-importantes {restriceidn a la navegacién nocturna, etec.) debido a las
condiciones peculiares ‘de estos rios -(variacitn de la profundidad
debido a la sedimentacion, meandros, etc.) compradas con el acceso
bastante simple a los- puertos extranjeros de exportacidn de granos.
Las reglamentaclones son- especlalmente estrictas con respecto a la
'navegacxén por los candles: Martin Garcia y Mitre, punto de partida a
los puertos rio arriba, dado que si un buque se vara y clerra el
canal; se bloguea el paso.de todos -los bugues .rio arriba. . En el canal
Mitre donde frecuentemente el calado permitido se ve afectado por la
sedlmentaclon, el mlsmo es ‘generalmente de 8,5 m (28 pies) para buques
entre 222 my 225m. - Las reglamenta01ones ex1gen que se de prioridad a
los ' barcos ¥y transportadores ccednicos que navegan ric abaijo por este
_canal, respetar la. velocidad mixima de navegacidén de 12 nudos, vy
mantener mas de 1 km de distancia entre los barcos. En el Canal
Martin Garcia, las reglamentaciones establecen un calado permitido de
hasta 7,3 m {24 pies) como limite perc no hay restriccignes con
respecto a la longitud del barco.

“Durante las temporadas de - exportacidn de granos, se. da prlorldad
especial a  los.. transportadores de granos para evitar el
congetionamiente de transito de barcos, La JNG/AGP deciden el -orden
de entrada al puerto de los barcos y la PNA otorga el permiso de

. navegacidn, 'y también el orden de entrada de barcos que ho sean
cargueros para el transporte de granos. Como la PNA todavia no esta
edquipada con instalaciones de radar para controlar el transito de
barcos a . lo largo de las &reas del Parand y del Rio de la Plata, su

~ control se limita al control por VHF de los barcos en el sistema
- fluvial. No puede detectar inmediatamente o visualizar la posicién
exacta de todos los barcos que debe controlar, ni puede proporcionar a
cada bharce la -informacidén mds reciente que haya recibido y examinado,
correspondiente a todo el sitema fluvial.

2-2-7 TFlujo de Informacién que-Ihtercambian las Autoridades Pertinentes
(1} Intercambio Jde Informacidén - Método
La mayoria de 1la informacidn que intercambian las autoridades
pektinentes con  regpecto a la exportacién de granos y la carga. de
éstos sigue el procedimiento internacional est@ndar establecido para
la comercializacidn de granos.
‘1) Informacién sobre la exportacidén de granos

a) El exportador debe registrarse en la JNG.

b) E1 exportador debe presentar una declaracidon jurada de
exportacidn.

c) El exportador solicita una garantia bancaria.

d} La aduana emite un permiso de embargue vy la JNG lo visa.
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e) Despuds. de 1la inspeccidn de embarque, la - JNG emite un
"Celtlflcado de Calidad de Argentlna

2) Inform3016n sobre el arr:bo a puerto y 1a partlda de los barcos
a) Fl agente del buque manda un aviso’ de llegada a la ING. -

b} La PNA comienza su control focallzado con él formulario el
"Control de Barco gue Ingresa v1g11ando el mov1m1ento .dek
barco dentro del sistema fluvial. . - '

' ¢) La JNG indica el punté de carga, la PNA controla el noviiiento
del buque y la AGP controla el movimiento de carga,

d) La PNA coptrola el servicio de pilotajeﬁ

e} La JNG.rééiiza 1a_ihspeccién.del estibaje.

£} Posteriorméﬁte a 1la caréa, se emite ei "rRecibo .de a abordq"
q) La'aduané.ﬁealiZa_ia inspecciéﬁ de cérgé..

h} ﬁa.JNG'esﬁaﬁiece ﬁhfcertificado de embarque:para la partida.
i) La JﬁG ordena la partlda desde el lugar de carga..

i) La PNA controla 1a partlda del barco y lo registra en un
formulario SBI. . -

La. Figura IV-2-5 indica el flujo"de ~informacidén que' se
intercambia en el negocio de exportacidn de cereales. "

{2) Método de intercambio de informacidn

La ‘informacién = mencionada  anteriormente se . intercambia
generalmente por. telé&fono o por: documentos,'b por: télex:-en algunos
casos,.. En la actualidad el Comlte de Coordinacién del Transporte de
Granos esta, estudiando el uso  de  compitadores para- controlar las
operaciones de exportacién de granos y para estandarizar los datos, el
gobierno ya ha deeidido introducir la YCarta de Porte" en el ‘servicio
de transporte por camiones. En este documento, ‘qué ya.se. utiliza .en
el transporte ferroviario, el transportista del distrito productor
suministra la informacidn necesaria para el transporte de granos con
respecto a la categoria, peso, destlno, expedldor, destinatarlo en el
puerte, dia de arribo estlmado, etc,, del flete.
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2-3 Politica a Largo Plazo de Desarrollo del Transporté de Granos

2-3-1 Nece51dad de Formular una Politlca a Largo Plazo de Desarrxollo
' del Trangporte de Granos :

La investigacién- del equlpo de estudio de. la 1nfraestructura para_-
el transporte de granos ‘en Argentina reveld que’ la mayorla de ‘las
instalaciones -existentes del sector piiblico no operan a su capac1dad
'total debido a la falta de_ sexvicio de mantenlmlento adecuado,
renovaciones ' e inversiones adicionales que se  han hecho 1mp051bles a
causa de la dlflCll 31tua01on flnan01era del goblerno._ ' :

Las 1edu01das lnver51ones adlclonales se reallzaron sblo para. las
reparaciones y el servicio de- mantenlmlento esenciales para mantener el
sistema de transporte de ‘granos - en el nivel- actual, no para el
desarrollo futuro del Sistema socbre la’ base de un esquema a 1argo plazo.

Sin embargo, la politlca del goblerno de aumentar las exporta01ones
de granos de 25 millones ‘de toneladas a. 40 millones. de toneladas nunca
podréd hacerse realidad si s6lo se refuerzan las instalaciones utlllyadas_
actualmente, eliminando  los cuellos -de botelia del sistema existente,
Por lo tanto, debera formularse. una politica a largo plazo para el
desarrollc del sistema de transporte de granos del pals hacia el siglo
X¥T.

Los proyectos de desarrollo individuales y a corto plazo produciran
un efecto de inversidn apreciable si se realizan dentro del esquema de
dicha politlca a largo plazo . que clarifique su p031c1on en el futuro
51stema de transporte de granos. :

Lo gue se necesita mis urgentemente en este momentc para aumentar
las exportaciones de granos de Argentina al nivel de 40 millones de
toneladas, es el establecimiento de una politica a largo plazo de
desarrcllo del sistema deé transporte de granos en su totalidad y la
formulacidén de un plan maestro para mejorar el sistema nacional  de
transporte de granos con el fin de acelerar el estableclmlento de la
politica a largo plazo, : :

E]l. anallsls de - la CCTG 1nd1ca que el . 92% "del total de las
1nstala01ones para la carga de granos en Argentina se- utlllzan para la
carga 1n1c1al ‘seguida por una operacién de top—off para la carga
completa, y solo un 8% se utiliza para la operacidn de top~off a. para.la
carga de transportadores de tipo Panamax:en un sole puerto _Poxr- lo
tanto, la polltlca de desarrollo a largo plazo debers. formularse
prlnClpalmente para resolver esta sxtua01on desequ111bxada reforzando
las instalaciones capaces de completar 1la operacién. de ‘transbordo o de
cargar los buques a su capacidad total. Estas instalaciones deberian
desarrollarse en la costa del Atlantico, no en &) sistema fluvxal de los
rios Parand y de la Plata gue no tiene la profundidad suficiente para la
opexacién de transbordo o para la carga completa de los buques. Todo
esto implica -que la distribucidn de las instalaciones para la carga. de.
granos deberd trasladar su centro del sistema del Parand y de la Plata
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a la costa del Atlantico, 10 que a su vez requiere el desarrollo del
sistema de transporte terrestre y fluvial para conectarlo con las nuevas
: mstalaciones de carga.

: Las instala01ones portuarlas, canales, 1nstala010nes de transporte-
ferroviarlo ¥ caminero no $dlc se utilizan para el trafico ‘de’ granos
gino ‘para el transporte de otras Carqas. Por ejemplo, las instalaciones
portuarlas ge utilizan para el tran5porte ‘internacional e interno de
‘cargas en . contenedores, cargas llquldas a granel, cargas secas. d granel,
etc, y ‘tamblén sirven de base para las operaciones pesqueras, = Por lo
tanto, al formular la ‘politica de desarrollo a largo plazo, deberd
tenerse especlal cuidado en hacerla compatible con los otros proyectos
de desarrollo de las instalaciones con el Objeto de realizar wun
transporte mas fluldo de otras cargas aparte de los granos.

‘Pebeén con51derarse los puntos que se discuten a- contlnuaclon cuando
se formule 1la polltlca de desarrollo a largo pla&o :

1) AnéllSls del método de transporte que puede reducir al minlmo el
coste total del transporte de granos, que debera adoptarse en la
‘planlflcac1én de un sistema de transporte -adecuado para el
‘desarrollo a largo: plazo de la economia nacional {debe tenerse “en
cuenta que las c1fras usadas al revisar el método de andlisis
incluyen cifras estimativas que deberdn someterse a un examen
rigido al realizar el estudlo del plan maestro o el estudic de
factlbllldad)

2) Plan_paia el desarrollo del"Puerto de Quequén para pOSibiiitar la
' cafga tbtal de loé buques'cargueros de granos del tipo Panamax.

" 3) Plan para el desarrollo de una terminal de elevadores flotantes
' cerca del Estuarlo del Rio de la Plata.

También se eStudia la idea de construir una isla puerto cerca (7-8
km) de la costa de Santa Teresita al 'sur del estvario ‘del Rio de la
Plata, como una posibilidad para resolver el problema de 1a poca
profundidad y alto costo de dragado que tienen todos los puertos y
canales en Argentina, aungue este plan no puede llevarse a cabo a corto
plazo porque requiere-una inversidom de capital inicial mucho mayor que
los planes en los pérrafos Y. 3 ya mencionados,

El proyecto de desarrollo de Bahla Blanca es uno de los nliclecs del
esquema de desarrollo del sistema de transporte de granos de ‘Argentina,
pero no se hace referencia especifica al mismo aqui porque se lo
considera un proyecto yva en marcha.

"Es necesario que los dos ‘planes y la posibilidad que. ya se ha
mencionado se  sitfien en la estapa de estudio para la elaboracidén del
plan maestro para establecer la- ‘politica a largo plazo de desarrollo del
transporte de -granos.. NoO se. proponen ambos planeés como' alternativos.
Pudiera darse el casc que la implementacidn de sbélo uno de ellos .no
fuera suficiente para el desarrollo global del transporte de granos y
seguramente es factible que la lmplementa01on de ambos al mismo tiempo o
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con un intervalo razonable sea lo mis adecuado: De cualquier: manera
sera necesario encuadrar la. politica de desarrollo:delatxahgportewde;
granos desde una’ perspectiva a 1argo plazo con esfuerzos especiales para-
hacerla compatible con el progreso del proyecto de desarrollo de Bahia
Balanca y con los otros proyectos afines:de desarrollo a’ corto plazo de
los puertos fluviales del sistema de los rios Parani y de la Plata,. el
sistema. de  transporte en. -las aguas intériores,;'y; el sistema -de
transporte fluvial, de manera tal que la Argentian pueda mantener su
alta competitividad en el mercado internacional de granos.en el siglo

XXI. :

2-3-2 Prondstico de la produccidn y las Exportaciones de' Granos

varias dependencias. oficiales y laboratorios de investigacién han
dado en el pasado diferentes prondsticos para la produc¢idn de granos en
Argentina, pero muy ‘pocos han proporcionado -prondsticos detallados.por
zona que posibiliten carcular el tréafico de granos a los puertos o el
excedente de .produccidn después de -restar el consumo interno. 8in
embargo se realizd . este- tipo - de prondstico en el estudio de
fadtibilidadl)ullevaao'a-éabo recienteménte por el Ministerio de Obras y
Servicios Piiblicos para el proyecto de desarrollo del Puerto. de -Bahia
Blanca. ' : : '

'En este estudio, se dividid a toda la Argentina en 40 zonas y a la
regién de la pampa, la principal &rea productora de granos,; se la
dividié en 31 zonas. En el informe de este éstudio, se predice gue la
produccidn de granos de. Argentina aumentard a 50,1 millones de toneladas
en 1990, 58,3 millones de toneladas en 1995 y 74,6 millones de toneladas
en” 2005 y de manera equivalénte sus exportaciones de granos aumentaran a
29,0 millones de toneladas en 1990, 34,9 millones de toneladas en 1995y
46,0 millones de toneladas en 2000,  El gobierno ha fijado un objectivo
de produccién -de 60 millones de toneladas v un veolumen de .exportacidn
proyectada de’ 40 millones de toneladas, que deberan lograrse hacia el
fin de la . década de 1980, S3in embargo, de acuerdo con dicho informe, se
espera alcanzar los dos objectivos al fin de este siglo.

. La prediccién de que un periodo- de mas. de 10 afios serd necesario
para alcanzar dichos objetivos .es justificable porque un aumento ' muy
grande de la produccidn de granos y de las exportaciones presupone
naturalmente una cantidad de condiciones, tales como el desarrollo
infraestructural, el establecimiento de medidas para incentivar a los
agricultores, y - sobre todo, desarrollar y ' asegurarse . mercados.
internacionales estables: : : o :

_ . El Cuadro IV-2-11 muestra por zonas, el pronéstico de la produccidn
de granos y.del -saldo exportable de. la regidh pampeana, .y -la Figura
IV-2-6 muestra produccidn de granos vy el. saldo exportable: por zona en.el
afio 2000, La regién pampeana representa un 80% aproximadamente de  la-
produccién. total de granos del pais, y un: 58% aproximadamente de los

1) EValuaciéanconémica.del-?rOyécto ﬁe'Ampliacién-dei ?uerto_de Eéhia
Blanca (FASE II}, Diciembre de 1985, T
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Cuadro IV-2-~11 Prondstico de Produccién de Granos
y Excedente de Produccidn

(1.000 toneladas])

Proyeccidn de la Produccién por Zona Excedente de Produccién
Trigo Otxos _ .
Zona | - e ' 1990 1995 2000 -~ 2005
1990 1995 2005, 1990 1995 2005

1 o 0 0 - c 0 - 0 0o .0 0 0
2 508 601 760 1,557 1.875 2,604 875 1,046 1.213 1.380
3 357 422 542.. 901 1.048 1.337 525 627 728 828
4 479 567 730 2.367 2.729 3.413 1.225 1,464 1.698 1,932
5 0o - 0 0 L0 0 .0 0 0 0 0
6. 75 90 123 2.060 2.406 3,062 1,459 1,743 2.021 2,299
7 91 107 137 1.647 1.862 2,288 934 1,116 1.294 1,472
8 0 0 0o .0 - 0 0 0 0 . o 0
9 218 258 346 2,582 2:900 3.424 1,995 2,336 2.709 3.082
10 1.183 1.401 1.713 4.984 5.898 7.913 2.889 3.451 ~4.003 4.554
11 530 629 810 . 1,986 2.288 2,658 1,079 1,290 1,496 1.702
12 706 836 °1.057 961 1,097 1,344 - 934 1,116 1.294 1.472
13 629 746 938 1.785 2.059 2.575 1,779 2.127  2.466 2.805
14 165 196 244 877 986 1164 642 - 767 890 - 1.012
15 705 836 1.098 1.993 2,292 2,871 1.634 1,952 2.289 2.626
16 335 © 396 - 489 353 429 537 292 349 0 405 460
17 610" 723 972 1.603 1.863 2.399 934 1.116 1,294 1.472
18 57 67 B4 . 323 377 480 0 0 0 0
19 0 0o 0 0 0 0 0 0 0 0
20 o .0 0 0 0 0 0 o 0 0
21 360 427 528 254 297 3717 -0 0 0 0
22 167 223 384 551 652 872 171 302 430 558
23 1.253 1.483 '1.872 = 588 709 984 1,371 1.638 1.900 2.162
24 0o 0 0 o' 0 0 0 0 0 0
25 o 0 0 0 0 o 0 0 0 0
26 959 1,137 1.477 1.837 2.095 2.626 1.867 2.231 2,587 2,943
27 402 476 642 402 445 522 350 418 485 552
28 478 566 674 386 458 611 758 906 1.051 1.196
29 573 678 869 293 348 460 642 767 890 1.012
30 525 622 789 174 199 253 354 662 768 874
31 0 0 0 0 0 0 O 0 0

Total 11.365 13,487 17.278 30.464 35.312 44;774 22,669 27,424 31.909 36,393

Fuente: Evaluacién Econdmica’ del Proyecto de Ampliacidén del Puerto
de Bahfa Blanca (Fase II}
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Figura IvV-2~6 Produccidn y Excedente Exportable de
" Granos por Zona en el Aiic 2000
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granos  producidos. . en. esta regidn se exportan a  los mercados
internacionales, '

Eh- el estudio. de factibilidad. para el proyecto de desarrollo del
puerto de Bahia Blanca, se estimaba- que el saldo exportable de cada zona
aumentaria -a.uhindice fijo {se le suma un incremento del 57% para el
periodo  1990-2005). -Para aumentar la exactitud  del prondstico, sera
‘necesario considerar las caracteristicas de cada zona, tales cowo el
clima; la posibilidad de aumentar el &rea de terreno cultivable,
competencia de. los productos ganaderos y productividad del suelo,

2-3-3 Fl Interior y la Demanda de Trafico

La compleja 1ntera0016n de varios factores dlferentes tales como  la
capacidad de las instalaciones portuarlas, los aranceles en concepto de
utilizacidn de las. instalaciones portuarias, el congetionamiento del
area portuarla, las tradiciones y practicas comerciales, los medios de
transporte gue sirven de conexidn con el puerto, el costo de transporte
hasta el puerto, etc. determinan los lineramientos del interior. En el
estudio de factibilidad para el Puerto de Bahia Blanca ya mencionado, el
trafico de_cérga para cada puerto se- calculd por simulacidn, prestando
atencion también al &rea interior existente cerca de cada puerto.

A continuacidn, se realiza un anilisis del método de transporte que
puede reducir ‘al minimo el costo total del sistema de transporte de
grahoS'en su totalidad {la suma total . de los costos del transporte de
granos desde las areas productoras hasta la carga en los cargueros de
granos), para determinar qué ‘tipo de -sistema de transporte serd el mas
adecuado -para la economia nacional desde una perspectiva a largo plaZzo.
Dado que-las empresas del sector privado son las gque en su mayor parte
efectlan las transacciones comerciales y el servicio de transporte de
granos, no se puede afirmar que un sistema tal que reduzca al minimo el
costo total del tranporte se pondrd en practica en el futuro. Sin
embargo, la reduccidén del costo total del transporte sexvira’ como un
objetive importante en la formulacitn de un plan de desarrollo de los
diversos - tipos de infraestructura necesarios 'para el transporte de
granos, tales como caminos, ferrocarriles, puertos y canales.

(1) Procedimiento de analisis

Los pasos siguientes consideran cuinto saldo exportable de cada
zona debe transportarse hasta c¢udl puerto para obtener  la maxima
eficdiencia. econdmica global.

