn
adicional de carga vy descarga, sin tener en cuenta ddnde se realiza
operacion de “top-off", '

2-2-% Canales
(1) Estado actﬁal de los canales

El sistema fluV1al del Parana y del Rio de la Plata, tiene una
cuenca‘total de :3,100.000 km? ' de los cuales 130,000 kn® corresponden
al Rio de ‘la- Plata, l 510.000 xm?® al Ric Parani, 1.095,000 km® al Rio
Paraguay .y 365.000 km? al Rio Uruguay. Los rios principales gue se’
usan como canhales: para el transporte de granos son el Parand, el
Uruguay y el Rio de la Plata. El Parand se divide en tres secciones,
el Parand Inferior, el Parana Medio y el Parana Superior. A
continuacién se detalla una descripcidn de cada. uno de estos rios que
se utilizan para el transporte de granos (ver Figura IV-2-1 en el
punto 2-1}). :

'(a) Rio de la Plata

El Rio de 1la Plata tiene una extensidén de 290 km aproximadémente
su .ancho es de 40 km en la seccién més angosta y de 220 km en el
estuario.

~Antiguamente el Rio. de la Plata se extendia hasta el actual
Diammante donde nacia el Paranid y formaba un delta. 8Se cree que en un
- futiiro * lejano - el Rio de la Plata se -llenard con los sedimentos
acarreados por el Parand, y gue el Parana desembocarid directamente en
el Ocdano Atléntico.. Los cambios que ocurren actualmente en el Rio de
Ja Plata son muy lentos, pero son sistemiticos y siguen las leyes de
la naturaleza. Son causados por un largo periodo de interaccidn del
trangporte incesante de sedimentos del rio y la corriente de marea con
olas.

Cuando la corriente de marea llega al estuario del Rio de la
Plata, se extiende por todo el &rea del estuario sin perder fuerza y
"se interna rio arxriba hasta mas de 200 km del estuarioc del Paranda y
del Uruguay, cambiando su. forma cuando avanza hacia . las areas.

1nter101es.

El volumen de agua descargada en el Rio de la Plata no camblara a
largo plazo. Visto desde una perspectiva a corto plazo, sin embargo,
su nivel de agua no es estable y sufre las variaciones causadas por
las olas de marea. . Las olas de mareascambian. los tramos del rio y su
velogidad de caudal y direccidn.. Como -la corriente de marea cambia de
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direccion cada:5 =~ 7 horas y acelera o retarda el caudal del rio, se
prouuce un punto ‘de estancamiento en algunas ~partes ©y | como.
consecuencia, la enorme cantldad de sedlmentos arrastradOﬁ por el rio

se dep051ta en ese lugar.

La corrlente de - marea del sudesto pasa’ por Punta Piedras,'sube
hasta el Canal de -Punta Indio 'y avanza hasta el interior del Rio de la
Plata. . En ese momento la. corriente forma la orllla del Banco Ortiz y
se extiende por toda .el area interna del Rio de la PlaLa, su. fuerza -
del lado de- Buenos Dires es el doble de la fuerza en la orilla este.-
Esto sirve para mantener : los limites sur vy deste del Banco Ortiz
virtualmente intactos y para mantener el canal “a Buenos Aires en
estado navegable.  El ‘Banco Chico, dividido por una corriente lateral,'
estd situado al lado del Banco Ortiz y el canal mas profundo a Buenos
Aires se forma entre estos dos bancos.

. Otros  bancos pequeﬁos _talés . como’ el ' Magdalena, - Gaviota,
Cuirassier, conforman 1la ‘indicacidn del limite -oeste-" del Canal - de
Punta Indio. En la parte mas interna del Rio de la Plata: encontramos
el bajo.. Honda ‘que reduce- constantemente su profundidad debido- al
arrastre y depdsito de sedlmentos causado por 1a marea menguante ‘del
Rio Parana.

El estuario del Rio de ‘la Plata queé  esta ablerto al mari-exterior
tiene un barnco externo .que ‘es conocido 1nternac1onalmente Bste “banco
se origind porgue el delta, en constante proceso de formacidn’ por el
arrastre de sedimentos del Parand, continda avanzando bajO el agua
hacia el estuario. La curva de nivel de profundldad de 18 m une Punta
del Este en Uruguay y el Cabo de San Antonio en Argentina, y puede
considerarse “la  linea limite entre el Rio de.la- Plata: y. el Océano
Atlantico. - Desde esta curva de nivel. se. extlende ‘una plataforma'
continental levemente inclinada hacia el Océano Atlantlco.