Pago 1. Se alimenta la memoria de la computadora con una red
caminera y una red ferroviaria a las cuales se ceonecta
el centroide de cada zona (punto de genracion de 1la

demanda de ‘trafico). Los ferrocarriles y caminos se
conectan en los puntos en que el transporte de granos es
. posible.
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paso 2, Se  alimenta el costo de transporte ‘por~ km . por-
ferrocarrll ¥y por carretera, el costo de transbordo
carretara- ferrocarril, los diversos aranceles y costos
portuarlos, el costo del transporte por barco, ete.

Paso 3. Se obtlene la ruta més barata de cada zona a cada
' -puerto. : .

Paso 4. Se obtlene el plan de transporte optlmo por medio - del
) método de programacidn linear, para lo cual se elabora-
el leUlente calculo.

Para minimizar 0L X
ara nomomn,m

En las coqdlclones _kxik = Gi
. A
kxkj = i
(. =0
ij
En las que '  Gi : Saldo exgortable'de

la zona i
A E:Capacidad del puérto 3

C, . ! Cosfo‘de transpofte dé_
J la zona'i al puertc 3

o

Traflco de granos de
la zona i al puerto j

(2) Condiqioﬁes.previaé para éi.éhalisis
1} Puerto de exporta01on de granos

Se toman COmo. supuestos los slgulentes cuatro puertos- Zona
Beta, la Isla Puerto cerxrcana a Santa Teresita, Quequen Y Bahia
‘Blanca. - Puede considerarse que la Zona Beta es una terminal de
top-off o una terminal flotante de elevadores. El embarque a la
Zona Beta se realiza desde cuatro puertos: Buenos Aires, Villa
‘Constitucién, Rogario y Sénta.'Fe." Si. se planea la operacién de
top-off, se asume que. el 30% de- los granos embarcados desde los
puertos fluviales se transbordaran en la Zona Beta.

2} Costo de‘transporte por cam;én/ferrocarrll
. En el estudlo de’ factlbllldad para el desarrollo de Bahia
Blanca, el costo aeconbmico del transporte por camlon/ferrocarrll se

expresa por medlo de las 51gu1entes férmulaS‘

Camlén ¥ = 5,980 + 0, 032 D
Ferrocarril Y = 2,437 + 0,011 D
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en las cuales, D: distancia de transporte
¥: costos de transporte por D Km
{costo econdmico en USS)

_ CEl costo de transbordo del camidn al ferrocarril y viceversa se
fija en US$ 1,5/tonelada,

3} Red de transporte terrestre

Se asume que la red de-transporte por camidn y ferrocarril es
- tal come se muestra en la Figura IV-2-7,

4)'Costos-posteriores a la descarga en el puerto

Los siguientes puntos se consideran costos a incurrir luego de
descargar los granos en el puerto.

- Costo de movimiento de carga (descarga/silo/carga)
- Pilotaje/remolcador : '

- Sobrestadia

~ Otros aranceles portuarios

~ Derechos del Canal Emilio Mitre

- Costo de top-off |

5) Costo del manipuleo de carga

El costo ‘econémico. de carga/descarga se toma al 50% de la
tarifa ‘que alcanza ' a US$ 1,5/toneladas en Santa Fe, Villa
Constitucidn. y Buenos Aires,-y a Us$ 3,0/toneladas en otros puertos.
'Se toma el costo’ de almacenamiento en silo a US$ 0,05/toneladas/dla;
y se'tomdn 10 diasfcomo periodo promedio de almacenamiento,

6) Tamano del carguero

‘Para’ los rubros de las cuentas que varian seqiin el tamafio del
bugue transportador, se adcpta el. promedlp ‘ponderado de decrechos y
precios, suponiendo que el’ 60% se compone de transportadores del
tipo de 30.000 DWT y 40% del tipo de 60.000 DWT.

7) Servicio de pilotaje y de remolcador

Se supone que los siguientes costos son la tarifa vigente.

{Unidad: US$/toneladas)

Pilotaje ~ Remolcador
Santa Fe B \ 0,40 0.47
“Rosario v : . 0,27 _ -
villa Constitucidn © 0,27 : 0,23
Buenos Aires 0,13 0,38
Santa Teresita 0,03 ' 0,23
Quequén 0,03 0,23

Bahfa Blanca 0,14 0,40

Iv-71



Figura IV-2-7 Red de Transporte para la Exportacion de Granos
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8) Sobrestadia

_ La sobrestadia se fija en US$3 OOU/dia para los bugques de tipo de
30,000 DWT y US55,000/dia para los del tipo 60,000 DWT y se adopta el
‘-promedlo ponderado de ¢ 9 B/tonelada/dia.

9} Otros cargos portuarlos
Se asume una suma de ¢ ?O/tonelada/dia para tedos los vargos.'
'.-10) Arancel del Canal Emlllo Mitre-

_ Dado que el arancel del Canal ‘es de US$3 730 para los buques
transportadores de tipo de 30,000 DWT y US$8.924 para los del tipo de
60. 000 DWT, se adopta el promedio ponderado de ¢ 13/toneladas.

11} Costo del-top*off
Se cobra una suma de US$15/toneladas en concepto de top-off, pero
‘se estima gque el costo de la operacidén de - top-off es de

US$6,8/tonéladas. Dado que:se calcula gue un 30% de los granos Jue se
embarcan-a*traVésrde los puertos fluviales se transbordan en la Zoha

-Alfa o Beta, se toma el costo promedio del top-off a uss2, 04/toneladas

para .todos los granos gue se transportan desde los puertos fluvalles
sobre el Parand y el Rio de la Plata.

12) Trenes de carga unltarla

31 la polltlca a. segulr es el desarrollo.y fomento de los puertos
sobre el Atlantlco (Bahia Blanca, Quequén, . el puerto de la isla
artlflclal cerca de. la costa de Santa Teresita); como. los ‘principales
puertos exportadores de granos, ¥y la conex1on de las Areas. productoras
del interior mas importantes con sus puertos de exporta01on, por medio
de un servicio de trenes de carga unitaria, el costo del transporte se
calcula en un 20% menos que ¢l valor que dio la férmula en 2).

(3) Resultados del anallsls

Los 51gu1entes casos ‘1 . a 6 de las Plguras Iv-2-8 y. iv- 2—9
muestran como se puede repartir hasta estos. puertos la cantidad de
granos a’ exportar en el ano 2000 que se presentd en el Cuadro IV-2»11
-en -2-3-2, de acuerdo con-las condlclones ya mencionadas. 'El anallsls
'presenta 1as siguientes sugerenc1as como pautas para. el mejoramiento
de la infraestructura de apoyo de futuras exportac;ones de granos. .
(Debé tenerse en cuenta. gque el analisis es muy aprox1mado y .qgue las
conclusiones gue seé detallan son provisorias. Un: anallsls exacto
requiere la con51derac1on de otros factores tales como - 1os gastos de
"explotac16n y la capa01dad de caminos 'y ferrocarriles, la estac10n en
que ge. exporta, cada grano, ‘tipos de transportadores ‘oceanicos de
granos, costos  de construccidn y nmgora de la 1nfaestructura, etc,
ademis -de  una discusidn més a fondo de los valores asumldos
anteriormente en (2)). :
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Figura Iv-2-8 Puertos de Exportacidn de Granos y Sus Areas Interiores
(8in Servic1os de Trcnes de Carga Utllltarla) -
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_Caso 2
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' transporte calculado) .-

Exportac;on pox . los puertos'

fluviales .y .. Bahia Blanca
{presunciones -y ‘cogto . total ‘de

transporte calculado)

. La exportac1on se reallza sélo a.
través de los puertos fluviales y
del puerto de Bahia. Blanca, todOS

- . en su estado actual.

. 8in limites de la capac1dad de
los puertos Co : '
. Costo . total .- de

transporte
Us4%665,2 millones o

Exportac1on por los puertos
fluviales y Bahia Blanca 'y Duequén,
(Presunciones 'y costo total de

'transporte calculado}.,

. Sin 1im1tes de la capacidad de
los puertos; :
. Costo  total de

transporte
US$659,0 millones.

Caso 3: Expoftaciénhpor los puértds
fluviales, "Bahia . Blanca, Quequen,_
Se supone  que. hay limites de 1la

. capacidad de.los puertos fluviales.

(Presunciones 'y costo ‘total de .

. Se supone ‘que’ la capacidad de los
puertos: fluviales es de 180,0
.millones de - toneladas, ‘pero- no
hay - limites de cap301&ad en el

. puerto-de. Bahia Blanca ¥ en el de-
Quequén, - .

. Costo: - total’ de

transporte
US$662,0 millones, '
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Figura IV-2~9
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Caso 4:_Serxvicic de tren de carga

- hasta: el Puerto de Bahia Blanca.

{(Presunciones vy : costo total - del
transporte calculado). '
++8in puerto en la isla artificial.
. 8in limites de capacidad de los

puertos, . :
.- Costo total® de

U55643.2 millones.,

transporte;

Caso 5: Servicio de trenes de carga

unitario- (hasta el. puerto . de
Quequén) . : - o
{(Presunciones vy costo total del

transporte calculado).

. 8in puerto en la igla artificial,
. 8in limites de capacidad de’ los
-puertos. .
. Costo’ total de
Us5640,8 millones,

transporte:

Caso 6: Servicio de trenes de carga
unitario hasta el puerto en la isla
artificial..

costo  total del

tranporte calculado). :

. Ferrocarril que se construye para
conectar en . forma directa
Bragado, 25 de Mayo,. Las Flores,

. Gral. Duido y Santa Teresita.

. Sin limites de capacidad en los
puertos.’ : '

. Costo total de

transporte
US5648;2 millones. ’
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1)

2)

3)

4)

5)

En el casa. de que:las. exportaciones se reallcen solo a través de-
los puertos fluviales 'y del puerto de' Bahia Blanca, las zonas
interiores de log mismos estén separadas entre si a lo largo de

la linea que conecta Mar del Plata. Y Vllla Mercedes,‘ yoela
proporcidén de cantidad de exportarlones entre “losg - puertos_

fluviales y el puerto de Bahia Blanca serd de 71:29 i se ‘agrega
el puerto de Quequén la proporeidn entre los puertos fluviales,
Bahia Blanca y Quequén sera de 71: 22 :7. : - ¥

La partlclpac1on econdmica de c¢ada uno de los puertos mencxonados
rio ‘estd’ ‘lejana de la- actual vy dada la’ 1nfraestzuctura del
transporte real, es razonable exportar aproxlmadamente 2/3 de la
cantidad. total de " exportac10nes ar través de.gl' puercos

'fluv1ales.l $i-no se plarea una: inversién grande (o} una mejora ‘de’l

51stema de. transporte  es’ indlspensable mejorar“hy ampllar las
actuales instalaciones’ de apoyo a las exportaciones : desde el
Parand 'y el Rio de la "Plata. Desde esta perspectlva, es
aconsejable fomentar proyectos - para ‘la- amplla016n . de los
elevadores v los silos en los puertos’ fluviales y del de top-off
(aimentar la cantidad de barcazas grandes, elevadores flotantes,
etc.) .

Sin embargo, sies dlflCll aumentar la capac1dad de los puertos
fluviales a causa de la: profundidad de ‘sus’ aguas ‘0. la de 1bs
canales, los. puertos sobre el Atlantico. debéran hacerse cargo del
aumento futuro: de las: exportacxones._ Se. supone que cuando la
capaldad total de exporta01ones de los puertos fluv1ales es’ de 18
millones de toneladas, el saldo se - dlrlge al- puer “de Quequen
{Caso 3).  Este hecho sugiere gue después de que se-realice:la. 20
fase del proyecto de: ampliacion . del . puerto/derBahia.Blanaca, los

. esfuerzos para. el desarrollo posterior de 1os'puertos deberan

concentrarse. en €l puerto de’ Quequén. .En ese caso, los grancs. de
exporta01on de la zona 9 y de  la zona 10 (Marcos Juérez, General
Lopea, General Vlllegas) se transportaran al puerto de Quequen.

Debe advertirse que en el Caso'3, se suponé que el costo total de
transporte es de US$662,0 mlllones, que no estd muy lejos del
costo total en el Caso 2 que se supone es de US$659 0 mlllones.

En los Casos 4 a 6,. se supuso 1a ex15tenc1a de un’ serv1c1o de
transporte ‘por - ferrocarril . irtensificado pori;medlo -de - la

- introduccidn de los trenes de carga unitaria- para saber que_
puerto -sobre -el Atlantico debera desarrollarse para - las

exporta01ones. El analisis muestra claramente un_aumento.dgula
necesidad de ‘transporte al puerto de Quequen. Tambiéh muestra

que, en cualquier .caso, la ‘racidnalizacién: del: transporte por

ferrocarrll tiene ‘una -influencia muy grande ‘sobre 1as zonas

' 1nter10res cercanas a cada puerto.,;

6)

Debe observarse que a pesar del efecto sustltutivo del desarrollo

‘del puerto en la isla artificial: cerca . de ia Costa. ‘de’ Santa
‘Teresita, casi no afecta las Aareas 1nter10res de los puertos de

Bahia Blanca, v de Quequén,
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-3-4  Mejoramiento del Puerto de Quequén ,

- Las condiciones locales de los puertos cambian con el tiempo, lo
que en el pasado la gente 1lamd "buenos  puertos naturales" estaban
jubicados en. la zona ‘interior de los rios y ensenadas o en bahias de
aguias profundas rodeadas ‘de acantilados escarpades.  En la actualidad,
los puertos construidos sobre los rios y ensenadas se enfrentan con el
'prOblema del mantenlmlento de los canales de acceso como resultado del
continuo- aumento del tamaﬁo de los barcos, Yy: aquéllos construidos en las
bahias rodeadas de acantilados no pueden proporcionar suficiente terreno
neécesario para el desarxollo de las industrias relacionadas con el
puerto. : : ' :

En el pasado la codsta arenosa frente al mar abierto no se
consideraba  adecuada para la construccién de puertos porque estaba
expuesta: directamente . a las olas violentas del mar abierto. ' 8in embargo
el desarrollo reciente de las tecnologias de construccidn de puertos. ha
convertldo ‘a ‘dichas costas arenosas en los  lugares. ideales para la
construcclon de puertos. Las olas del mar abierto se evitan por medio
de - rompeolas y las instalaciones de amarre en las darsenas de aguas
profundas no necesitan el dragado de mantenimiento de los canales. de -
‘acceso. | Al contrario de lo que sucede con .los puertos fluviales, los
puertos maritimoss construidos en las ' costas arenosas proporc10nan
terreno suficiente para el desarrollo. En el pasado estos puertos
maritimos no podian solucionar el problema las olas del mar abierto y de
la formac1on de bancos de arena en los canales debido a la deriva
litoral, pado’ que las olas del mar abierto son las. ¢ue causan la deriva
litoral,.”én la actualidag . puede  controlirsela por medic de la
dispogicién adecuada de los rompeolas incluyendo rompeolas: separados.
El. desarrollo. de -los puertos sobre ‘la base de estas tecnologlias de
avanzada requlere una: gran lnversion 1n1¢1al de capital pero se la puede
justificar desde el punto de vista econdmico dado su bajo costo de
manténimiento y el ahorro notable en el costo ‘del transporte debido al
uso de barcos de mayor tamafio.

Desde_los puntos de vista indicados en las secciones 2-2-4, 5 ¥
2-3-1 en las que se afirmaba'que las mejoras de los puertos existentes
sobre el Parand y el Rio de la Plata sufren las- desventajas de la poca
profundidad de los canales de los rios y los altos costos del top-off, y
dadas las condiciones favorables para la construccidn de puertos en las
_costas arenosas, se puede decir .que el -Puerto de Quequén (Figura
1V-2~10) situado aproximadamente en el centro de la costa arenosa frente
al Afléntico, tiene un gran .potencial de desarrollo, especialmente
porque su tamafio actual es muy reducido. A continuacién se discute el
potencial de desarrollo del puerto de Quequen COmMO termlnal de carga de
granos. :
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(1} Potencial de desarrollo como terminal de carga de granos
{a} Condicioheé geogréficas

El Puerto de Quequén estd situado en el centro aproximado de la
costa Atléntica de la Provincia de Buenos Aires y la zona interior
cercana es una de las principales &reas productoras de granos del
pais. Por lo tanto, el puerto de Quequédn tiene condiciones
‘geograficas favorables para el transporte terrestre de granos del drea
productiva al puerto de embarque. BEs altamente improbable que su
desarrollo cause el rlesgo de duplicar la inversidn porque Bahia
Blanca, ya desarrollado como puerto de aguas profundas, estd ubicado
et el extremoc oeste de la Provincia de Buenos Aires, a mas de 300 km
~-de Quequen‘

{(b) Condiciones para la construccidn del puerto

Dado que es posible asegurar una profundidad de 15 m a s&lo 2 km
de la costa, pueden formularse los siquientes tres métodos para la
construccidn del puerto.

1) Abrir un canal de acceso desde las cercanias de la costa misma
por medio del dragado y construir rompeolas para evitar la
formacién de bancos en el canal y para mantener la calma de las
aguas dentro del &rea del puerto.

2) Construir instalaciones de carga de granos cercanas a la costa
' geparadas del mar abierto - por rompeolas y conectadas con la
costa. Co

3) Levantar un terreno artificial en las cercanias de la costa y
construir instalaciones de embarque en el pareddn gue da al mar
pero del lado de la costa y unirlas con un puento.

El 'estrato que soporta las estructuras es lo suficientemente
rigido como para permitir un disefio altamente econdmico y la
construccidén de estructuras. Otre factor gue asegura una alta
eficiencia econdmica’ del trabajo de construccidn es la posibilidad

de asegurarse una profundidad de 15 m o mas a sdlo 2 km de la costa.

El espacic que no se utilice en la orilla izquierda del rio
Quequén  frente al actual Puerto de Quequén puede planificarse como
terrenoc para desarrollar en el futuro. Para el desarrollo a mediano
y largo plazo, sin embargo, puede utilizarse la costa al este del
puertoe actual.

{c) Condiciones de utlizacidn del puerto

E1 actual puerto de Quequén estd cerrado a los bugues que
'1ngresan aproximadamente 120 dias al aflo a causa de su entrada angosta
y porgue no estd suficientemente protegido de las olas del mar
abierto. 8in embargo, la frecuencia de las olas cerca de la costa de
Quegquén, gue se infiere con aproximacién de datos anteriores de
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observacion de olas cerca de la costa de Mar del Plata, es de 8,;8% de
olas de mis de 1,5 m de altura, 2,3% de 2 metros o mas, vy 0,8% de 2,5
metros o wis, lo que implica que el porcentaje operativo del. puerto
puede mantenerse a un nivel alto protegiendo adecuadamente el canal de
las olas por medio de rompeolas. :

(d) Proyectos de inversidn del sector prlvado

Aunque en la actualidad el puerto de Quequén esté equ1pado
'solamente con . una infraestructura muy pobre, -'los Vpxoyectos de
inversién del sector privado han aumentado Gltimamente dado ‘que ‘se

espera su futuro desarvollo para convertirse en un. moderno puerto de
aguas profundas. . Por ejemplo, ACA y FACA ‘recientemente instalaron
elevadores portuarios y hay otras empresas privadas que  plansan
emplazar sus nuevas instalaciones en el puerto. Puede preverse que
tales inversiones del sector privade junto con la mejora. de la
infraestructura del sector piblico producird un gran efecto de
inversién en general.

{2} Efectos de la inversidn

Se espera que el desarrollo del puerto de Queqguén produzca los
efectos siguientes.

1} Reduccidn del costo del transporte de granos

- A corto plazo, la reduccidn del costo del transporte puede
realizarse resolviendo el problema.del tiempo de espera cerca de
la costa de Bahia Blanca para la operacién de transbordo y
reduciendo el tan poto econdmico transborde medlante la operacién
de top-off en el estuarlo del Rio de la Plata.

- A mediano v largo plazo, puede esperarse que_ el costo - de
transporte se reduzca cuando la carga en dos puertos no resulte
necesaria debido al desarrollo de la red de transporte terrestre
incluyendo los ferrocarriles.

2} Seguridad econdmica con la operac1on de dos puertos de aguas
profundas

- Cuando Quequén se desarrolle comc otro puerto de aguas profundas
que cpere en Argentlna ademés del de Bahia Blanca, proporcionara
una gran seguridad econdémica para el transporte de  granos,
‘especialmente en el caso de un accidente gue haga necesario el
cierre del canal.

3) Efecto de desarrollo regional en el area de Necochea

(3) Necesidad de desarrollo de una red ferroviaria para conectar mejor
la zona del interior :

El primer objectlvo de desarrollo de Quequen como puerto de aguas
profundas es poner fin a la tan poco econdmica carga en dos puertos
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-consolidando la red de transporte por ferrocarril y conectdndola con
Quequén, porgue esencialmente los ferrocarriles deberian ser el
trangporte de granos més econdmico de media y larga distancia. Por lo
tanto deberid de un nivel tal que permitiera el transporte de granos a
granel por medio- de trenes unitarios de carga en forma paralela al
desarrollo del Puerto de Queguén.,

Ya se han tendido ferrocarriles en el &rea del Puerto de Quequén
pero se usan principalmente para el embargue de granos de las &reas
del interijor. Con el fin del desarrollo centralizado de este puerto
apuntando al transporte - de granos a granel de larga distancia, es
necesario establecer un servicio de trenes gue hagan viajes cortos
entre dos’ puntos utilizando trenes especiales por medio del desarrollo
de una ngeva ruta sur-norte y no la linea troncal existente que va a
Bahia Blanca. Tanto vias, seflalizacidén como algunas de las estaciones
de las lineas existentes necesitan mejorarse para satisfacer la
demanda de trafico de granos en los préximos afios. <Cuando la demanda
de trafico aumente, serd necesario el tendido de vias dobles o la
construccidn de una linea nueva. Esta nueva linea facilitarad mucho el
servicioc de acopio de granos dado gue cruzard la linea troncal actual
que va a Buenos Aires. (Figura IvV-2-11).

_ Quequen debers contar con vias muertas para la- llegada y partida
de trenes _con una capac1dad de 20 millones de toneladas, con
instalaciones para la descarga a elevadores instalados entre ellas.
El mejoramiento de la linea troncal y de -los ferrocarriles del puerto
debera realizarse en etapas, de acuerdo con el aumento del volumen de
manlpuleo de carga en el puerto para lograr el mayor efecto de
inversién. :

Dadq'que los ferrocarriles deben principalmente funcionar como un
sistema, ‘el trabajo de désarrollo ‘de la linea troncal mencionada
debersd llevarse a. cabo 'paralelamente a la modernizacidon de la
totalidad del sistema operativo de los ferrocarriles nacionales.

(4) pascs del desarrollo

En los puntos anteriores, se ha estudiado el potencial de
desarrollo del Puerto: de Quequén como puerto de aguas profundas para
la. carga de granos.: Para la implementacidn de este proyecto, se
deberan hacer mas estudios detallados, incluyendo una evaluacidn
técnica, financiera y econdmica de la inversidn tanto para puerto de
carga de granos come para la posibilidad de utilizarlo como terminal
de aguas profundas, de contenedores, etc. S5i como resultado de estos
estudios ‘se justificase tal proyecto, se deberd formular un plan
maestro para el desarrollo a largo plazo del puerto de Queguén para
aprovechar al maximo el alto potencial de desarrollo del puerto, y el
trabajo de construccidén debera ]levarSe a cabo gradualmente sobre 1la
base del plan maestro.
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Figura Iv-2-11 Posible Desarrollo de la Red Ferroviaria
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2-3-5 . Instalacidon de Elevadores Flotantes
{1) Razones para la instalacidn de los elevadores flotantes

‘ Los - puertos - fluv1ales obre el Parana repregsentan un: 70%
aprox1madamente del total de las exportaciones de granog del pais en
la actualidad, y es probable que en el futuro representen mas de un
50% del total de las exportaciones de granes., Los barcos con un
tonelaje ‘superior a las 60.000 toneladas equivalen a un 40% de todos
los transportadores a. granel actualmente dedicados al servicio de
transporte de granos en el mundo, y este porcentaje continfa
aumentando., En general los bugues de 60.000 toneladas se consideran
los  de tamafio mas  econdmico para el transporte de granos y las
transac¢iones en granos generalemente se realizan en su gran mayoria
por esta cantidad. Sin  embargo, es casi imposible aumentar la
profundidad del Ric de la Plata incluyendo el canal Ing., E, Mitre y el
Paranf, para permitir la navegacién de los transportadores de 60.000
‘toneladas con carga completa a causa del enorme costo del trabajo de
draqado. ' :

. Por _estas razones, los barcos cargados hasta la mitad de la
capacidad de sus bodegas en los puertos fluviales sobre ‘el Parana
deben continuar hasta Buencs Aires, Bahia Blanca o a la Zona Alfa y la
Zona Beta para completar su carga con la operacidn de top-off que

_implica un costé operativo encrme. bPara resolver estos problemas
causados por las operaciones de carga en varios puertos, es hecesario
desarrollar puertos de aguas profundas sobre la costa del Atlantico y
mejorar  los sistemas de transporte terrestre. AGn después de la
introduccién de estos puertos de aguas profundas sobre la costa del
‘Atlantico, una considerable cantidad de granos aln deber& manipularse
en los puertos existentes sobre los rios Parand y de la Plata, tal
como aparece en la Seccidédn 2-2-3 gobre el .andlisis de los puertos en
el interior. La racionalizacién y economia de operaciones en los
puertos existentes sobre los rios Parand y de la Plata incluyendo las
operaciones de top-off son.las cuestiones importantes del planeamiento
del transporte que deben abordarse. La instalacion de elevadores
flotantes es - uno de los medios m&s plausibles para resolver los
problemas del enorme costo operativo mediante un costo de inversidn
inicial relativamente bajo..

8i la instalacién de elevadores flotantes es una alternativa a la
expansién del Puerto de Quequén o un medio suplementario de la misma,
es un. tema gue deberd analizarse sobre la base de consideraciones
técnicas, fihacieras y econdmicas mAs detalladas de las perspectivas a
largo plazo,.

{2} Ventajas de los elevadores flotantes

Cuand® se construya un elevador flotante, no sbBlo realizard la
funcién completa de la. operacifén de transbordo, que normalmentte se
realiza con la operacién de top-off en:la Zona Alfa y la %ona Beta,
sino que también tendrd la misma funcidén que un puerto de aguas
profundas equipado con instalaciones de almacenamiento,
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Egpecificamente, tendrid un silo para el almacenawiento de granos que
se cargardn en los transportadores oce@nicos y también instalaciones
eficientes para el manipuleo de carga. Por lo tanto, si el amarre es
abierte, se podrén cargar -los transportadores ocednicos en su
capacidad total en esta terminal y no serd necesario navegar rio
arriba por el Parand para su carga.

La termlnal flotante también realizara el transporte de granos
desde los puertos fluviales sobre el Parand por medio: de - un: buque
especial que hace viajes cortos de un punto a ‘otro, con el mayor
calade y tamafic que sea posible, asi como también la descarga
eficiente de  los grancs transportados utlllzando- equipo para .el
manipuleo de carga instalado en la terminal. - No serd neécesario que la
operacidn . de este. buque queé hace viajes cortos entre dos puntos esté
sincronizade con la de los’ transportadores oceinicos, de manera tal
que podrd resolverse el problema del tiempe de espera causado en la
actualidad por la operacidn de top-off en la Zona Alfa y Zona:Beta.
El bugue gque hace viajes cortos entre dos puntos también podra
utilizarse como un transportador oceadnico de minerales y carbdn al
terminar la termporada de los cereales.

(3) Cuestiones que deberin tenerse en cuenta para la-instalacidn de un
elevador flotante .

1} Lugar de Instalacidn

La terminal deberé tener una profundldad de 14 m o més en: todo
momento para el amarre libre de los transportadores .de tipo Panamax,
por lo tanto deberd construirse en un lugar adecuado cerca de la
costa ~del Atlantico. Por lo. tanto, deben  realizarse estudios
cuidadosos antes de gseleccionar un lugar para su instalacién porque
el viento .y las olas del mar abierto afectardn la cantldad antal de
dias operatlvos

2} Disefio del cuerpo flotante

8i el lugar de instalacidn adecuado se encuentra sdlo en un
lugar expuesto a condicicones -hidrograficas desfavorables, seré
necesario elegir el tipo de disefio de cuerpo_flotante.que sea el mas
efectivo para reducir las influencias de tales condiciones, - Por
ejemplo, el tipo semi-sumergible puede considerarse como uno de las
alternativas de disefio, 'y el tipo sumergido puede utilizarse en
lugar del cuerpo flotante.

3) Métodes de amarre

Debe prestarse atencién de mapera especial a la eleccidn. del
método de amarre porgue es muy dificil amarrar la terminal en
condiciones  hidrogrédficas . desfavorables . sin causar ningQn
impedimento al amarre libre de los transportadores ocednicos y los
bugques que hacen viajes cortos entre dos puntos.. :
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'4) Propiedad y administraciéon de la terminal

Los elevadores portuarios existentes pertenecen a la JNG y a
empresas privadas; que también los operan. Sin embargo, la JNG ©
algin: operador privade deberéd ‘administrar los eélevadores que se
‘instalen porgue su tamaflo limitado no permitird la divisidn de
propiedad entre varias empresas privadas. - Por lo tanto, el operador
de la terminal tendré a su cargo la tarea de alentar a las numerosas
empresas privadas para que usen esta terminal y deber& operarla de
manera eficiente. '

2-3-6 Una P031b111dad de Debarrollo a Largo Plazo Construcc én de la
1sla Puerto :

"Hay dos éreas de aguas profundas sobre la costa del Atlantico en la
Provincia de Buenos Aires. Una de elllas se encuentra en la vecindad de
Quequén, y la otra es cerca de Santa Teresita, fuera del Estuario del
Ric de la Plata (ver Figura IV-2-12, Iv-2-13). 1la topografia submarina
en otras &areas de la Costa del Atlafitico desde Mar del Plata a Punta
Médanos es compléja y accidentada. Se considera que el drea de las
aguas cerca de - Santa Teresita tiene el mismg potencial de desarrollo
como puerte de aguas profundas que el Puerto de Queguén. Este potencial
de desarrcllo se estudia a continwacidén comparédndole con el del Puerto
de Quequén con el mismo fin de construir una moderna terminal para
granos de aguas profundas.

{1) Condiciones geoyraficas

El" Area interior cercana a estd drea es un distrito de marismas
que no produce granos. Por lo tanto, un servicio de ferrocarril para
el acopio de granos .que abargque un. &rea extensa es una condicién
previa /. esencial  para . justificar econdmicamente el proyecto de
desarrollo de un puerto nuevo en esta area. Dado que el area interior
de este nuevo puerto practicamente se superpondrad con la de Quequén,

- es necesario cotejar la necesidad de desarrolle del ferrocarril para
este puerto, con el desarrolleo del ferrocarril requierido para el
puerto de Quequén. . Dado que no hay ferrocarriles tendidos en la
vecindad de Santa Tereslta, debera construirge una nueva linea de una
longitud de aproximadamente 40 kn para conectar el nuevo puerto con la
rved ferroviaria existente, Dado gue esta nueva linea se conectard con
la linea troncal ‘a Buenos Aires, es necesaric construir una nueva
linea que tome una ruta indirecta de circunvalacién de Buenos Alres.
Pero ya hay ferrocarriles tendidos en Queguén en el area del puerto y
el transporte masivo de granos hasta Quequén puede realizarse con la
mejora de la red ferroviaria Qkistentes. " Por lo tanto, en el caso de
Quequén . el costo de mejoramiento del transporte ferroviario serd
considerablemente menor que lo dque se requeria para el desarrollo del
‘proyecto de dicha nueva isla-puerto.
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Figura Iv-2-12 La Costa Atléntica en la Provincia de Buenos Aires
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Figura TV-2-13 La Costa Atlantica Cerca de Santa Teresita
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(2) Condiciones para la construccidn del puerto

Los mismos tres métodos de construccién enumerados en 2-3-4 (1) ~
(b) pueden formularse para este proyecto. Sin embalgo, sdlo el método
3) es decir, la construccidn de una isla artificial cerca de la costa
es aplicable en. la realidad debldo a la dlStanCla entre la costa y el
Area costa afuera donde es posible asegurarse una profundldad de
13~-14m cerca de Santa Teresita, que en este caso es micho mayor gue en
el de Queguén, aundue es WMenor gue en otras éreas costeras.

Se reguiere un estudio detallado para reallzar una elecclén entre
los tres métodas de ‘contruccidn alternativos formulados para Quequén.
Pero si se adopta el método de 'la construccidn. de una . 1sla artlflclal '
la inversién de capital para el Puerto de Quequén sera menor porque el
costo de la construccidn de la isla es practicamente el mismo para los
dos proyectos, pero la longitud del puente de conexidén es menor en el
caso del desarrollo de Quequén. Si se adopta cualguiera de loq otros
métodos de construccién, la diferencia entre el capital necesarlo para
ambos aumentard. . Otra desventaja. del proyecto para este nuevo puerto
es gue no hay un puerto adecuado gque provea personal con conocimientos
del trabaje de construccién cerca del. ‘lugar del proyecto, lo que
implica que. el costo de construccidn por unidad sera mayor que para el
Puerto de Quequén.

A juzgar por las condiciones ya mehcionadas anterlormente, puede
decirse que el Puerto de Quequén decldldamente tiene un- potencial de
desarrollo mis alto que la zona cerca de la costa.de Santa Teresita
para la construccién de una terminal de granos. ‘8in embargo, este
proyectc para la construccién de la - isla-puerto es “bastante
interesante porgue el nuevo puerto resultard qeograflcamente adecuado
¢como puerto exterior de Buenos Aires, la capital del pais.  Buenos
Aires tieme un papel muy importante 'en las exportaciones e
1mport301ones de mercaderlas en general, pero estd funcionalmente en
estado de deterioro y no puéde alcanzar el nivel necesario para hacer
frente a la revolucién del. transporte inspirada por el .procesc de
constante aumento de tamafio de los barcbs y 21 uso de contenedores
para los buques de ultramar. Es dificil'enfrentar esta revolucidn con
el redesarrolleo de las instalaciones portuarlas existentes. Por lo.
tanto se espera que se reconozca debadamente que la puesta .en préctica
de un nuevo sistema de transporte ‘para ‘el comercio exterior, que sea
econdémica y .que satlsfaga ia tendencxa generallzada de la revolucién
del transporte, es uno de los requisitos previos esenciales para el
desarrollo nacional de Argentina hacia el siglo 21. . Asimismo es
necesario que se estudie la‘viabilidad del proyecto de 1a isla-puerto
sobre la base . del . argumento ya mencionado, que se establezca su
posicién como- un provecto de desarrollo de un puerto de Buenos Aires
de fines mGltiples, disefiado de manera tal que se construyan muchas
termindles diferentes, incluyendo una terminal de granos y una de
contenedores. ' ‘
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2~4 Medidas para el Mejoramiento a Corto Plazo del Transporte de Granos

- Como se afirma en el punto 1I-3-1, en este momento es
imprescindible establecer una politica de desarrollo a largo plazo para
mejorar el sistema nacional de transporte de granos con el fin de elevar
la - exportacién de granos de Argentina al nivel de 40 millones de
toneladas. Las siguientes medidas de desarrollo a corto plazo serén
efectivas si se implementan en el marco de la politica a large plaxo
clasificando su posicidén dentro del sistema del transporte de granos en
su totalidad. :

2-4-1 Mejoramiento del Transporte de Granos desde las Areas Productoras
a los Puertos de Exportacidn

{1) Transporte ferroviario

Para el mejoramiento a corto plazo del transporte de granos por
ferrocarriles en el interior, se recomienda gue este servicio de
transporte resuelva los problemas existentes y a la vez realice
estudios para trazar un curso de desarrollo a largo plazo, Todo esto
demanda el répido avance del mejoramiento del actual sistema de
utilizacidn de los puertos fluviales en Argentina, paralelamente a la
consolidacidn de los puertos maritimos. Dado que el transporte de
granos en las zonas interiores es transporte a granel de media y larga
distancia, se recomienda firmemente que se utilicen los ferrocarriles
para mejorarlo, pordgue éstos pueden brindar un servicio regular de
transporte para grandes cantidades de cargas entre dos puntos, es
decir, del area prodﬁctora a la terminal de elevadores en los puertos,
y de esta manera se asegura un gran ahorro de energia y mano de obra.
En la actualidad, el gobierno estd. llevando adelante su politica de
promocidén del transporte . de granos por ferrocarril, pero los
expedidores no confian plenamente en é&stos debido a las numerosas
deficiencias del mismo y muchos se ven forzados a utilizar el servicio
de transporte por camiones, que por supuesto es imcho mas costoso.

La politica de mejoramiento a corto plazo deberia llevarse a cabo
sobre la base de un proyecto de desarrollo a largo plazo, esforzaindoss
para reducir al minimo las correcciones y retrocesos, lo que a su vez
servird para elaborar un cursc . de desarrollo a corto plazo del
servicio de transporte ferroviario. La mejora de dicho servicio
sequramente conducird al transporte eficiente no sdlo de granes sinho
de cargas en general y de pasajeros, y a la vez contribuird a la
reconstruccidn de las  finanzas de los ferrocarriles nacionales, la
cual conétituye una pesada carga en el presupuesto nacional. ILos
ferrocarriles nacionales deberin proyectar un plan bien. definido para
satisfacor la demanda de transporte de granos y establecer claramente
su posicidn en los planes de mejoramiento a corte y largo plazo. Todo
esto exigird un enfoque basado en una nueva politica gubernamental de
trénsito, porgque 1los ferrocarriles nacicnales no son capaces de
resolver el problema a nivel financiero.
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Detrds de los problemas actuales del transporte de granos pox
ferrocarril, hay antecedentes historicos de las exportaciones de
granos de Argentina para los cuales los. ferrocarriles se utilizaban
para el transporte desde las area de produccidn a los puextos-de- carga
de granos sobre el Parand y el Rio de la Plata.  Estos.problemas se
originaron en el cambio estructural del servicio de. transporte, como.
consecuencia de la aparicidn reciente de - los. bugues -de  carga - de

ultramar de tipo Panamax y la expansién de un servicio de camiones
para el transporte en las &reas interiores que nécesitan mejoras. en el
estado de los  caminos. La tendencia actnal de disminucidn -del
transporte por ferrocarril no puede revertirse si. los sistemas de-
transporte ferroviarios continfan siendo anticuados y no sufren
modificaciones. El punto central del mejoramiento a corto plazo de
los ferrocarriles consiste en la modernizacién y regeneracidn de tales
sistemas e instalaciones.

Las medidas para el mejoramiento que los ferrocarriles pusieron
en vigencia en el pasado incluyen lo siguiente:

1) Supresidén de las secciones de poca demanda que ya no necesita un
servicio de transporte ferroviario. :

2) Centralizacién de las estaciones y plazoletas. de carga, vy
consolidacidn de las lineas de carga. '

3) Introduccidn de un sistema de trenes directos gue utilice trenes
de carga unitaria para reemplaza el sistema previo de recoleccidn
de cargas en cada estacidén de carga (Diciembre de 1983).