El Banco'Arquimedes y el :Banco Ingles separan:los.prihcipaleé
canales en sus’ secciones sur y norte, y-la corriente de marea vy .-las
olas pasan entre los dos bancos y se propagan por la parte 1nterna del .
rlo. - o

El Rio de la Plata. tiéne una profundidad promedio de 2 m en su -
parte interna y la profundidad.aumenta lentamente hacia el limite con
el Océano Atlantico donde alcanza los.18 m: (60 pies) .. Esta diferencia
de profundidad es pequefla en comparacidén con la longitud de 300 km, lo
gue hace ‘que la inclindcidn del rio sea relativamente suave.

Con respecto al ancho del Rio Parand. y su descarga;, las olas que
nacen de 1a corriente de marea en el mar -abierto - se propagan
lentamente por el RlO de - ia Plata V. tardan 12-horas en ilegar a la
parte interna; lo que causa la sedimentacién frecuente del. .curso.del
rio y hace - necesario realizar ~un dragado ' de mantenimiento
1n1nterrump1do y muy oneroso en muchos canales de acceso navegables

El canal de Punta Indlo es el primér canal que navegan los barcos

que entran - al Rio de la Plata procedentes dél Océano ~Atlantico.
Cuando navegan rio arriba para éntrar: al Puerto. de Buends Aires,
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atraviesan: el Canal Intermedio, el Paso Banco Chico, la Rada BExterior
y el Canal . Norte o Sur.’' Se utilizan las cuatre rutas siguientes para
navegar hacia la zona mis interna del Rioc de la Plata.

1) Canal Martin Garcia

- .Bste  canal 'permite -la navegacién rio arriba de lanchénes,
barcos de cabotaje.y bugues de ultramar hasta el estuario del Parand
Bravo.  Estd'.situado a una distancia de 35 km aproximadamente rio
abajo del estuario del Parana Bravo y sirve como entrada a cada rio

“en el adrea del Delta y al Rio Uruguay. '

-2) Canal Costanero_Norte

_ Es el canal mis corto que conecta Buenos Aires con los puertos
fluviales. sobre el Parand, pero permite la navegacidn de solamente
barcos pequefios debido a su poca profundidad. No es navegable
-cuando: hay mal tiempo y los' cabos ‘gue unen el convoy en  algunas
ocasiones se. rompen aGn cuando hay buen tiempo, de manera tal que la
navegacioén en este canal s6loc es posible cuando la superficie del
agua estd muy tranguila.

3) Canai Ing, E.'Mitre

‘Es. uno  de los. canales més  importantes y se . conecta con el
Parand de las Palmas. El Parand de las Palmas tiene muchas curvas,
de las cuales la que tiene un remolino en la superficie cerca de San
Antonio necesita mejoras para la seguridad de la navegacidn.

4) Canales gue atraviesan el Delta del Parana

Los barcos de tamafio reducido. gue navegan hacia el Uruguay
utilizan el canal norte-sur que atraviesa el. Delta. Cuando -un
convoy de barcazas quiere llegar al Uruguay, navega hasta Ibicuy por
el Parand de las Palmas y luego toma la ruta por el Parana Bravo que
Ilega.hasta el Uruguay. :

{b) Rio Parana.

_ El rarani es e}l rio mas importante para asegurar la navegacidn
del Rio. de la Plata., Tiene una longitud de 2.570 km ¥y su ancho es de
4.200 m frente a Corrientes, 2.600 m en Bella Vista, 2.300 m en Santa
Fe y 2.000 m en Rosario. :

En la época de innundaciones, tiene un cauce de 12 km:de ancho en
Corrientes vy de 56 km en la seccidn Rosario-Victoria. Por lo tanto la
secoién. Rosario-Victoria puede hacer frente a las innundaciones del
paranid considerablemente,  EIl ‘delta del Rio, situado -a una distancia
de 370 km del-estuario, tiene un ‘ancho de 18 km y abarca un area de
14,000 km?. - Se estima gue este Delta avanza hacia la costa a una
velocidad de 70 —~ 80 m por afio, lo cual indica claramente el enorme
volumen de sedimentos transportados por el Parana.

El rio . necesita un trabajo de dragade ininterrumpido para
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mantener la navegabilidad de 105 ‘canales porque la- profundldad de las
aguas disminuye entre ‘1. y 1,5 ' m ‘debide al de9091t0 de vedlmentos

después de las 1nnundac10nes 1mportantes.