4) Mejoramiento de las instalaciones para el transporte de granos
con ayuda financiera del Banco Mudial. :

~ Mejoramiento de la plazoleta de carga en Bahia Blanca.

-~ Mejoramiento de las instalaciones de carga del vagdn al
elavador. o ’ ] )

~ Mejoramiento de los silos en las areas productoras.

- Remodelacién de los vagones de carga (a cargo de Ferrocarriles
Argentinos). o

5) Introduccidn 'de una nueva tarifa ferroviaria para fomentar el uso
del ferrocarril

Puede considerarse. que estas medidas estdn encauzadas en la
direcién correcta, pero es necesario examinarlas nuevamente. desde la
‘perspectiva del transporte ferroviario en su totalidad y de todo el
sistema del transporte de granos. - : : :

Los siete puntos sigquientes pueden tomarse como medidas de

mejoramiento a .corto plazo que pueden formularse a partir. de la
investigacidn del equipo en Argentina.
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1) Comprender el estado actual de los sistemas e instalaciones de
transporte

Quien esté -relacionado con el sexrvicio de transporte por
ferrocarril es consciente-de que las instalaciones Ferroviarias en
general estén deterioradas y que los diversos sistemas ya no son
compatibles.con las condiciones reales. Por lo tanto, es necesario
lograr una comprensidn sdlida de todas las instalaciones, tanto en
sus aspectos cualitativos como cuantitatives, y contrelar cada
sistema para. ver si satisface las exigencias del - expedidor
correctamente y s8i se lo opera eficientemente en el ambito de los
ferrocarriles nacionales. :

:Cuando se examinen -las instalaciones de transporte, deberén
hacerse esfuerzos especiales para clarificar el estado actual de las
vias, locomotoras 'y vagones de carga. Con respecto a los sistemas,
el flujo real de las cargds desde ¢l momento en que se aceptan las
érdenes del expedidor hasta el momento de la descarga en el lugar de
destino deberd aclararse y también deberd controlarse que los
trabajadores ferroviarios se esfuerzen para cumplir con las
exigencias del expedidor, gue deberin reflejarse en el flujo de las
cargas. :

2) Comprénder el volumen del trafico de granos

El total del trafico de granos por ferrocarril, asi como
‘también el trafico de granos por lineas varian de acuerde con la
produccidn, el consumo en el mercado internacional, las variaciones
de produccidn y consumo seglin las temporadas, la participaciém del
volumen total del transporte de -granos incluyendo la de los
camiones, y el embarque en cada puerto. Por lo tanto, es necesario
analizar el estado actual del trafico de granos y prever la
‘participacién del transporte en las &reas interiores por ruta para
poder calcular el trafico de granos ferroviario por linea.

3) Eliminacién de las instalaciones cque no se utilizan

Dado gue todas las instalaciones son viejas y no han recibide
un servicio de mantenimiento suficiente, es probable gque su indice
operative ‘-haya disminuido constantemente. Por 1lo tanto se

“recomienda que los ferrocarriles nacionales se abstengan de mantener
todas las instalaciones “existentes, que las. clasifiquen y que
sistemdticamente eliminen las instalaciones que no se utilizan y que
implican un costo de mantenimiento demasiado alto. Este proceso de
eliminacien debera incluir 1la supresidédn de rutas y estaciones,
descarte de locmotoras y vagones de carga v remocidén de vias que no

"se utilicen, de manera tal gue duede claro qué instalaciocones

deberian recibir un cuidadoso servicio de mantenimiento. '

4) Utilizacién efectiva de las instalaciones operativas

En esgstas circunstancias, no puede realizarse una inversion
grande en equipos con el fin de mejorar las instalaciones o
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introducir vagones nuevos. Por lo tanto, las locometoras.y-vagones
de carga deberin asignarse preferencialmente a las rutas gque tlenen
un trénsito intenso con el propdsito de su utilizacidn efectiva.
Con respecto a las vias y locmotoras gque se. ugan para el. transporte
de carga y de pasajeros, los  ferrocarriles nacicnales  deberian
elaborar un plan para el uso méas eficiente de los mismos, y realizar
investigaciones para formular un plan de operaciones de - las
instalaciones. :

5) Utilizacidn efectiva del presupuesto y del personal

No se dispone de una asignacién presupuestaria suficiente para
mancde obra y costos de mantenimiento; por lo tanto estos fondes
deberian destinarse principalmente a los sectores de alta prioridad
a los efectos deé utilizar el presupuesto de manera efectiva,.
También es necesaric poner en vigencia medidas tendientes a elevar
la productividad del personal asignadc a varios sectores.

6) Utlizaciédn efectiva de las nuevas inversions

Hay posibilidades de nuevas inversiones para el mejoramiento
del transporte ferroviario, tal come se ve en la ayuda finaciera que
le ofrece el Banco Mundial al gobierno. El proyecto finaciado por
dicho banco para mejorar el servidio de transporte a Bahia Blanca
estd de acuerdo con el provecto de desarrolle a largo plazo ya
mencionado. Deberd estudiarse la ‘utilizacién . efectiva! de dicha
inversién para mejorar las instalaciones ferroviarias. Si dichos
fondos se usan para la creacién de una red de informacién'para la
comunicacién de datos referentes a las Ordenes del expedidor, 1la
ubicacidn de los vagones de carga, asi como también brindar mejor
servicio a los expedidores. ' : :

7) Politica gubernamental de incentivos. para mejorar el servicio
ferroviario ' :

Se ha introducido una nueva tarifa como medida relacionada. con
la @ivisisén de la participacidén correspondiente al servicio de
camionaje y a los ferrocarriles en el mercado del transporte de
granos en las &areas del interiox. Sin embargo,“los'transpOrtistas
por camién no cumplen esta tarifa estrictamente porque son .empresas
privadas y el mercado estd practicamente en condiciones de libre
competencia. Por esta razdn, la politica de fomento del transporte
por ferrocarril no funciona tal como se planificd, Por lo tante, se
recomienda que el gobierno clarifique el papel dél ferrocarril en el
sistema global de trafico a nivel "nacional y que lleve a cabo
medidas que sirvan-de incentivo, incluyendo ayuda financiera, como
por ejemplo subsidios y desembolso parcial del costo de construccidn
proveniente del Tesoro. '

(2} Transporte por camiones

La mis notable de todas las medidas gubernamentales para el
transporte por camidn de granos de exportacidn es la presentacidn
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obligatoria de un registro de camionaje y la creacidn de un bance de
datos sobre la base de dichos registros. La administracidén adecuada,
la- sistematizacién y el planeamiento del transporte de grancs por
camidn :s0lo puede llevarse a cabo cuando se. adguiere una compresidn
golida - de todos los  factores del servicic . de camiones.
Especificamente, se clarificaran los siguientes factores por medio del
andlisis de los datos recogidos de los camiones gue transportan
granos,

1) Zona interior de cada puerto.

2) Eleccidtn del expedidor del destine (puerto) y medic de
transporte.

3) Competencia entre el transporte por camiocnes y otros modos de
transporte en cada zona.

4} Condiciones operativas de los camiones (factores de carga,
ganancias, etc.j.

5) Condiciones del embarque de granos por zona.

: Lo mds importante que debe hacerse en este momento para lograr la
utilizacién efectiva de este sistema, es desarrollar un servicic de
informacidén computarizada capaz de efectuar el procesamiento inmediato
y centralizade de los ‘datos recogidos en todos los puertos.
Suponiendo que el 85% de aproximadamente 24 millcnes de toneladas de
granos de exportacién se transporta por medio de camiones con una
capacidad promedio de carga de 30 toneladas, el namero de registros de
camionaje alcanzarid un total de aproximadamente 680.000 documentos.
Las autoridades portuarias existentes o las entidades del gobierno
central - (por ejemplo JNG, Comité de Coordinacidén de Transporte de
Granos) no. tienen la capacidad para procesar este enorme caudal de
datos. Por lo tanto, es necesario implementar un sistema de
“informacién en- linea gue pueda alimentarse con informacidén codificada
gue luego se transmita por las terminales en cada puerto al Centro de
Infomacidn de Granos (nombre provisorio) en el momento de la descarga
de cada camidn. La inversién de capital necesaria para desarrollar
este sistema. deberia redituar ampliamente el beneficio gue brindaria
la informacidn producida.

Un sistema similar de informacidén de exportaciones de granos que
abarca los puertos y bugques estd implementdndose en la actualidad
paralelamente al desarrollo del sistema de informacidn 'de granos
‘transportados por camidén que ya se ha mencionado. Cuando este sistema
se .complete y se agregue  al sistema de informacién existente,
desarrollado para el transporte de granos por ferrocarril, podra
afirmarse que el proyecto de racionalizacidon de las exportaciones de
granos de Argentina tiene bases firmes en el aspecto del software.

Hay dos maneras. de utilizar esta informacidn integrada. Una de

ellas es la utilizacién inmediata (o a corto plazo), en la cual los
datos analizados se retroalimentan a los puertos, buques y expedidores
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para la administracion de la entrada de buques y la conduccidn de la
organizacién horaria y destino del servicio de transporte terrestre,
Esto requeririd el desarrollo de un modelo de simulacién para realizar
prondsticos a corto plaze de todos los puertos que embarcan ¢ranos en
Argentina y un modelo de optimizacidn de asignacidn de buques,

La otra forma -es la utilizacién a largo plazo, en la cual se
utilizaran datos unificados de gran exactitud con el fin de determinar
un mantenimiento Sdptimo, planes de desarrollo e inversiones para
puertos, ferrocarriles y caminos. El sistema posibilitard  la
obtencidén de una comprencidén .sélida de todos los factores del
transporte de granos por camiones, .1lo que a su vez creard - la
posibilidad de formular una politica mds apropiada de tarifas sobre la
base del analisis de la sobrecarga y las condiciones operativas de los
camiones, asi como tambidn planes adecuados para la ampliacidn de las
instalaciones portuarias y la construccién de rutas interurbanas de
circunvalacidn, mencionadas en 2-2-2 (2},

(3) Transporte fluvial

En. 1la actualidad las barcazas tienen una “ participacién
insignificante en el total de trafico de granos de las é&reas
prodd%toras a los puertos de embarque. Sin embargo, en el futuro
cuando el proyecto'de'desarrollo agricola de la Argentina se extienda
a otras areas ademAS de la regién de la Pampa Himeda, las barcazas
tendran un papel importante en el transporte de granos de las regiones
del NOA y NEA, donde el desarrollo se ha retrasado debido al alto
costo del transporte a pesar del alto potencial de produccidn de- ambas
regicnes. El transporte por barcaza desde Barranqueras y los otros
puertos fluviales sobre el Parand Superior hasta los puertos. de
embarque sobre el Parand Inferior o las’ instalaciones de transbordo
{elevadores flotantes, etc.) que se desarrollardn en el estuario del
Rio de la Plata deberd entonces revisarse cuidadosamente porgue: su
desrrollo cumplird el doble propdsito de intensificar la estrategia
del desarrolle regional del pais y de reducir el costo del transporte
de 1os granos. ' ' : :

"E1 fomento del transporte fluvial utilizando barcazas presupone
varias condiciones tales como el mejoramiento de las instalaciones
tanto en los puertos de embarque como en los ‘de recepcidn, la
instalacidn adicional de ayudas a la navegacidn para reducir las
restricciones a la navegacidn nocturna de  barcazas y remolcadores,
etc. Si las barcazas se van a usar para el transporte de granos hasta
las instalaciones de transbordé en la desembocadura del Rio de 1la
Plata, serd necesario ' aumentar la  cantidad de  barcazas
martitimo-fluviales porgue los convoyes de barcazas existentes no
pueden utilizarse para este propdsito.

Cuando. se toman en cuenta todas las. condiciones menclonadas
anteriormente, 1resulta obvio que las siguientes medidas son
indispensables para fomentar el transporte de granos por barcazas
desde las areas productoras hasta los puertos de embarque. '
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1} Mejoramiento de  las instalaciones receptoras de granos y de la
operacion de carga de barcazas en Barranqueras.

2} Instalacidn de hoyas y balizas adicionales y mayor utilizacidn de
las instalaciones de comunicaciédn para reducir las limitaciones
de la navegaidn noctura de las barcazas.

3) Aumento ' de la capacidad de carga barcaza a buque transportador en
Buenos Aires.

4) . Refuerzo de . las instalacibnes de transbordo barcaza-bugque
transportador (elevadores flotantes, etc.) en Escobar.

5) Refuerzo de barcazas y remolcadores.

2-4-2 Desarrollo de las Instalaciones Portuarias y Elevadores

Como ya se describidé en el punto 2-2-3, las darsenas de amarre
frente a los amarraderos existentes en los puertos del sistema fluvial
Paranid~de la Plata no necesitan dragado- de mantenimiento porgue son
suficientemente porfundas comparadas con los canales. Con respectc a
las instalaciones portuarias externas, sin embargo, serd posible elevar
el indice operative de Quequén si se amplian los rompeolas existentes,
como ya se menciond en el punto 2-2-4 {1}.

- Con respecto a los elevadores portuarios, la recepcidn efectiva en
log puertos y las capacidades de carga son tales como se muestran en el
Cuadro IV-2-12, La capacidad de recepcidn que aparece en este cuadro se
convierte a toneladas/dia sobre la base de 12 horas operativas diarias.

El Cuadro IV-2-13 muestra el veolumen de manipuleo de granos por
puerto, elaborado sobre la hipdtesis de que la exportacidén proyectada de
granos Ge 40 millones Qe toneladas que el gobierno fija para 1990
mantendrad las mismas proporciones por puerto que se calcularon en el
informe del Proyecto de Desarrollc de Bahia Blanca - Fase ll. En este
cuadro, se presume que el volumen de manipuleo de granos en el mes pico
aumentara un 12% con respecto al nivel anual (o 44% del nivel promedio
mensual) vy que cada puerto funcionard 25 dias al mes.

Las cifras que aparecen en los dos cuadros indican que todos los
puertos excluyendo Bahia Blanca tienen la capacidad necesaria para hacer
frente al volumen de exportacifn proyectado de 40 millones de toneladas.
Se espera que el volumen de exportacidén aumente por medioc de la carga
directa de los siguientes granos:

- Linaza, mani, cebada, etc. gue generalmente no se cargan en los
buques por medio de elevadores,

- Lotes de granos menores que 3,000 toneladas que no se manipulan
mediante los elevadores de la JNG.

~ Granos gue se cargan directamente por contrato.
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Cuadro IV-2-12

Recepcidn Eficaz de Granos y
Capacidades de Carga por Puerto

{toneladas/dia)

ida Capacidad

PueTto CapaCldéd de ap§c1da
Recepcion de Carga
Barrangueras 3.410 6.000
Santa Fe 5.700 . 10.000
Diawmante 6,000 9,600
San Lorenzo 42.100 58.600
Rosario 71.400 67.000
V. Congtitucién 8,160 8. 400
San Nicolads 8.340 18.000
Ramallo - 2.400 2,900
San Pedro 4. 500 7.200
(Rfo Parand) {152.030) (187.700)
C. del Uruguay 6.000 7.800
(rRio Uruguay) (6.000) (7.800)
Buenocs Alires 20. 400 21.600
{Rio de la Plata) {20, 400} (21.600)
Bahia Blanca 8.400 21.000
Quequén 17. 400 32.000
Mar del Plata 5. 400 7.200
{Oceano Atlantico) {31.200) {60.200}
Total 209.630 277.300

Fuente: Comité Coordinacién del Transporte de Granos

Cuadro IV-2-13 Capacidad de Manipulec de Granos Requerida por
Puerto para Cumplir .con la Meta de Exportacidn
de 40 Millones de Toneladas

Puerto Poneladas/ance Toneladas/mes Poneladas/dia
Rosario-San Lorenzo 15.520 1.862 74,5
San Nicolas 680 82 3,3
San Pedro 20 10 . 0,4
Santa Fe 160 19 0,8
V. Constitucidn 1.600 192 7,7
(Rio Parana} {18.440) (2.165) (86,7)
Buenos Aires 3.220 386 15,4
{(Rio de la Plata) {3.220) {386) - (15,4)
Bahia Blanca 15.920 1.910 76,4
Quequén 2.880 346 13,8
(0ceano Atlantice) {18.800) (2.256) {90,2)

Total 40,060 4.807 192,13
Fuente: Equipo de Investigacidn.
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”Sin embargo, en la realidad wmuchos bugies esperan las operaciohes
de carga en los puertos- fluviales sobre el Parand, Buenos Aires y Bahia
Blanca, Aunque esto puede atribuirse a razones independientes de la
capacidad de los elevadores, es aconsejable que el sistema operativo de
los mismos sea mejorado de manera tal que todos los elevadores funcionen
al total de su capacidad. Mientras que los elevadores privados son
relativamente nuevos y altamente operativos, los elevadores de la JNG
incluyen muchos que son anticuados y por le tanto operan por debajo de
la capacidad nominal. '

La  unidad Vil de FElevadores de la JNG en Rosario y la principal
Unidad - V- de Elevadores en Bahia Blanca estin incompletas o fuera de
servicio debide a accidentes. Por lo tanto se espera que estas unidades
se completen ¢ se reparen a la brevedad.

2-4-3 ‘Mejoramiento de las Operaciones de Top-Off

Como se menciond en el punto 2-2-4, el top-off por medio del
transbordo costa afuera tiene los siguientes problemas.

1} Los barcos alimentadores gque transportan los granos desde el
Parand hasta el puntoc de transbordo y los buques transportadores
de ultramar no-pueden sincronizarse en tiempo y cantidad, lo que
causa una pérdida significativa.

2} La eficiencia del manipuleo es baja porgue la descarga se realiza
por medic de grapas.

3) Las condiciones del mar y del clima afectan muchc la operacibn y
restringen la cantidad de dias de trabajo.

Una solucidn preobable a estos problemas serd la construccidn cerca
de la costa de elevadores flotantes para el top-off equipados con
instalaciones con gran capacidad de almacenamiente y de pesaje,
equivalentes a las de un elevador en tierra, Ademds de realizar la
operacion de top-off, el elevador flotante puede cargar un buque para el
transporte de granos de ultramar en su capacidad total, lo cual es
preferible: no es necesario que el bugue navegue rio arriba por el
Parani y puede esperarse una reduccidn sustancial de los costos de
sobrestadia. Sin embargo, hay todavia varios puntos que deberan
estudiarse para esta solucién por medio de un elevador flotante, como
por ejemplo, su ubicacién, estructura, capacidad, rentabilidad general,
propiedad y sistema operativo, etc., tal como se menciona en 2-3-5.

2~4-4 Mantenimiento y Mejora de las Vias de Navegacidn
La DNCP vy VN est& a cargo del mantenimiento y mejora de las vias de

navegacidn, pero tal como se ha visto en el punto 2-2~%5, sufre una falta
de equipos y mano de obra, debido a la falta de presupuesto.
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Actualmente cuenta con estas dragas:

Dragas. de cangilones 8 (8)
Dragas de grapas : 1 (1)
Dragas de succidn por arrastre 10 (8)
Dragas de succidn con cortador 5 {1)
Dragas dustpan ’ . 4 (2)

El problema es que hay wuy pocas dragas que tengan menos- de 10
afios. (su nimero se indica entre los paréntesis). Las dragas de
succidn por arrastre son las mas adecuadas para el dragado de
mantenimiento y hay s6lo 6, 5 de las cuales se compraron en 1979 con un
crédito bilateral de Espafia y son demasiado pequeflas para. la vasta
cantidad de dragado necesaria para el manténimiento de las vias de

navegacion.

Nuestro estudio de los puertos fluviales sobre el Parand y el Rio
de la Plata y los puertos costeros sobre el Atléntico nos lleva a
realizar las siguientes sugerencias.

{1) Rio Parana

NG &8 necesaric lograr una profunidad duperior a los 28 pies en
el .Canal TIng. E. Mitre, gque -es el 1limite de calado que tiene
actualmente, pero se aconseja mantener esta profundiad como calado
admisible en los puertos y vias de navegacién al sur de Santa Fe, con
el fin de utilizar el Canal Ing. E. Mitre de la mejor manera posible.
La cantidad anual de dragado necesaria para el mantenimiento de las
vias de navegacidn serfa de 15,000.000 m® aproximadamente.

(2) Rio de la Plata

Es indispensable dragar todas las vias de navegacidn de este rio:
el Canal Ing. E. Mitre y el Canal Martin Garcia que llevan al Parana,
el Canal Punta Indio, que es la via principal, el Canal Norte y el
Canal Sur gue llevan a Buenos Aires, el mayor puerto de exportacidn
del pais, etc. Hasta 1984, se realizd un dragado anual de 40.000.000
ms, pero en 1985 se redujo a 12.000.000 md,

(3} Puertos costeros
Los problemas reales del puerto de Quequén son:
1) La disposicidon del rompeolas hace que el barco tenga gue entrar
al puerto en forma perpendicular a las olas, una maniobra dque

resulta dificil,

2) Hay tres barcos hundidos cerca del rompeolas, lo que angosta la
via de navegacion,

3}. Con las instalaciones actuales, el puerto debe cerrarse 30% de
los dias a causa de mal tiempo. '
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4) bado que el rompeolas estd construido perpendicularmente a la
corriente costera, la profundidad de las aquas tiende a disminuir
rcerca de la entrada a la via de navegacidn, Ademis, el fondo de
la via es rocoso enh algunos puntos Yy su profundidad disminuye
hasta 32 ples,

- Aparte de estos. problemas, el puerto en si mismo tiene una
profundidad de 40 pies y un canal de acceso muy corto, lo .que
aparentemente simplifica el trabajo de dragado. Los  problemas . va
mencionados no “son dificiles de resolver: las autoridades vya estéan
~estudiando una mejora del rompeolas. Si ‘se mejora el rompeclas de
acuerdo’ con. el estudic, el puerto funcionaria como el segundo puerto de
aguas profundas del pais, ademds del puerto de Bahia Blanca.

El Puerto de: Bahia Blanca también tiene su problema: estd situado a
96 km tierra adentro de la costa del Atlantico, el puerto tiene dos
barras en su via de acceso lo cual hace que 1los barcos deban esperar la
marea alta para entrar al puerto. Sin embargo, va se ha decidido llevar
a cabo un proyecto para hacer més profundo el puerto con el fin de
permitir el libre acceso a los barcos de hasta 45 pies de calado, lo que
lo convertird en el puerto de mds profundidad del pais. Es aconsejable
realizar este proyecto a la mayor brevedad.

2-4-5 Mejoramiento del Control de la Navegacién y del Sistema de
Intercambio de Informacién y Procesamiento

Como se describid en el punto 2-2-6, la Prefectura Naval Argentina
controla todos los buques que navegan en el sistema fluvial del parani y
de la Plata desde el momento en que arriban a Recalada hasta gue cargan
los grancs y- llegan a mar abierta. El servicioc de vigilancia para la
seguridad de la navegacidn y prevencidn de accidentes es muy importante
en este sistema fluvial a causa de las numerosas. limitaciones que se
imponen ‘a los barcos en navegacidén, tales como los cambios de
profundidad de los canales debido a la sedimentacidén y los grandes
meandros de los canales. La PNA hace uso de la radiccomunicacién por
VHF con los barcos en navegacidn para obtener la informacidn necesaria
para el control de transito del canal, como por ejemplo la posicidédn de
cada barco y la profundidad de las aguas que cada barco debe medir, ¥y ho
tiene un sistema de radar para confirmaar las posiciones informadas por
los mismos. :

El sistema actual de intercambio de inforamcidn entre puntos fijos
utilizande la radiccommunicaiédn VHF, hace imposible que la PNA obtanga
las- informacién mis reciente y adecuada necesaria para el control de la
seguidad de -la navegacidn en el sistema fluvial en su totalidad ni
tampoco puede suministrarla a todos los barcos y todas la organizaciones
afines. A menos gue se instale un sistema de radar como eguipo para el
control de la navegacidn, no puede esperarse gque mejoren ni el nivel de
seguridad en la navegacidn ni el sistema de procesamiento de informacidn
de tr&nsito en los canales.
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Los barcos ingresan a los canales basicamente en al orden de
llegada a Recalada, de manera tal que es después de gue cada barca. llega
a este punto que es posible obtener informacidn relativamente precisa
con respecto a la fecha de su entrada. Como se describid en el punto
2-2-2 (2}, el Comité de Coordinacién del Transporte de Granos esta
preparidndose para introducir un sistema de recopilacidén de datos
relacionados con el. transporte carretero de granos. ~Para lograr la
racionalizacidn de todo el sistema de transporte de granos, se considera -
necesario ir mds alld de este sistema de recopilacién de datos - ¥y
desarrollar un sistema intermedal de informacién de granos que conecte
todas las organizaciones afines para el procesamiento en linea en tiempo
real y la transmisién de informacidn. del ‘transporte de granos porx
barcos, ferrocarriles, camiones, barcazas ¥ organizaciones afines.
Desde esta perspectiva, se proponen las siguientes medidas para el
mejoramiento del control de la navegacidn vy el procesamiento de
informacidn en el sistema fluvial de los rio Parand y de la Plata,

1) Instalacidn de un sistema de radar para mejorar el control de 1la
seguridad de la navegacidn por parte de la PNA..

2) Desarrollo de un sistema diseflado para el procesamiento inmediato
de . 1la informacién y comportamiento de los barcos y navegacidn que
suministre el sistema de radar, asi como también la transmisidn en
tiempo real de tal informacién a todas las organizaciones
vinculadas.

3) Desarrollo de un sistema intermodal de informacidn de’ granos gue
conecte todas las organizaciones afines para el procesamiento en
lineas en tiempc real y la transmisidén a la informacion del
transporte de granos y de los barcos y otros modos de transporte.

2-5 BSugerencias

2-5~1 Cuestiones Fundamentales

Argentina produce 40 millones de toneladas anuales de granos de las
cuales 25.millones de toneladas se exportan al extranjero para conseguir
la mayor parte de su reserva de divisas. Todavia debe fomentarse la
industrializacidén, para gue los productos industiales argentinos puedan
ser competitivos en los mercadeos internacionales,

‘Para eliminar los dé&ficit que ha acumulado con. los. paises
extranjeros .y para financiar su industrializacidén, Argentina no puede
elegir otra medida a corto o mediano plazo mis que la promocién de las
exportaciones de granos en lo cual puede competir a nivel internacional.
Por esta razon, ‘el gobierno argentino contempla el aumento de - la
produccién de granos a 60 millones de toneladas y las exportaciones de
granos a 40 millones de toneladas para 1990. Sin embargo, para lograrlo
debe desarrollar el transporte por ferrocarril y fluvial/maritimo, los
elevadores tanto en las areas productoras como en los puertos y otras
instalaciones afines. '
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Uno de los inconvenientes més serios del transporte de granos e¢h la
Argentina es que Bahia Blanca es el @nico puerto que tiene espacio para
barcos ocednicos de carga a granel de tipo Panamax, que son los més
utilizados en el transporte internacional de granos. Ademds, el puerto
‘de. Bahia Blanca en el sur de Buenos Aires, estd muy alejado de. las
principales Aareas productoras de granos en el norte de Buenos Aires,
Cordoba y Santa Fe, . Por lo ‘tanto, el 70% del total de embarques de
estas zonas de alta produccidn depende de los puertos del sistema de los
rios Parand y de la Plata. Los puertos y canales de dicho sistema desde
el Puerto de Barrangueras hasta el puerto de Buenos Aires siempre tienen
problemas de sediméntacidn y continuamente se lleva a cabo un dragado de
mantenimiento para mantener un nivel navegable de las aguas. Aungue el
sistema de dragado pueda wmantener una profundidad satisfactoria en
condiciones normales, no resulta suficiente cuando hay cambios
importantes en el lecho del rio causados por inundaciones que sedimentan
y obstruyen los c¢anales., Tn. el sistema fluvial del Parand y de la
Plata, los bugues para el transporte de granos de tipo Panamax no se
pueden cargar completamente sino hasta el limite permitido por la 1luz
bajo quilla y deben completar su carga con una costosa operacidn de
top~off en el Puerto de Bahia Blanca o en las estaciones de top-off en
el estuario del Ric de la Plata,.

La gran extensién de las 4&reas altamente productivas y 1la
"distribueidn dispersa de los puertos de carga sobre el rio Paranid
dificultan :la justificaidén de la viabilidad econémica del transporte
ferroviario de granos a cargo de un servicio de trenes de carga unitaria

que realice viajes cortos entre dos puntos. Como consecuencia se
utiliza el costeoso servicico de camiones. Con respecto a las
instalaciones  ferroviarias, vias, sefializacidn ¥ medios de

telecomunicacidn, locomotoras, y vagones de carga, la falta de fondos
para el mantenimiento: y renovacién ha producido una situacién de
deterioro total. Conjuntamente, a causa de la escasez fundamental de
locomotoras y vagones de carga no es posible responder a los
requerimientos de los exportadores con respecto a la reduccidn del
tiempo de trénsito y el cumplimiento de la fecha fijada para la entrega,
y esto  sb6lo hace que los mismos dejen de usar los servicios del
ferrocarril. El transporte por barcazas en el sistema de los rios
Paranid y de la Plata se lleva a cabo sdlo en una escala reducidisima.
ElL costo. del transporte fluvial es menor que el transporte por
ferrocarril o camidn, v se sugiere gue el transporte por ferrocarril y
barcaza reemplace al transporte por camién con el fin de majorar la
competitividad internacional de las exportaciones de granos por medio de
una reduccidn global del costo de transporte.

En Argentina se han tomado varias medidas en muchas ocasiones con
el propdsito de mejorar la eficiencia del transporte de dgranos. Con
respecto a -este tema merece mencionarse la creacidn del Comité de
Cooordinacidn del Transporte de Granos (CCTG} formade por los
representantes -de las organizaciones relacionadas con el transporte de
granos patrocinados por la Secretaria de Tramsporte. Hasta el momento
la ©CTG ha hecho muche para mejorar la eficiencia del transporte de
granos gracias a las actividades bien coordinadas de las organizaciones
miembros, Aungue los esfuerzos de la CCTG han sido satisfactorios desde
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una perspectiva a corto.plazo, serd importante que la Argentina proyecte
la mejora de la eficlencia:del transporte a largo plazo,; dado que la
importante posicién que ocupan los granos en las exportaciones de
argentina nho se alterard hasta bien:entrado el siglo 21. Siﬂel gistema
de. transporte se define claramente desde una perspectiva. a large plazo,
las medidas a corto plazo se implementaran de manera coherente con el
plan de mejoramiento a large plazo y asi se eliminaran- las inversiones

infitiles.

2-5-2 Necesidad de und Politica a.Largo Plazo de Desarrollo del
Transporte de Granos ‘

Como se discutid en el punto 2-5-1 los buques de tipo Panamax que
transportan cereales no pueden cargarse. completamente en un puerto en
los rios Parand vy de la Plata debido a las_restricciones de. calado, v es
necesaria una operacidén de top~off para completar su carga en la Zona
Alfa o Zona Beta o en el Puerto de Bahia Blanca, La medida basica para
solucionar este problema de transporte por el sistema fluvial de los
rios Paranid-de . la Plata - serd aumentar el nfimero de puertos lo
suficientemente profundos como para cargar los buques transportadores de
granos tipo Panamax al méximo., = El proceso -de mejoramiento de los

‘puertos de aguas profundas ha comenzado con el mejoramiento del Puerto
de Bahia Blanca. MNo basta que Bahia 'Blanca tenga la profundidad
suficiente para cargar ‘los bugues tipo Panamax que transportan granos.
Deben desarrollarse otros puertos similares de -aguas profundas.
‘feniendo esto en cuenta, se considera que. los dos planes siguientes son
muy promisoriocs. '

1) E1 puerto de. Queguén tiene. 40 pies de  profundidad -y las
instalaciones de organizaciones privadas tales como ACA y: FACA, ya
estadn en servicioc. E] lnico problema es que el canal:principal (de
aproximadamente 2 km de . longitud) tiene sdlo 32  ples . de
profundidad.  Si se ‘draga el canal para que tenga suficiente
profundidad como para admitir los buques tipo Panamax, el puerto’ de
Quequén  se convertird en el segundo puerto de aguas profundas
después del puerto de Bahia Blanca. Las instalaciones de manipuleo
de carga y las que posibilitan el transporte intermodal deberan
mejorarse y reforzarse para satisfacer la capacidad del puerto,

Sin embargo, para desarrollar este puerto como otra base de carga
de ' granos de ‘aguas profundas, deberidn tenerse en cuenta los
siguientes problemas.

-a) La distancia de las principales Areas productoras de granos al
norte de la provincia de Buenos Aires y la provincia de Santa Fe
es bastante grande.

b) El Area interior del ?uerto eg practicemente similar a la del
Puerto de Bahia Blanca. - ' :

c) Se requiere otra -inversidén considerable para mejorar la
.capacidad de transporte ferroviario,
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d} Como terminal de contenedores, la distancia desde el Puerto

hasta la regidén metropolitana de Buenos Aires es bastante
consgiderable. :

2) Otro plan consiste en instalar un elevador flotante en algin lugar
de aguas profundas en el g@stuario del Rio de la Plata para admitir
los buques transportadores tipo Panamax. El elevador flotante
cuenta con una bodega de gran capacidad y un sistema de manipuleo
de carga también de gran capacidad. De - esta manera, Llos
transportadores ocednicos de granos pueden cargarse completamente

“sin navegar hasta el Rio Parand. sSin embargo, deberan considerarse
cuidadosamente las condiciones  del clima y del mar dado que el
lugar supuesto para el marre del elevador flotante estd fuera de la
desemquadura del Rio de la Plata y podria ser necésario
desarrcllar - un sistema para hacer frente a estas condiciones.
También es aconsejable tener en cuenta si es necesario introducir
transportadores gque hagan viajes cortos de un punto a otro, y que
tengan poco calado y puedan navegar entre los puertos sobre el Rio
Parand y el elevador flotante evitando las restricciones a la
navegaciodn en el Rio Parani.

Existe una posibilidad que podria ofrecer una solucidén fundamental
a las limitaciones del sistema portuario del pais, dado gue no hay un
puerto - dé aguas profundas: cerca - de Buenos Aires, perc que puede
presentar: dificultades para su realizacién en breve debido a las
dificultades financieras de Argentina gque no permitirén las grandes
inversiones iniciales inherentes a este- plan, el cual consiste en la
instalacidn "de wuna isla artificial equipada con un puerto de aguas
profundas fuera de la desembocadura del Ric de la Plata. Esta isla
artificial estaria situada @ 7 u 8 km de la costa de Santa Teresita para
tener aguas de 14 m de profundidad. La isla artificial podria acomodar
los transportadores oceanicos de granos tipo PanamaxXx sin necesidad del
mantenimiento oneroso vy problemitico del dragade de los puertos
fluviales y - los “canales. Ademas, podrxia. acomodar las Dbarcazas
provenientes del Parand. La isla se conectaria con la costa/orilla por
medio de un puente carretero-ferroviario.

La ventaja tecnolégica de este proyecto es gque la isla artificial
no se ve afectada por la corriente litoral tipica de la zona de
rompiente, vy también gque la isla artificial no afectard las playas
existentes. Este tipo de isla artificial puede equipararse no soOlo con
una terminal de granos sino también con una terminal de contenedores
capaz .de acomodar la cuarta generacidn de barcos. portacontenedores con
una capacidad superior a los 3.000 TEUs, una terminal petrolera y una
base pesquera de aguas profundas. Por otra parte, la posibilidad
mencionada de construir la isla puerto tiene los siguientes problemas
que deben resclverse.

a) la distancia a las principales &reas productoras de granos, tales

como la parte norte de la Provincia de Buenos Aires y la Provincia
de Santa Fe es bastante considerable.
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b) se necesita wuna inversién inicial importante para trabajos de
ingenieria tales como el rescate de las dislas, construcceidn
del puente ferroviario-carretero, etc. :

¢) una considerable cantidad de nuevas inversiones para. conectar ‘la
isla con la ved ferroviaria existente, y

d) la introduccidn de tecnologia de ingenieria marina de aguas
profundas que seria nueva para los ingenieros argentinos.

Teniendo en cuenta la importancia de laS'eprrtaciones de granos en
la economia argentina, serd urgente plantear  las politicas basicas y
decidir por cuidl de los dos planes alternativos y la posibilidad
mencionados anteriormente se optard; o cudl combinacién de planes se
seleccionard, qué papel tendran los puertos existentes en el sistema de
transporte de granos en su totalidad y qué medidas de mejoramiento a
corto plazo (mencionadas en la seccidn siguiente . 2-5-3)  se tomaran
teniendo en cuenta su compatibilidad con las politicas a largo plazo
elegidas.

2-5~3 Areas para Mejofar a Corto Plazo

Cualquier medida a corte plazo gue se implemente deberd ser
coherente con las politicas a largo plazo para el wmejoramiento del
sistema del transporte de granos, Teniendo esto en mente, deberian
fomentarse las siguientes medidas de mejoramiento a corto plazo.

(1) Mejora del transporte ferroviario

Se requiere implementar a corto plazo las siguientes medidas para
mejorar el sistema de transporte terrestre de granos por ferrocarril.

1) Investigacién de inventario de las estructuras de vias, capa de
balasto, seflalizaclidn, y medios de telecomﬁnicacién, locmotoras,
vagones de carga, depdsitos, etc., e . identificacidn de los
equipos,  instalaciones que necesiten - reparaciones v
reconstrucciones.

2) Investigacidn cuantitativa de estaciones 'y rutas para el
transporte de granos, : :

3) Descarte  de eguipos e instalaciones obsoletas y anticuadas
(especialmente locomotoras y vagones de carga).
4) Establecimiento de un orden prioritaric de lineas para la

asignacién de locomotoras y vagones de carga.

5) Establecimiento de un orden prioritario de lineas para
presupuestar el mantenimiento, :
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6) Bstablecimiento de un sistema dinimico de intercambio y
procesamientoc de informacidén para el despacho de locomotoras ¥y
vagones de carga de manera tal que se cumplan las Srdenes de
embargue en el menor tiewpo posible,

(2) Servicio de. Canionaje

Es también un tema urgente reducir la demora de los camiones por
medio de la mejora de las instalaciones de carga y descarga en los
puertos. " Ademds, es necesario clasificar el papel que tendrd cada uno
de los medios de transporte y mejorar el sistema de tarifas con el fin
de lograr un transporte uniforme, eficiente vy razonable que pueda
utilizar transporte intermodal y asi reducir los costos del transporte
terrestre en todos los rubros involucrados.

{3) Instalaciones de carga de granos en los puertos

Mientras que algunas de las instalaciones privadas en los puertos
de carga son nuevas y eficientes, la mayoria de las instalaciones
estatales son obsoletas. En especial, las instalaciones de la JNG son
tan obsoletas gue impiden un trabajo seric de movimiento de carga y
. deberén reemplazarse.