La seccidn de 170 km entre Rosario ¥ Santa Fe: tlene menor
‘profundldad que la seccidn rio  abajo de Rosarlo.: Aunque su
profundidad es suficiente para la navega01én de Ybarcos: fluviales, -se
necesitan trabajos. de dragado. para- mantener una profundldad que sea
suficiente para la navega016n segura de los buques oceanlcos. '

Se nece51ta una gran 1uver51on de capltal para asegurar el acceSo
libre durante todo el afio de los bugues de ultramar al Puerto de banta
Fe.. Por esta razdn, hay un plan para utll;zar el Puerto de Santa Fe
para el transporte de granos sdlo durante un periodo limitado del afio
sobre la base de. datos estadlstlcos de los camblos del caudal del rlo,

tramos, -etc.

El.Rio tiéne poca profundldad rio arrlba ‘de Santa Fe Y Parana Y
permlte la naveqa01on solamente de embarcacrones fluvrales y barcazas.

(c) Rio Uruguay

~ E1 rio Uruguay ‘es el segundo mas 1mportante ‘después’ del Parand. en
tode el sistema fluvial -de -la Plata. Los bugques de ultramar’ .pueden
navegar por. este rio hasta Concepcidn del Uruguay y las embaracac1ones
fluv1ales ‘hasta Colén y Concordla.

(2) Problemas_en'los'canales

{a) Rio dé la Plata.

El ‘Rio de 1la Plata propor01ona 1mportantes canales de acceso a
varios puertos: que en la actualldad representan mas .de ' la mitad del
total de las exportac1ones de: los embargues . de granos de Argentlna,
tales como los ‘puertos. fluvrales sobre 'el- Parand .y .el.Uruguay, vy
Buenos: Aires que es el puerto ‘comercial. mas grande del pais. . .Debido
al intenso transporte de sedimentos del Parana, gin embargo, el RlO de
la Plata seguramente perdera profundldad gradualmente - si ‘no . se’
conitinGa con el dragado. "En el. pasado el dragado. de mantenimiento de .
los canales no representaba una carga, financiera muy pesada, cuando la
mayoria de los ‘barcos que . ingresaban  al puerto . eran de tamafio
reducido. Pero lmpllcara un costo. enoxme mantener la’ profundidad de
los canales a un. nivel. suficiente como para hacer frenté a  la
tendencia 1n1nterrumplda hacia la espe01allza01on y aumento constante
de tamafio. de todo tipo de barcos.

‘Es probable ‘que. el. ca1ado maximo que pueda mantenerse por medlo
del dragado continuo .sea de 9,8 m- (32 pies) .para 1o0s. barcos que
ingresan a Buenos_hifésfy’S 5'm;(28=pies)-para los barcos gue navegan
por el Canal Ing., E. Mitre, lo.que implica que los” bugues de mayor
tamafio :cargados en. su capac1dad total no podréan entrar a Buenos. Alres,
Yy por supuesto tampoco al Rio Parana. . . : :
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{b)} Rio Parana

~El Rio Parand es muy profundo en algunos lugares, pero los barcos
de gran tamafio cargados en su capacidad total no lo pueden navegar
debido al . limite de calado de. 8,5 m (28 pies) que se aplica a los
‘barcos que. pasan por el Canal Ing. E.. Mitre., Por lo tanto,:deberian
hacerse’ esfuerzos de mantenimiento del canal para poder aplicar el
nismo limite de calado de 8,5 m (28 pies) a los barcos oceanicos que
navegaron Yio arriba a Rosario y San Lorenzo,

« 3) -'D.ragado

-La dependenc1a OflClal a cargo de la construccidén de canales e
ingtalaciones portuarias es la Direccidn Nacional de Construcciones
Portuarlas__y Vias Navegables (CPVN) gque depende del Ministerio de
Obras y Servicios Piblicos. Hace 20 afios gue la CPVN tiene a su cargo
la- construccidn de las instalaciones portuarias. Sin embargo, en la
‘actnalidad ‘empresas - privadas. llevan a cabo la mayor parte de los
trabajos de construccidn, ya sea por contrato o por licitacidn.  Por
consiguiente,;: la CPVN actualimente tiene gran escasez de expertos. En
el pasado .la CPVN. era propietaria de una gran cantidad de maquinas
“importantes  para. diversos trabajos de construccién y también las
operaba, - pero en' la actualidad sdlo tienen unas pocas maguinas muy |
deterioradas y de. poca capacldad

:La‘cantldad de empleados,.que.alcanzé 24.414 personas en su época
de apogec en-. 1948, -disminuy® gradvalmente a un total de solamente
3.743 personas en 1984, Los pocos trabéjos de construccidn que la
CPVN lleva a cabo se realizan por contrato, 1o gue indica gue no tiene
personal para asignar.a los trabajos de campo. Sin embargo, todo esto
1o constituye una razdn: justificada para la reduccidn de la. cantidad
de ingenieros’. y. técnicos. porque la CPVN es © responsable ‘del
planeamiento, investigacién .y- financiacibn de .cualguier ‘trabajo de
construceidn que sea un proyecto nacional, aiin' cuando en la realidad
lo realice una empresa privada por contrato. Con respecto a la
cantidad de: tripulacién de dragado, la CPVN tiene una tripulacién de
g6lo 1.716 .(a 1984), que no es suficiente para operar las dragas que
tiene.