(4} Vias de'navegacién

Deber&n implementarse a la mayor brevedad los sigquientes
proyectos a manc posibles para aumentar la eficiencia del manipuleo de
carga {principalmente granos) en los puertos.

1} Proyecto Bahia Blanaca Fase 11.

2) Implementacién de estudios detallados sobre el dragado de un
canal de acceso en el puerto de Quequén e instalacidn de
elevadores flotantes.

3) Instalacidén de un sistema de radar para el control de la
navegacién. :

Ademas deber&n tomarse algunas. medidas para garantizar 1a
gseguridad de la navegacién en los canales y rios, especialmente de
noche, para lograr el transporte eficiente de carga.

(5) Sistema de Inforamcidn

En la actualidad, la CCTG estd desarrollando un banco de datos
con respecto a la produccién, distribucidn, almacenamiento vy
transporte de granos. Aungue el mismo es Iimportante para la
formulacidén de una estrategia a largo plazo tendiente a racionalizar
el transporte de granos, es igualmente importante desarrollar un
sistema central de procesamiento de datos en tiempo real que haga mas
'eflclentes las operaciones diarias de transporte, gue ayude a utilizar
las instalaciones disponibles a su maxima capacidad, y que participe
en la realizacién de la toma de decisiones ldgicas para legrar 1la
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reduccién del costo total de transp'o'rte_. Por lo tanto. se recomienda
firmemente desarrollar un sistemwa gue cuente con computadoras para el
planeamienta y administracién del transporte de granos. '
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3, USO DE CONTENEDORES EN LA ARGENTINA
3-1 Situacidn Actual sobre el Uso de Contenedores

3-1=1 Velumen de Manipuleo de Contenedores

Como.. se describiera en el punto 1-5-1 (1), el nimero de
contenedores para el transporte maritimo manipulados en los puertos
argentinos totalizd aproximadamente 130,000 TEUs (incluyendo las vacias)
en el afio- 1984, E1l puerto de Buenos Aires registré definitivamente el
niimero mas alto, de alrededor de 190.000 TEUs, lo cual. representa el
91,7$”del_volumen total de contenedores manipulados durante el afic 1984
(ver Cuadro IV-1-2 en el punto 1-5)., " En el periodc trienal comprendido
entre 1982 y 1984, el volumen de carga y descarga de contenedores mostrd
una firme tendencia ascendente, con aproximadamente 104.000 TEUs
registradas en el afio 1982, alrededor de 129.000 TEUs en el afic 1983 y
cerca de 130.000 TEUs en el afio 1984. Se indican en el Cuadro I1v-3-1
las modificaciones en el volumen de carga bésica durante dicho periodo
trienal, excluyendo los  granos, arena y- grava, minerales de hierro,
petrdleo, ete., (por ejemplo, se excluyen las mercaderias detalladas
bajo los rubros 10/1. (trigo) - 12:(semillas oleaginosas), 25/1 (arena) -~
27/3  (combustibles liquidos}), y 73 (hierro y acero) en el Cuadro de
Clasificacidén de Mercaderias),

Cuadro IV-3~1 Modificaciones en el Volumen de Carga Basica
de Contenedores

Cargas Basicas NGémero de Contenedores Cargados
{1.000 toneladas) {1.000 unidades TEUs)
1982 7.115 74 (55 : 45)*
1983 5.968 B7 (56 : 44)
1984 5.556 88 (58 : 42)

% Relacidn entre los contenedores entrantes y los salientes
Fuente: Calculado de la informacidén obtenida del Cuadro IV-1-1.

Segun lo indicado en el Cuadro precedente, el volumen de carga
basica dismlnuyo o se estabilizd en el periodo trienal, pero el nimero
de contenedores cargados continué en aumento, mostrando una tendencia
‘creciente hacia el uso de los contenedores.

* TEU: Unidad Equivalente a Veinte Pies.
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Asimismo se puede observar en el Cuadro IV-3-1 que la - relacidn
entre los contenedores entrantes vy los salientes es generalmente
equilibrada, a pesar que los contenedores entrantes muestren una
tendencia ascendente, La participacién de los contenedores vacios
dentro del nimero total de contenedores manipulados (TEUs) es alreadedor

del 30%,

La Administracién General de Puertos (AGP) estima gue el volumen de
carga y descarga de contenedores aumentard a 230.000 TEUs en el afio
2000, Ello equivale a 1,8 veces el nivel del afic 1984 con 130,000. TEUs,
basado en una tasa de crecimiento anual del 3,6%.  S5i.se con51dera gque
el trafico total de contenedores en el mundO'mostxé una tasa promedio de
crecimiente anual del 9,5%, en el vreciente periodo quinguenal
comprendido entre 1979 y 1983, se puede deducir que el clculo es més
bien moderado y no refleja el rdpido progreso del uso de contenedores en
el mundo.

3-1-2  Terminal para Contenedoreé en el Puerto de Buenos Aires

Como se describiera precedentemente, Buenos Alres recibe alrededor
del 90% del trafico total de contenedores en la Argentina. El puerto de
Busnos Alres cuenta con una teiminal para contenedores equipada con la
Gnica gr@a de pdrtico existente en el pais. La terminal estd situada
frente a la birsena D en la zona de puerto-nuevo, y en la parte opuesta
al elevador de granos, unidad I, de la JNG, que también utiliza la
Darsena D (véase la Figura IV-3-1}. Se detalla a continuacidn la
informacidn principal sobre dicha terminal para contenedores.

Largo del amarradero 495 m

Ancho de la plazoleta Aproximadamente 100 m

Calado maximo admisible* 29 pies (29 pies en el canal de acceso)
Grita de pértico Uno

* véase el calado méximo admisible indicado en el Cuadro Iv-2-7.

Se planean ahora las tareas para la ampliacidn de la plazoleta para
contenedores. {(8.000 m? ) y se estudia la posibilidad de la instalacidn de
un puente grta adicional.

El calado maximo admisible. para dicha terminal para contenedores
estd regulado por el del Canal Principal (Punta Indio), tal como ocurre
con la terminal para grancs mencionada en el punto 2-2-3-(1).

La terminal se encuentra bajo la administracidn directa de la AGP,
pero la gria de pdértice es propiedad de una compafiia privada de
estibaje, la cual también se encarga del manejo de dicha grQa. Para
cada operacidn de manipuleo de las cargas de contenedores, la. compafiia
de estibaje solicita permiso a la AGP para utlllzar la plazoleta, y usa
el lugar designado en la misma. Como la plazoleta ‘tiene un ancho
aproximado de solamente 100 m, no hay lugar para el almacenaje -de los
contenedores detrds de la plataforma., Ademds, si se excluyera la
plataforma, seria casi imposible asegurar un espacio para la estacibdn de
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Pigura IV-3~1 Terminal para Contenedores en el Puerto de Buenos Aires
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maniobras. Ello representa un obstdculo para facilitar las tareas de
carga, debido a que la compafiia de estiabje tiene que transpertar los
contenedores desde un lugar de almacenaje ubicado lejos de la terminal
inmediatamente antes de cada operacibn de carga.

3~-1-3 PBuques Portacontenedores Entrantes

Recientemente se han incorporado. los buques portacontenedores a las
lineas europeas y estadounidenses, pero la mayoria de los mismos son
_buques pequefios 'y cuentan con una capacidad de . bodega para
aproximadamente 800 TEUs debido al pequefio calado admisible en la
terminal.

Las cargas de los contenedores manipulados en la terminal incluyen
aquéllas transportadas por bugques portacontenedores, bugques semi
portacontenedores y bugues convencionales de carga,

3-2 Tendencia Mundial hacia el Uso de Contenedores

3-2-1 Modificaciones en el Volumen de Manipuleo de CQntenedores

Desde la aparicién del primer bugque portacontenedor a mediados de
la década de 1960, el uso de contenedores progresd a gran velocidad en
el servicio de transporte maritimo del mundo. El trafico portuario
mundial de contenedores continué aumentando firmemente 'y no se vio
influenciade por la primera crisis petrolera del afio 1973 ni por la
segunda crisis petrolera subsiguiente del afio 1979, El total mundial
del trafico portuario de contenedores alcanzd alreadedor de 46,000,000
TEUs en el afio 1983. Ello representa 2,7 Vveces el nivel del afio 1975, e
indiéa una tasa promedio de crecimiento anual del 12,9%. 'La tasa de
crecimientce anwmal alcanzd: un promedio del 9,5%, aGh en el periodo
quinguenal reciente desde 1979 hasta 1983 (ver Cuadro IV-3-2).

Los paises avanzados del mundo estdn en marcha para desarrollar un
sistema internacional e intermodal de servicio de contenedores puerta a
puerta que ayudard a los embarcadores a economizar tiempo y costos. EL
uso de contenedores para articulos varios tomar8 mas impulso en el
futuro,

Como se mostrard en el Cuadroe 1IV-3-3, la mayoria de los buques de
lineas regulares de carga en el mundo han adoptado el uso de
contenedores; v el mercado de los transportistas de carga convencional
se reducira por el servicio regular de los bugues de linea., El uso de
contenedores representa una tendencia _abrumadora en el ambiente del
transporte maritimo, y la Argentina deber& preparase inmediatamente para
ir al paso de esta. tendencia y preparar el terreno para el crecimiento
econdmico futuro. '
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Cuadro IV-3-3 Tonelaje y Nimero de Contenedores Transportados
por Bugques Portacontenedores (1984)

Peso reso Contenedores

nNe
Ruta Bruto " Muerto - TEUs

Lejano Oriente/Costa Qeste de hmérica del Norte 169 4.132.910 4.512,623 253,319
Lejano Oriente/Costa Este de américa del Morte 89 2,781.764 3.071.548 = 181,863

Lejano Oriente/Europa g3 2,258,123 3.113.480 184,204
Lejano Oriente/Meditorréneo 56 1.617.379 1,631,682 9d.456
Costa Este de América del Norte/Buropa 85 1.889.246 2.101.546: 123,115
Golfo de América del Norte/Europa 21 357.079 404,330 21.041
Costa Rste de América del Norte/Mediterréneo 53  1.138.550 1.229,253 74.671
Golfo de América del Norte/Mediterranco 24 414,769 480.986 27.639
ﬁZZ§:egi§§:ade Mnfrica del Novte/Eurcpa 21 493,224 506.712 26. 498
Lejano Oriente/Australia, Nueva Zelandia 57 820.850° 923,268 47.065
. América del Nerte/Australia, Nueva Zelandia 23 386,238 472.992 24.932
Ezigﬁgigediterrﬁnea/hustrélia,'Nueva A3 992.712 1.109.155 56.983
Ausitralia, Nueva Zelandia/Oriente Medio 29 712.875 775 .856 37.862
Australia, Nueva Zelandia/India 3 42.652 14.698 1.864
Oriente Medio/América del Sur - 2 16.265 48,268 1. 000
Oriente Medio/Africa 13 129.455 183,632 7.892
Oriente Medio/India 16 184.249 216.765 11.19%
américa del Norte/Oriente Medio. 34 739.942 987.867 53.948
América del Norte/Oriente Medio 173 3.167.628 4,264,740 231.622
Lejano Oriente/Oriente Medio 85 2.030.092 2.243.395  119.956
‘Lejano Oriente/América del Sur 13 304,794  334.360 16.117
Aamérica del Norte/Bmérica del Sur _ 33 509.9508 540,961 24,542
Europa Mediterrdnea/América del Sur 62 1.235.815 1.365.657 70.310
américa del Sux/Africa Qccidental ' 1 7.955 7.200 414
Lejano Oriente/africa 12 187.934 214,338 10.405
américa del Norte/hfrica 3 57.493 45.125 2.604
Europa Mediterranea/Africa del Sur 22 . 623.416 667,427 32.543
Eﬁropa Mediterranea/Africa Occidental 33 409, 784 514.46% 24.271
Europa Mediterrdnea/Africa Oriental 27 605,741 671.584 33.612
Lejanoc Oriente/India 11 150.482 166.943 8.682
Europa Mediterrénea/lndia . 1 139,069 178. 500 8,812

Fuente: Departamento de Investigacidn de Nippon Yusen Kaisha, Co.

NoLas. 1. Se detallan los buques con capacidad superior a 150 contenedores TEUs y mas
de 3000 toneladas ds peso bruto y del ripo RO/RO (bugue con puente levadizo)
v LO/LG (buque con griia puente) . .

2, El cuadro precedente indica gue las distinkas rulas de contenedores se
originan en/estdn destinadas hacia el Oriente Medio. Sin embargo, éste es
el resultado de que muchos bugues de lineas establecldas para contenedores
que pasan por el Oriente Medlo y otxos bugues de Lineas wmds largas gue se
guedan en los puertos del Oriente Medio estan incluidos en los buques de
1ineas del Oriente Medio.
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3-2~2 Etdpas de Cambios en la Clase de Bugues Portacantenecdores

El disefioc y filosofia basicos con relacién a los Dbuques
portacontenedores han experimentado -distintos cambios con el progreso
del uso -de contenedores iniciado a mediados de la década de 1960, y han
evolucionade Jjunto con .los cambios de 1a economia mundial. Be
clasifican los. bugues portacontenedores a continuacién, para hacer un
anflisis cronoldgice, en las cuatro clases siguientes:

(1) Buques portacontenedores de la primera generacidn (1966-1970)

‘La era del servicio internacional de contenedores comenzd en el
afioc 1966  cuando la empresa Sea-Land. Service, Inc., destind cuatro
cargueros convertidos en transportadores de contenedores, a la ruta
del Atlantico Norte entre la costa atlantica de América del Norte y
Buropa.

Duranté el primer periodo, el servicio de contenedores fue realizado
principalmente por buques transportadores de contenedores pequefios, de
700 a 1.200 TEUs en parte porque la industria del transporte maritimo
tratd de comenzar cautelosamente con el objeto de evitar los riesgos
de inversidn, y en parte; porgue la demanda del transporte de carga en
contenedores era relativamente peqguefia. Sin embargo, se f£ijé la
velocidad de ‘los bugues transportadores de contenedores en 21-23
nudos que era mayor que la. velocidad de los cargueros convencionales
con el objeto de impresionar a los embarcadores con las ventajas del
uso de contenedores como una forma de . transporte més veloz vy
econbmica,

(2) Bugues portacontenedores de la segunda generacidn (1971-1973)

En tanto gue el transporte intermodal por medio de contenedores
demandaba grandes inversiones, la reducecitdn.del tiempo de traslado, el
aumento en la seguridad de las cargas y otras . numerosas
caracteristicas del usc de contenedores satisfacian las necesidades de
los usuarios. Como resultado, las lineas establecidas convinieron con
los mismos en promover el uso de los contenedores. Durante el periodo
comprendido entre 1971 y 1973, el transporte maritimo por contenedores
encontr® su fundamento como modo de transporte luego de haber pasado

-por las etapas experimentales correspondientes, y los bugues de todas
las rutas principales que unian América del Norte, Europa, Japdn y
Australia ya habian incorporado el wuso de contenedores. Para
establecer las 7rutas de larga distancia para las cargas por
contenedores entre el Lejano Oriente y FEuropa, y entre el Lejano
Oriente y la costa este de América del Norte, con el objeto de
satisfacer la demanda creciente del transporte maritimo debido al gran
crecimiento econdémico en todo el mundo, la industria del transporte
maritime lanzd buques portacontenedores de alto argueo y alta:
velocidad con una capacidad entre 1.800 y 3.000 TEUs y con una
velocidad de 25 a 33 nudos. Se establecid que el m3s grande de los
bugues portacontenedores era aguél cuyoc calado correspondiera al
tamaiic PANAMAX (calado permitido para atravesar el Canal de Panamd),
porgue el Canal de Suez estaba cerxado en esa época y también porque
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los propietarios de los bugues tenian en vista destinar log bugques a
otras rutas.

(3) Bugues portacontenedores de la tercera generacidn (1974f;981)

La primera crisis del petrdleo desatada en el afio 1973 provocd
aumentos en el precio del petréleo y disminuy6é el comercio mundial,
Alarmadas por esta situacidn, todas las industrias se esforzaron por
reducir. el consumo energético con el objeto de mantener la
compet1t1v1dad en los -costos. La industria del trangporte maritimo no
escapd a esta regla y los buques ‘portaconténedeores de alta eflCanCla
v velocidad mediana con capacidad para 1.300 a 1.600 TEUs, y con una
velocidad de 20 a 22 nudos ocuparon el primer lugar. Se enfatizd la
capacidad de almacenaje por sobre la velocidad; de esta manera, se usd
un casco de gran calado para aumentar la cpacidad de la bodega y se
cambid el motor principal a turbina por uno diesel para mejorar la
potencia del buque. Ademds, se adoptd el sistema de navegacidn
automatico con el objeto de reducir el costo de mane de obra. La
manga del casco gquedd restrlnglda al tamafio PANAMAX que era de 106
pies.

Este periodo se caracterizd. por el desarrollo de los poderosos
paises petroleros  del Orlente Medico y de los pailses recientemente
industrializados del este y. sudeste de A&Asia, los .cuales lograron un
marcado progresc econdmico y lo trasladaron al transporte maritimo de
contenedores efectuado por sus propias lineas nacicnales establecidas,
mediante la construccién de terminales propias para  conteneddres, A
medida due se ampllaron las rutas para el transporte maritimo de
contenedores, se extendieron también las = clases de  buques
portacontenedores. Es decir, que los bugues "Roll-On/Roll-Off", los
bugues semi portacontenedores y los. buques portacontenedores/carga a
granel, etec., junto con los bugues portacontenedores exclusivamente,
compartieron el tr&fico maritimo de contenedores con el objeto de
satisfacer las condiciones especificas de las rutas y los puertos.

A- medida que se completd casi totalmente el uso de los
contenedores en las rutas gque unian a los palses desarrollados, sge
centralizd la atencidn en el uso de los contenedores en las- rutas
norte~sur -entre los paises desarrcllados y. los palises en desarrollo.
A diferencia de las rutas entre los paises desarrollados, las rutas
norte-sur transportaban cargas. en contenedores en una sola direccién
solamente vy, por 1lo tanto, no eran. lucrativas. Las compafiias de
navegacién existentes se vieron obligadas a explotar sus .propios
cargueros de linea sin tener en cuenta la rentabilidad, con el objeto
de sobrevivir a la enorme competencia vy defender hasta el final la
participacién de las mismas en el mercado.

(4) Bugues portacontenedores de la cuarta genera01én {1982 ~ hasta la
actualidad)

Con la popularizacién del transporte por contenedores y con - la

evolucidon de la tecnologla para el transporte por contenedores,
cualquier compafiia. de navegacidn ‘recientemente establecida se
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encuentra en condiciones de prestar servicios - regulares de lineas
solamente. si cuenta con los fondos suficientes para realizar la
inversibn correspondiente, Esto, . a su vez, provocd  una feroz
competencia entre los miembros de la Asociacién de Empresas de
Transporte Maritimo y las empresas que no estaban afiliadas a la
nmisma. La construccidén de terminales piblicas para contenedores y de
instalaciones de infraestructura vinculadas contradijo la prediccidn
original de que las empresas no afiliadas tendrian wmuy pocas
posibilidades de ingresar en el negocio del transporte de contenedores
que requiere una gran inversién de capital.

_ ~Desde el afio 1982 se ha dado més importancia a los bugues
portacontenedores para la economia- de escala con el objeto de
sob;evivir al Jjuego de eliminacidn a través de la reduccidédn de los
costos. Especificamente, se ha aumentadoc el tamafio de los buques
portacontenedodores al grade permitido por el tamafio PANAMX, v se ha

_colocado en el mismo un wmotor principal de baja velocidad y de gran
rendimiento. La velocidad de servicio del bugue ha sido reducida a
18 - 20 nudos,

3-2-3 Ventajas y Desventajas del Usc de Contenedores

El transporte por contenedores con criterio comercial comenzd en la
Gltima mitad de la década de 1950, cuande una empresa ferroviaria
estadounidense desarrolld un nuevo sistema de transporte denominado
sistema de cangurc, con el objeto de marcar el paso de los servicios de
camiones de carga surgidos repentinamente, que comenzaron a debilitar 1a
participacidén del transporte ferroviario, E@l sistema de cangurc es un
sistema intermodal. de transporte en el cual se combina la economia del
servicio de transporte ceolectivo de larga distancia, alta velocidad y
bajo costo con la comodidad de la entrega puerta a puerta del transporte
de corta distancia en camiones, con el propdsito de ofrecer, un servicio
de transporte integrado .y racionalizado para los usuarios.

El proyecto tuveo gran éxito. El nimero de furgones de carga en los
Estados Unidos de América era de 160.000 en el afio 1955, pero aumentd
repentinamente a 1.160.000 en el afio 1966. Este auge ilimitado del
sistema de canguro se debid a las ventajas del mismo, que incluian: (1)
economia (bajo costo), (2) wovilidad, (3) seguridad, (4) comodidad en el
manipuleo de las cargas y (5) tiempo reducidc para el manipuleo de las
cargas en las terminales para estas Gltimas.

Al descubrir que los contenedores eran de gran rendimiento para el
transporte terrestre, la industria naviera se apresur® por incorporar
contenedores para el trahsporte maritimo, En el afio 1966, la empresa
Sea-Land Service, Inc., inicid el transporte maritimo de contenedores en
la rita del Atlantico Norte entre la costa atléntica de los Estados
Unidos de América y el norte de Europa. En menos de una década se
incorpord el uso de contenedores a los bugues de lineas regulares de las
principales rutas del mundo., Se puede explicar este rapido progreso del
uso de contenedores en el transporte maritimo debido a las siguientes

ventajas.
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{1) Racionalizacién del manipuleo de las cargas

Dado que el contenedor constituye una unidad de carga, parmitid
el desarrollo de serviclos eficaces para el manlpuleo, los cuales; a
su vez, mejoraron la productividad de la manc de obra, lograndose
economizar la misma en forma extrema. :

{2) Mejora del rendimiento de la carga y descarga

se puede efectuar la carga y descarga de los bugues en poco
tiempo ain cuando las condiciones climdticas no sean favorables,
reduciendo el tiempo de carga y descarga en razdn de mayor eflciencia
operativa del buque portacontenedor. :

(3} Trasnporte COleCthO de alta velocidad

El manlpuleo racxonallzado de la carga y la’ lnayor eficiencia
operativa han . hecho ' posible la  ‘existencia aln . de buques
portacontenedores de alta velocidad, gran tamafic y altoe valor,
favoreciendo el transporte colectivo de carga de alta velocidad y la
expansidn del comercio internacional.

(4) Transporte intermodal bien coordinado

El transhorde de la carga entre los bugues portacontenedores, el
ferrocarril, los camiones, las barcazas y las lineas aéreas se ha
facilitado, vy se ha ampliade el alcance de eleccidn de los meédios de
transporte y de las rutas para satisfacer de la mejor manera posible
las necesidades de los usuarios. :

(5) Reduccién en el costo del embalaje

El uso de conténedores revoluciond el sistema de embalaje, y
redujo notablemente el costo del embalaje y de la mano de obra.

(6) Proteccidn de la carga contra dafios y robos

Un contenedor fuerte protege contra dafios y robos, reduce al
minimo las operaciones de carga fraccionada y disminuye la prima del
sequro del flete.
{7) Estabilizacidn del inventério

ElL manipuleo fluido de la carga reduce el tiempo de preparacidn
para el transporte y distribucidn de la misma, facilitando el control
del inventario por la reduccitn de 1los intereses sobre las
mercaderias, :
{8) Facilidad de manipuleo de cargas especiales

Se han diseflado contenedores especiales para el transporte puerta

a puerta de’ cargas especiales, tales como alimentos congelados ¥y
liquidos sin gue se deteriore la calidad de los mismos.
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Con la estandarizacidén internacional de los contenedores, el uso
de los mismos con ventajas antedichas se extendid rapidamente desde
los Estados Unidos de América hacia los paises eurcpeos y Japdn al
~descubrir que eran eficaces especialmente en los paises desarrollados
donde existe una demanda importante de transporte y donde el costo de
la mano de obra es elevado,

Mientras que el uso de contenedores presenta las ventajas
descriptas precedentemente, también tiene sus inconvenientes. Por
ejemplo, el uso de contenedores es un sistema de capital intensivo
porque xequigre inversiones importantes para la construccién de buques
portacontenedoyes, terminales y equipos para el manipulec de la carga
para el uso de los contenedores.

El uso de contenedores exige también un sistema desarrollado de
informacidén que siga el recorrideo de los camiones con el objeto de
despacharlos y ubicarlos en forma rédpida y eficaz.

. Por esta razdn, en las primeras etapas del usc de contenedores se
considerd en general gue el transporte maritime de contenedores no
seria redituable en las rutas donde se debia manipular una cantidad
pequefia de distintas cargas. Ello hizo que el uso de contenedores se
desviara de las rutas a los palses en desarrollo.

_El progreso del uso de contenedores en las rutas que unian a los
paises desarrollados mejord el rendimiento del transporte de carga,
golamente  para -ampliar  la brecha existente en la competitividad
internacional de los productos entre los paises desarrollados y los
paigses en desarrcollo, Alarmados por esta situacidn, los paises en
desarrollo comenzaron a acelerar el uso de contenedores.

La industria del transporte maritimo de todo el mundoe estd
preparada en la actualidad para manipular todo tipo de mercaderia
transportando contenedores a bordoe de los bugues convencionales de
carga o usando buques semi-~-portacontenedores,

£l uso de contenedores, que comenzd con una ruta especifica para
una clase tambié&n especifica de carga, se ha convertido en estos
mementos en un sistema de transporte coordinado en creciente aumento,
que une no sclamente los palses desarrollados sino los palises en
desarrollo para el transporte de una gran variedad de mercaderias.
Debido a que las ventajas del uso de contenedores aumentaron, también
este servicio se extendid enormementae,

3-2-4 Terminal para Contenedores
(1) patos basicos
En la actualidad, la profundidad de las aguas de las principlaes
terminales para contenedores del mundo es de aproximadamente 13 - 14 m

5 39 - 42 pies para que puedan anclar los bugues portacontenedores
cuyo calado corresponda al tamafio Panamax, y algunas otras terminales
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tienen. una profundidad mayor para anticiparse a 13"11egada de los
bugques con calado del tamaiio Super PANAMAX “(ver el Cuadro IV-3-4},

Algunas de las terminales para contenedores cuentan con un
amarradero cuya longitud es mayor de 1 km, para efectuar una operacidn
eficaz, haciendo uso de las ventajas de escala (Veése el Cuadro
1v-3-5).

_ La mayoria de estas terminales cuentan con ‘una playa - para
contenedores con un ancho de 300 a 500 m, y algunas otras terminales
tienen plazoletas para contenedores mias’ anchas afiri,- ‘Para que. el
manipuleo de los contenedores en la terminal sea més rapido y féacil,
el ancho de la playa para contenedores debe ser considerablemente

extenso,.
(2) Sistema de administracién

Los dos sistemas de administracién expuestos a continuacién, son
los mas cominmente adoptados en la mayoria de las terminales para
contenedores del mundo.

1) Sistema de administracidn por arrendamiento

En este sisema las instalaciones de infraestructura de la
terminal para contenedores son construidas principalmente por el
organismo administrativo portuaric, .y arrendadas a una empresa
del sector privado tal como una compafiia de estibaje o una
compafiia naviera en virtud de un contrato a largo plazo.

La terminal para contenedores’ esti administrada por la compafila
de estibaje o por la compfiia de transporte maritimo.

2) Sistema de administracidn directa

En este sistema la terminal estid bajo la administracidn directa
del organismo de administracién de puerto.

La mayoria de las principales - terminales para contenedores del
munde se operan mediante el sistema de adwinistracién por
arrendamiento, pero otras se operan por el sistema de administracién
directa.. En caso de adoptarse este lltimo sistema, el mismo funciona
de la siguiente manera:

1) Solamente la plataforma cuyo ancho es de 50 - 80 m es
administrada directamente por el organisme de administracidn de
puertos. :

2) La plazoleta para contenedores detr&s de la plataforma.usada como
estacidn de  maniobras/almacenamientc de  mercaderias, es
administrada por una empresa del sector privado en virtud de un
contrato de arrendamiento a largo plazo celebrado con el organismo
‘de administracién de puertos,
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Cnadro IV-3-4 -

Profundidad Maxima del Agua en los
Principales Puertos para Contenedores

Profundidad Maxima

Regién Puerto del Agua en La Observaciones
: Terminal (piés)

Europa Marsella 42 Muelle n@ 2

Barcelona 42

Algeciras 36

Hamburgo 42 HHLA, Burchardkail

Rotterdam 45 ECT, Delta

amberes 54 Seaport (Multipropdsito)
Extremnc Kobe 39 Rokko
Oriente Yokohama 39 Honmoku, D

Busan 38

Inchon 42

Hong Kong 37

Kaoshiung 42
Asia Singapur 38

Kelang 40
Norte Nueva York 37 Mar Tierra
América Baltimore 35 Marina Dundalk

Seattle 46 Terminal 18

“Oakland 38 Mar Tierra

Long Beach 38 QTS

Los Angeles 41
Fuente: Equipo de Investigacidn.

Cuadro IV-3-5 Largo Total de Amarraderos de las
Principales Terminales para Contenedores

Terminal Puerto Largo de Amarraderc {(m}
Fos. Dock 2 Marsella 980
Muelle Principal de Espana Barcelona 1.088
HHLA Burchardkai Hamburgo 2.375
Burcokai Hamburgo 890
ETC home Rotterdam 2.880
ETC Delta Rotterdam 1.250
Prinses Bealrix Haven NE Rotterdam 2.300
Hessenatie Neptunus amberes l1.070
Gylsen Amberes 1.500
ohi 3, 4, Tokio 850
Fuente: Equipo de Investigacidn.
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3-3 Pproblemas en la Terminal para Contenedores del Puerto de Buenos
Aires

A juzgar por el estado exlstente en el uso de contenedores en la
Argentina y por la tendencia hacia el uso de contenedores en el mundo,
explicados en las Secciones 3-1 .y 3-2, respectlvamente, ~se pueden
resumir de la siguiente manera los problemas que enfrenta en la
actualidad la terminal para contenedotres del Puerto-de Buenos Alres.

1) Debido a la poca profundidad de las'aguas en- €l amarraderc, no
puedeﬁ'entrar los bugues portacontendderes de gran tamafio, Por
esta razdén, los contenedores son transportados nediante buques
portacontenedores de gran capacidad peroc de poco - calado, buques
portacontenedores de pequeila capacidad, “bugues semi
portacontenedores, barcos de carga multipropbsito y buques de carga
convencionales.

2) La plazoleta para 1los contenedores tiene un. ancho de 100 m

solamente. Si se excluye la plataforma, el -espacio para la
plazoleta de maniobras seria angosto y no hay espacio para
almacenaje de mercaderias detras de la . plataforma. . Ello

reprasenta un obstdculo para la rapida y eficaz operacidn de carga
y descarga de contenedores.

3} A pesar que la terminal para contenedores se encuentra bajo: la
administracién directa de la AGP {organismo de administracidn de
puertos), no existe plazoleta para contenedores que se - pueda
utilizar en forma exclusiva para el servicic de manipuleo de carga
por parte de una empresa del sector privado. En forma conjunta con
el factor fisico mencionade en el punto 2) anterior, esto causa
dificultades en la administracién de la terminal, imposibilitando
la realizaciim de un servicio eficaz ¥y veloz para la carga y
descarga de contenedores.

4) Existe solameéente una griia de  muelle para la ~descarga de
contenedores que es insuficiente en alcance y altura. La mayor
parte de las 130.000 TEUs de contenedores manipulados en el afio
1984. pueden haber sido manipulados por los aparejos para carga de
los barcos o por otras instalaciones del muelle., Si se supone que
los egquipos existentes funcionan 300 dias al afio y durante 12 horas
por dia, con un rendimiento de 20 TEUs por hora, la capacidad anual
de manipuleo de contenedores es de 72.000 TEUs {300 x 12 x 20}, la
cual es definitivamente inferior a 1as 230,000 TBSs. calculadas por
la AGP para el afio 2000

5) La cumplimentacién de 1os trémites correspondientes para los
despachos aduaneros insumen demasiado tiempo.
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3-4 Sugerencias para el Uso Acelerado de Contenedores en la Argentina

_ Bs probable que el uso de contenedores en la Argentina avance a
pasos agigantados en el futuro en forma paralela al progreso mundial en
esta materia. - El_délculo realizado por la AGP sobre el hecho de dgue el
trafico total de contenedores en los puertos argentinos aumentard a
230.000 TEUs para el afo 2000, debe ser interpretado como una estimacidn
conservadora. '

Se detalla a continuacidén el crecimiento del volumen de cargas en

contenedores extraido de los distintos estudios efectuados por la AGP en
el “"Estudio de Evaluacidn de Trafico de Contenedores".

(1.000 TEUs)

Estudio 1985 1920 2000 2010

AGP 140 172 226 278
(Puerto de Buenos
Alres solamente)

Puerto de Escobar - 196 428 -
Eurokai 337 - - -
Copuap 397 - 692 -

Puente: AGP, Estudio Evaluacidn, Trafico de Contenedores.

Segin el "Estudio de Evaluacidén de Trafico de Contenedores", las
importaciones -y exportaciones de los productos transportables ‘en
contenedores ascendieron a aproximadamente 3.774.000 toneladas en el afio
1982, y las importaciones y exportaciones en contenedores totalizaron
alrededor de 95,000 unidades TEUs. Si se supone que la proporcion de
contenedores vacios es del 11%, y el peso es de 12 toneladas/TEUs, 1la
proporcién de la carga transportada en contenedores se calcula en
aproximadamente el 27% (95.000 TEUs x 0,89 x 12 toneladas/TEUs -
3.744.000 toneladas). Con relacidn al Puerto de Hamburgo, que figura en
el infoime de la AGP, la proporcién de la carga transportada en
contenedores en el afio 1983 era del 63% (= 2.015/3.214), casi al mismo
nivel que el 64,51% calculado por la AGP para el afio 2000,

Segiin la situacién actual de la Argentina, la proporcidn de la
carga transportada en contenedores es bastante baja, hecho este que
puede. sexr atribuido a los siguientes factores.

1) Las" terminales - para contenedores subdesarrolladas resisten el
_acceso de los buques portacontenedores. :
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2) Los recargos que pesan sobre el transporte de contenedores
desalientan a los usuarios. : :

La eliminacidén de estos 1mped1mentos impulsard el transporte de -
contenedore Los incrementos en las importaciones y exportaclones como -
consecuencia del crecimiento de la poblaciétn y del PBN :y el uso-de
contenedores para las cargas de importacidn y exportacidn demostraré que
la demanda de contenedores efectwada por la AGP es “demasiado

conservadora.

La capacidad de manipuleo de contenedores de 1a termlna] ex1stente'
se estd acercando al propio limite atin con el nivel actual de trafico-de .
130.000 TEUs. . Si se consideran los problemas detallados en el punto
3-3, se hace necesario implantar medidas drésticas para solucionar con
éxito el aumento esperado en. el volumen de manipulec de contenedores en
el futuro.- Con relacidn al tamaiio pequeno de la plazoleta y a la
insuficiencia en capac1dad del puente gria, detallados en 2) y 4) del
punto 3-3, sera posible encontrar una solucién si se reestructuran las
instalaciones existentes del Puerto de Buenos Aires. Sin embargo, la
poca profundidad de las aguas seftalada en el punto 3-3, subtitulo 1), no
se soluciona con la reestructuracién de las instalaciones portuarias
porgque es una restriccidén determinada por el canal de acceso.

Debido a que la reestructuracién de las instalaciones existentes
solamente servirad para el trafico antieconfmico de contenedores en
barcos pequeiios, vy producird en consecuencia un efecto de inversidn
limitada, se recomlenda que se realicen los estudios correspondienteS'
con relacidén a la p051b111dad de construir una nueva terminal para
contenedores, desde un punto de vista de largo alcance, en un puerto
adecuado en la costa atléntica que tenga una profundldad suficiente y
que esté cerca de Buenos Aires. Al estudiar la factibilidad de este
plan, serd necesario 1nvestagar la posibilidad de brindar un servicio
eficaz de transporte ferroviario gque una la nueva terminal para
contenedores con Buenos Aires y otras ciudades principales del pais. -

En cuanto al problema. sobre el 51stema de admlnlstraclon de 1la
terminal, mencionado en el punto 3-3, subtltulo 3), .se considera que una
empresa competente del sector privado _puede administrar 'y operar la
terminal en forma eficaz conforme al sistema de:@administracidn por
arrendamiento descripto en el punto 3-2-4, subtitulo (2). Aln cuando el
organismo de administracidn: de puertos asumiera la adwinistracidn de'la
terminal, el alcance de dicha administracién directa se deberfa limitar
a la plataforma y se deberia ‘asegurar una plazoleta para contenedores
detrds de agquélla para uso exclusivo de una empresa perteneciente al
sector privado. FEsto es una condicién previa especial para el servicio
veloz y eficaz de manipuleo de- contenedores en el futuro,

Con relacidn al'tiempo reQuerido para cumplimentar los distintos
tramites, incluyendo el procedimiento de los despachos aduaneros, serd
posible  reducirlo mediante una revisién de las . reglamentaciones
pertinentes y un sistema de procedimientos por medio de computadoras.

1v-122



Una terminal para contenedores con una capacidad anual para 230,000
TEUs, -seglin- estimacidén realizada por la AGP, para el afio 2000, tiene
aproximadamente el tamafio de los Amarraderos 3, 4 y 5 del Muelle de Ohi
en. el Puerto de Tokio, Se detallan a continuacidn las caracteristicas
principales de los amarraderos 3, 4 y 5 del Muelle de Ohi como
referencia para la modernizacidn de la terminal para contenedores del
Puerto de Buenos Aires (Ver también la Figura IV-3-2).