Los gastos anvales de la CPVN se asignan _en el .presupuesto
nacional. Dado que la capacidad de dragado de la CPVN actualmente ha
disminuido con . respecto .a -su nivel anterior, - ‘no comple con  sus
‘obligaciones.  El volumen actual de dragado en las costas y en los
rios no ‘satisface la demanda real de servicio de dragado requerldo
‘para la segurldad de la navegac1on

La escasez de maguinaxias y los. bajos sueldos de los empleados
trajeron como consecuencia la reduccidén de la cantidad de personal al
jubilarse. Y en la actualidad parece extremadamente dificil
devolverle su antiguo estado opelatlvo debido a la naturaleza especial
de su servicio,

. La CpPVN formula todos los afilos un plan anual de dragado para
mantener la profundidad requerida en los canales. -Aungue este plan se
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elabora teniendo en cuenta la oantldad de dragas que se pueden uear y
el tiempo requerido para su’ servicio de reparacidn; el plan no se
implementa de manera- satlsfactorla prlncxpalmente por las 51guientes.
razones, : ! : _ .

1) Eséasez de tripulaciénf_que frecuentemente hace 1m9051ble que la
draga cumpla con las tareas. : S

é)'Defectos mecéniCDs y otras fallas del equipo de . dragado no.
previstas en la etapa de formulacién del plan de dragado.

2-2-6 Control de la Navegaciodn
(1) Control de la navegaclén en los rios Parané y de la Plata

Los -barcos que se dlrlgen a los puertos del rio Parana o del Rio
de la Plata entran a un sistema. fluvial: ‘controlado por -la Prefectura
Maval Argentina cuando ~pasan por - .el Faro Recalada (esta01on de
pilotaje). Alli. sube -a borde  un practico del: ‘Rio de- la ‘Plata’ .y
después dos préacticos del Rio Parana en. el Farxo: Interse001on ‘para
continuar la navegaclon hasta los destinos rio arrlba, o para -egperar
en la Zona Comin en caso de gue haya- aglomeramlento de . buques en los
puertos rio arriba (la presencia de los pracLlcos es’ obllgatorla)
Los barcos que navegan hacia los puertos rio arriba deben .estar
equipados con un equipo de VHF para poder segulr las instrucciones de
control. del rio de la PNA, Genexralmente los barcos: vacios que
ingresan pasan por la Barra de Martin Garcia, mientras. gque los barcos
que parten -o los barcos . cargados que ingresan pasan por el Canal
Mitre. En el RlO Parani. ‘los pxactlcoq deben ordenar. la medicidn de la
profundidad Gon sondeador por - eco . cuando el barco: atraviesa zonas
bajas para reglstrar "los resultados e 1nformar por. VHF a -las
autoridades per*lnentes A 'la mafiana siguiente se . comunica la
informacién a los otros’ préctlcos y agentes maritimos. En- log puertos
del rio Parand el calado permitido. de :los. barcos se ‘determina de
acuerdo con la profundldad del - Canal Mitre, -con “excépcidn- de los
puertos rio arriba méis alld de San Lorenzo, donde el calado permitido
depende de la profundidad de los canales Tacuari 'y Paranacito.

-La navegacidn nocturna es posible excepto. en el Parani.de las
palmas, por el puente de Brazo Largo, y en las vias de navegacidn més
alla de Rosario, pero en general los practicos navegan sdlo durante el

~dia. Los barcos cargados ‘en los puertos:rlo arriba pasan por el Canal
Mitre para volver ‘al Rio -de la Plata. Los practicos del:rio Paran&-
abandonan el barco en la Zona Combn'y dejan al practico del Ric de la
Plata para que conduzca el barcoe por el Canal Intermedio y el Canal
Punta Indio hasta la estacién de Pilotaje Recalada. :

(2) Sltuac1on del control de la navega01on y sus problemas
La méas 1mportante de las misiones’ de la PNA que controla el

trafico de barcos es garantlzar la segurldad de la navegacidn y evitar
accidentes. La navegacidén por estes  rios tiene restricciones
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