1) Cantidad de contenedores manipulados i 250,000 a 300,000 TEUs
: por aito
2) Superficie : 314,500 m?
3) Largo del amarradero : Amarradero n? 3: 250 m
Amarradero n© 4: 300 m
: : MAmarradero n® 5: 300 m
4} Ancho del amarradero . : 370 m
5) Calado- : 36 pies
6) Puente gria : 30,5 t {(Max. 45,5 t).
' 6 unidades
7) Gria de transborde (con rieles) : 30,5 t (Max. 40,5 t),
. 5 unidades
8) Grua de transbordo (coh neumaticos) : 30,5 t (Max. 39,5 t),
. 4 unidades
9) Transportador de carga pesada con : 30,5 t 8 unidades
" elevador (Straddle carrier)
10) Tractor. : : 21 unidades
11} Chasis portacontenedores : 67 unidades
12) Autcelevador de horquilla : 15,0 €t 2 unidades
13) Capacidad de almacenaje de contenedores: contenedor seco:
: 11.400 TEUs
contenedor de referencia:
470 TEUs

-

instalaciones de
mantenimiento: 1.799 m
Oficinas de la 5
administracitn: 5,382 m

14) Otras instalaciones

Al producir una innovacidn técnica en la distribucidén fisica, el
uso de los contenedores ha servido como primer promotor para introducir
y desarrollar nuevos sistemas de produccidén y transporte en todo el
mundo. La estiba convencicnal a bordo de un bugque, la cual regqueria un
manejo habil y por lo tanto un gran nimero de operarios expertos, ha
sido reemplazada por el simple trabajo de apilar contenedores, y los
servicios regulares de - cargueros de linea son mé&s puntuales vy
competentes debido a los servicios de calidad uniforme y alto
rendimiento para el manipuleo de la carga en las terminales. La
simplificacién y la estandarizacidon de la carga trasnportada por mar
mediante contenedores han modernizado enormemente la industria del
transporte maritimo, provocando cambios drasticos. en la situacion
relativa de las negociaciones de los usuarios, empresas de transporte
maritimo y despachantes de cargas.
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El uso de contenedores no ha significando siempre una prosperidad
repentina para todos. "No obstante, el paso agigantado del uso de los
contenedores en las esferas del’ transporte maritimo del mundo-no ha
disminuido, reflejando la gran necesidad. de la época -en lo gue hace al
uso de contenedores. Sin tener en cuenta los cambios de-la. economia
mundial, el papel desempeilado por el transporte de contenedores en el
comercic mundial adgquirird una gran 1mportan01a en el futuro. -Si la-
Argentina mejora su economia y su posicidén con relacidén al comercio
mundial, promueve la industrializacién y propicia un mejor estilo de
vida, deberd mostrar la visién y el coraje para gque progrese el uso de

contenedores mediante un fuerte compromiso nacional,
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4. -TERMINAL DE CARGAS EN BUENOS AIRES

Las termirales de carga instaladas por ewpresas transportistas
privadas de cargas con el objeto de. facxlltar la operacién de su
actlv1dad comercial, se denomihan estaciones prlvadas de cargas, Por
otra parte, las terminales establecidas con el propdsito de mejorar la
eficacia del tlan5prorte interurbano general de carga y el serv1cio de
trafico urbano, gue son usadas port todas las empresas transportistas
mediante el pago de una determinada tarlfa, se denominan terminales
generales de <cargas. En  algunas oportunldades estag Gltimas se
denominan terminales piblicas porgue  estén abiertas a todos los
usuarios, pero este hecho no 51gn1fica que &stas se encuentrcn bajo la
administracidn del goblerno central o) local

A partir del afio 1986 en la Argentina no existen terninales
generales de carga instaladas pr1n01pa1mente para el transporte de
cargas pox camidén. -Sin embarge, en Buenos Aires, se hicieron algunos
intentos en varias ocasiones con:-él.  objeto ‘de construir dichas
terminales. - Bn el afio 1982, por ejemplo,. la DNTT (Direccidn Nacional de
Transporte Terrestre), dependiente del Ministerio de obras y Servicios
Piblicos (MOSP), encargd a CONARSUD 5.4, U ,la conducclon de un estudio
de factibilidad sobre un-proyecto para la. construccién de una terminal
general de cargas. En este capitulo se analiza el estado actual del
movimiento de cargas en ‘Blienos Aires y: los antecedentes/contenldos de
dicho proyecto para la construccién de la terminal general de cargas y
se describen los problemas relacionados con dicho proyecto a la vez gue
se proponen medidas para solucionar los mismos en base a la experiencia
japonesa referente a la construccidn y operacidn de las terminales de
cargas.

4-1 Generalidades sobre el Trafico de Cargas

4-1-1 Tr&fico de Cargas Entrantesfsélientes de la Regién de la Capital

En la regidén de la capital de Buenos Bires, se realizd un estudio
sobre el trafico y transporte general a comienzos de la década de 1960.
No obstante, los datos sobre el tléflco urbano ‘de cargas son muy
escasos, debido a que no se han llevado a cabo otros estudios similares
desde ese momento. En el afio 1982, eén el estudio de factibilidad
dirigido por CONARSUD sobre dicho proyecto para la construccién de la
terminal general de cargas en Buenos Aires, se calculd de la siguiente
manera el triafico de cargas entrantes/salientes de la Capital Federal y
Gran Buenos Aires en base a dichos datos limitados.

La regidn de la Capitai, formada . por la ciundad de Buenos Aires y 24
partidos de la provincia del mismo nombre, abarca una superficie de 43,6
xm? v cuenta con una.ppblacién de 11.600.000 habitantes {(cilculo del

1) CONARSUD S.A., Estado de Localizacién y Factibilidad de Una o Varias
Terminales de Cargas en la Regidn Metropolltana dé Buenos Aires,
Noviembre 1982,
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afio '1986) , ‘lo cual representa el 38% de la poblacién total del pais. En
el aflo 1980, se estimd que el trafico de cargas entrantes en esta zona
totalizé 76,1 millones de toneladas y el trafico saliente de la misma
totalizd 36,7 millones de toneladas. Esto significa que el trafico
total deflas cargas aumentd a una tasa anual del 3,1% entre los afios
1968 y 1980, debido a que las estadisticas del afio 1968 indican un total
de- 55,3 millones de toneladas para el trifico entrante y 22,5 millenes
de toneladas para el trafico saliente. Fsta tasa anual es mucho més
elevada en la tasa promedio de crecimiento anual de la  poblacidén del
1,7% registrada en Buenos Aires en la década de 1970. Sin embargo,; es
posible que el trédfico actual de cargas muestre una pequefla variacién
con relacidon a los niveles del afio 1980 porque el estancamiento de la
econcmia en la Argentina, durante la primera mitad de la década de 1980,
debe haber disminuido el crecimiento del trafico de cargas.

Se  detalla a continuacién el trafico de las cargas
entrantes/salientes correspondientes al afio 1980, desglosado por los
medios de transporte. Se puede observar que el transporte de camiones
logré una participacidén superior a los 2/3 del trafico total de las
cargas entrantes/salientes, y el trafico de cargas aéreas es
insignificante.

Medios de transporte ' Entrantes (%) Salientes (%)

Camién = _ 68 67

© Ferrocarril & 1
Transporte fluvial/maritimo 26 32
Total 100 100

Las cargas entrantes a la regidén de la capital Federal v el gran
Buenos BAires se componen principalmente de las cargas de importacidn
desembarcadas en el puerto, las cargas de exportacidén destinadas al
puerte, las materias primas industriales y productos semi~elaborados
para las fabricas, los vegetales, frutas y productos ganadercos para los
mercados de consumo, los productos derivados del petrdleo para - las
plantas energéticas, fabricas y estaciones -de servicio, la literatura
para los contratistas y comerciantes mayoristas, el azGcar para los
depésitos y fabricas y los productos generales de consumo. Las cargas
salientes de dicha regidn estdn compuestas principalmente por los
articulos de exportacidn gue serdn embarcados en el puerto y por
productos industriales elaborados en las fabricas de la regidn para ser
transportados al interior del pais.

4-1-2 Nimero de Automdviles
En el afo 1983, se presentd un total de 5,001.137 automdviles

registrados, de los cuales, el 40%, o sea, 2.000.911 unidades, eran
usadas en la Regidn de la Capital Federal y gran Buenos Aires (véase el
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Cuadro Iv-4-1), FE1l 80% de la totalidad de los automdviles registrados
en dicha regidén son automdviles de pasajeros, el 18,5% son camiones, y
el 1,5% son autobuses, y aproximadamente la mitad de todos estos
automdviles se encuentran en .la ciudad de Buenos Rires. '

. Bl Cuadro IV=-4-2 muestra las modificaciones anuales con relacidn al
nimerc de automdviles existentes en la ciudad de Buenos Aires. Segin se
observa en el cuadro, el nimero de automdviles para pasajeros aumentd en
una tasa anual del 5,7% y los camiones a una tasa del 4,7% desde el afio
1977 al afio 1983,

Cuadro TV-4-1 Nimero de Automdviles en la Capital
Federal y Gran Bucenos Aires (1983)

Automov1l§s Camiones Colectivos Total

para pasajeros e e
Ciudad de Buenos Aires 839,289 151, 320 18.645 1.009.254
‘Gran Buenos Aires i) 762,788 216,701 12.168 991.657
TOTAL . 1.602.077 368.021 30.813 2.000.911

Fuente: M,.C.B.A,.

Nota: 1) 19 partidos de la Provincia de Buenos Aires

Cuadro IV-4-2 Modificaciones en el Nimero Actual de . .
Automdviles en la Ciudad de Buenos Aires

Ano AUtomOVll?s ‘Camiones Colectivos Potal
para pasajeros .
19761) 575.000 111,790 13.210 580.000
© 1977 601.693 114.768 13.989 730. 451
1978 685.743 '124.788  '15.339 825 . 870
1979 666.535 121,475 150167 803.177
1980 _ 707.633 130.195 16.076 853.934
1981 756.645 139.962 17.234 913. 841
1982 : 818.710 149,005  18.428 . 986.143

1983 839.289 151.320 18.645 1.009. 254

Fuente: M.C.B.A.

Nota: 1) Calculos estimativos
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4-1~3 Transportistas de Cargas

Los productos industriales representan una porcidén predominante de
las cargas enviadas desde la regidén de 1la capital a las distintas
localidades. Las cargas salientes de las fabricas de la regidn con
destino a las localidades se envian generalmente en partidas de 3 ~ S
toneladas ¢ mds, y los transportistas .de estas cargas ofrecen el
servicio de entrega puerta a puerta, 1llevando dichas cargas desde 1la
fabrica o el depdsito de origen al lugar de destino en las distintas
localidades.

En casc de que la partida de una carga sea demasiado peguefia para
formar una carga de camidn, el cargador deberd llevarla hasta la oficina
‘del transportista, a expensas del primero, porque no existe ningln
servicio para recoger ese tipo de cargas (carga fraccionada). Los
transportistas de cargas por pequefias partidas clasifican a estas
Gltimas en un depdsito o en su propia terminal de camiones y las envian
cuando hay una cantidad suficiente para formar una carga de camién. El
objetivo principal del proyecto sobre la terminal general de cargas
antes ‘mencionada es mejorar el servicio de transporte de dichas cargas
por partidas pequefias, :

‘El estudic de CONARSUD del afic 1982  reveld gque habia 1.059
transportistas de carga fraccionada en la regidn de la Capital, de los
cuales el 40,6% estaba ubicado en el barrio de Pargue Patricios en la
ciudad de Buenos Aires. La mayoria de éstas son empresas privadas que
operan con 1 - 2 camiones, segin se muestra en el cuadro siguiente:

Nimero de camiohles

Pertenecientes a la enpresa Relacidn de los Componentes (%)
1 31,4
2 -6 37,6
7 - 16 . 17,5
17 & mas 13,5

La industria camionera, que cuenta con un total de aproximadamente
1,4 millones de camiones en todo el pais, es un sector industrial muy
importante que absorbe una participacion del 5,3% del producto bruto
nacional de la Argentina. Sin embargo, los transportistas son pequeflos
con relacién a la escala operativa. Se dice que el 85% de los mismos
son empresas pequefias que tienen una flota operativa de 1-2 camiones,
aproximadamente el 10% son empresas de mediana escala con una flota
operativa de 20 - 30 camiones, y menos del 5% son empresas grandes con
una flota operativa de 50 o mis camiones.

El estudio de CONARSUD sobre los transportistas de cargas por
partidas peguefias antes mencionadas en la regidn de la capital, reveld
que la flota operativa por compafiia promediaba 7,4 camiones, la cantidad
semanal de viajes era de 4,39, y el volumen de la carga manipulada
mensualmente era de 401,2 toneladas. Las instalaciones que poseen se
limitan generalmente a satisfacer la demanda operativa minima. El1 47%
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de las mismas tienen plataformas de carga/deséarga; pero aquéllas due
tienen equipo para el manipuleo de las cargas reciben qoldmente el 14%
del total de los transport;stas.

4- 1—4 Restricciones  scbre el Tran51to de Camlones de- Carga Pesada en
las Calles C

Si se permlte que camiones de carga pesada transiten llbremenﬁe por
las calles de la ciuvdad, ello puede causar distintos problemas, tales
como congestidn de transito, contaminacidn ambiental por el ruido y el
deterioro de los caminos. Las terminales para camiones de carga pesada
en la periferia de las ciudades previenen estos problemas cumpliendo la
funcidén: de’ trnasbordo  ertre los camiones grandes para el transporte
interurbano ‘de cargas y los camiones pequefios para el servicio de
recoleccidn de las cargas y entrega de la misma dentro de 1la caudad
{interurbano} . .

La mayoria de 1as calles en Buenos Aires tienen dos calrlles ¢on un
ancho total-de 5,5 - 7,0 m. pero en realidad sblo se utiliza uno de los
carriles para la circulacidén, ya .que el otro -es usado para el
estacionamiento de vehiculos. Como es muy probable que el transitoc en
esas calles angostas se. vea perjudicado si se permitée gque los camiones
circulen por las mismas, las autoridades de ‘la municipalidad ‘de Buenos
Aires imponen restrieciones sobre el transito de camiones ‘en el drea-de
la ciudad. FPigura IV-4-1 muestra las restricciones impuestas en virtud
de la Ordenanza nZ2 34856 v el Boletin Municipal n® 15997 del aifio 1979,
gque prohiben la circulacidén a los camiones de mas de 12 toneladas por
aguellas calles gue no- sean las marcadas en la . flgura. .Las
restricciones rigen las 24 horas del dia, y no en determlnadas horas del
dia. Algunos de los transport;stas incluidos en el estudic mencionado
destacaron que era dificil atenerse a dichas restricciones debido a la
falta de instalaciones suficientes para el transbordo. -
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Figura IV-4-1 Restricciones sobre el Transito de Camiones de
Carga Pesada en la Red de Calles de Buenos Aires

Nota: Las calles que permiten el transitc de camicnes de mas de
12 toneladas estan indicadas con lineas gruesasg

Iv-131



4~ 2 Antecedentes del Proyecto para la Construccidén de la Terminal
General de Cargas:

El plan para construlr una term1na1 general de cargas en la ciudad
de Buenos Aires fie elaborade afios atris y en varias ocasiones fue tema
de gran resonancia durante el pasado, bero. fue pospuesto en cada una de
. esas ocasicones debido a razones politlcas, econdmicas o 5001alesi

En el afio 1929, las . enpresas de camiones deé la Argentlna
organizaron un sindicato y entablaron neg001ac1ones con el goblerno para
establecer vy = aplicar mnedidas gubernamentales con . el -objeto de
racionalizar el servicio de transporte de cargd. Este sindicato es el
antecesor de la Confeéderacién Argentina -“del Transporte Automotor de
Cargas {CATAC) constltulda en el.ano 19%4, la cual se ha convertldo en
una organizacién muy importante gue agrupa a mas de 200,000
transportistas afiliados. La primera propuesta para la construcclidn de
una terminal para camiones fue’ realizada en el afic. 1961 por un grupo de
transportistas privados pertenec1entes a la CATAC. EL plan desarrollado:
por estos transportistas recibid un apoyo- importante pox. ‘parte de las
autoridades municipales de Buenos alres, pero no se concretd deb1do a un
cambio - politlco ocurrido en el pais. ‘En el afio. 1964 la Secretaria de
Transporte del MOSP realizd. un estudlo sobre un nuevo plan para. la
construccidn de una terminal, pero dicho proyecto no' fue considerado
para su debate a nivel de proyecto gubernamental. :

~ El primer plan mencionado precedentemente se desarrolld como
proyecto piloto con el objeto de comprobaz las ventajas de . las
terminales para camiones, Con este propésito se planificé utilizar una
extension de tierra de 15 hectdareas en la Avenida Perito Moreno y la
avenida Cruz, pero el predio fue usurpado. por un ocupante 11egal antes
que las autorldades municipales completaran los tramites para conceder
el uso de dicho predio.

En diciembre de 1967 un grupo de empresas miembros de gran escala
de la CATAC renunciaron.a esta iltima y crearon la- Federacién Argentina
de Entidades Fmpreqarlas del Transporte de Cargas | (FADEEAC), A partir
de ese momento, la FADEEAC desempefi® un papel muy 1mportante en la
promocidén del proyecto para la construccidn de una terminal privada de
cargas, realizando esfuerzos para elaborar un plan ‘de cumplimiento
practico y entablando negociaciones con el gobierno para 'la pronta
realizacidn del mismo. : .

En el afio 1978 las autoridades municipales de Buenos Airés
dispusieron el uso del predio anteriormente mencicnado en la Avenida
Perito Moreno para la terminal de camiones y comenzaron las acciones
pertinentes para desalojar al ocupante ilegal. El . terreno gue las
autoridades municipales hablan previsto vender a los constructores de la
terminal abarcaba una superficie de - 78 ‘hectadreas - {incluyendo las 15
hecté&reas mencionadas) en el Parque Almirante Brown.

Mientras tanto . las empresas pertenecientes al ~sector privado

realizaron intentos para la construccién de una terminal, En el afio
1979 aproximadamente 110 empresas afiliadas a la FADEEAC se unieron con
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el objeto de constituir una socledad andnima denominada Estacion de
Transbordo de Cargas de Buenos Aires (ETCARBA). Luego de la
constitucidn de la ETCARBA en el afio 1980, é&sta Gltima tomd el lugar de
la_FADEEAClen las negociaciones con las autoridades municipales y el
Gobierno Federal para el desarrollo de la terminal. La ETCARBA estudid
la posibilidad de implementar el proyecto para la construccién de 1la
terminal - en la ‘mencionada extensién de tierra, y propuso a las
autoridades municipales el siguiente plan para el aprovechamiento de
dicho predio. '

1. Espacios verdes . 39.074 m2
2. 'Bdificio para la oficina central 22,532
3. Taller de reparaciones ' 13,210
4, Garaje 11.856
5. Area de - espera para camiones 10.762
6. ‘Area de estacionamiento para camiones 4,000
.7. Ca¥%les de comunicacidn entre los depdsitos . 45.820
8. Playa de estacionamiento frente a los depdsitos 201.157
9. Caminos érincipales : 70.082

10. Playa de estacionamiento para autombviles de 55.768

pasajeros

11, Médulo para operaciones {incluyendo las plataformas) 149,240

fotal 641.792 m>

Fn distintas oportunidades se entablaron negociaciones entre las
autoridades municipales y ETCARBA para la construccién de la terminal,
pero las partes no lograron llegar a un acuerdo principalmente en 1lo
referente al precio de cesidén del predio. Ademis, la extensién de
tierra para el proyecto no era tan adecuada como en la década de 1960,
debido a los cambios en el transito y las condiciones de aprovechamiento
del terreno como consecuencia del grado de urbanizaciédn alcanzado en esa
dpoca, a pesar del hecho de que muchas empresas transportistas estaban
ubicadas cerca del Parque Almirante Brown. En la década de 1980, 1la
industria camionera debié enfrentar una depresidn debido a la depresidn
sufrida por la economia de la Argentiana, y por lo tanto el proyecto fue
abandonado. ' '

Segin se describiera precedentemente, la DNTT, dependiente del
MOSP, encomendd a CONARSUD, una empresa consultora, la conduccidn de un
estudio de factibilidad para el proyecto de construccidn de la terminal
de cargas en el afio 1982. En base a este estudio, CONARSUD seleccind
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