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SINTESIS

En este trabgo se rdevaron y eaboraron datos que permitieran una descripcion generd de
sgema logigico en la Argentina. Se encontré un dto grado de concentracion espacid en €
transto de mercaderias;, d modo de transporte dominante es € automotor y, aunque en los 90
hubo una modernizacion de los sstemas logisticos con € desarrollo de empresas especiaizadas,
los costos de inventarios continlian siendo dtos y @ sistema no aprovecha las economias de red.
Se egtim6 que sdlo con un mango més eficiente de invertarios findes se podrian ahorrar recursos
entre 0,5% y 1% dd PBI d afio. En cuanto a las paliticas publicas se observa inestabilidad
regulatoria en temas de concesiones carreteras, peges, depdsitos fiscades y temas aduaneros. El
uso dd impuesto d gas-oil por razones fiscdes ha encarecido € costo de transporte. Las
regulaciones laxas d trangporte automotor favorecieron la informaidad. El Estado no administro
adecuadamente la inverson en infraestructura para complementar las del sector privado. La
consecuencia de esta dStuacién ha sdo la subinverséon en sstemas logidicos y la fdta de
proyectos de integracion de la red como forma de mantener cierta “flexibilidad” dd capitd
privado ya hundido.
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1. INTRODUCCION

La caida de las barreras aranclarias y no arancdarias en las economias en desarrollo han puesto
ad descubierto la importancia de los costos de transporte en la determinacion de los flujos
internacionales dd comercio y en @ aumento de la competitividad. Trabgos recientes (Liméo y
Venables, 1998 y Feenstra, 1998) destacan la importancia de la infraestructura de transporte y
telecomunicaciones como determinantes del costo tota de transporte y de los flujos bilaterdes de
comercio. La dadticidad dd comercio internaciond de un conjunto amplio de paises con respecto
alos costos de transporte es dta, con un valor estimado en -2.5'.

La importancia adgnada a ede tema e reflga en estudios recientes promovidos d nivel de los
gobiernos de los paises avanzados para comparar y ayudar a la integracion de los sstema de esos
paises (EE.UU; la Unién Europea y Japdn).> S bien d meoramiento de la logigica y la
integracion de cadenas de oferta son actividades tipicamente privadas en € nive de las firmas,
los gobiernos se han interesado en la fadilitacion de infraestructura y en promover una regulacion
adecuada para estos objetivos. La incorporacion a la cadena logigtica de recursos de
telecomunicaciones e informética han reforzado este interés por parte de los Estados en la
promocion y modernizacion de esta actividad.

Al respecto, segin Tavasszy y Demkes (2000), las comparaciones de casos entre paises
avanzados revelan que hay poca variacion en cuanto a los méodos de entrega en tiempo y
adminigracion de inventarios. Por € contrario, debido a diferencias en las practicas comercides
de pago, los ciclos de pago-cobro suelen variar entre paises. En cuanto a la medicion de los
cogtos a lo largo de la cadena logidtica, estos son muy variables en gran parte debido a la forma
de medicion que usa cada empresa. En los casos informados por los autores, € costo logistico
involucra entre un 6% y un 10% ded vdor de ventas divididos en tercios entre costos de
transporte, costo de amacenamiento y costos de adminigtracion incluyendo la administracion de
inventarios.

Aunque se cuenta con poca evidencia d respecto, la diferencia entre la précticas de paises en
desarrollo y paises avanzados es muy marcada tanto en aspectos de disponibilidad y eficiencia de
infraestructura como en los de organizacion logistica’.

En € tema de la adminigtracion de inventarios, Guasch y Kogan (2001) sefidan que los paises en
desarollo mantienen un dto nived de inventarios que pendizan la compsitivided de sus
economias debido a la incidencia de la élevada tasa de interés. Durante los 90, los paises
latinoamericanos en particular, han mantenido en promedio stocks de insumos entre & doble

la mejora de la infraestructura de transporte en un desvio estdndar reduce los costos en un equivalente a reducir la
distancia en 1000km. terrestres o 6500km maritimos.

2 Trilog Consortium (1999)

3 Canning y Bennathan (2000) encuentran que las tasas de retorno social de la inversion en caminos pavimentados es
significativamente mas alta en paises de ingresos medios probablemente debido a la acumulacion en periodos de auge que
son seguidos por periodos de subinversion.

DOCUMENTO DE TRABAJO N° 75 1



INFRAESTRUCTURA Y COSTOS DE LOGISTICA EN LA ARGENTINA

(Chile) y d cuadruple (Bolivia'y Per()) de los correspondientes a la industria manufacturera en los
Estados Unidos. En @ caso de los productos findes, estos stocks superan a los de Estados Unidos
entre un 40% (Colombia) y 157% (Ecuador). Los autores estiman que estas précticas inducirian
costos adicionaes de hasta un 2% del PBI.

Durante los 70 y los 80, los procesos de dta inflacion en la gran mayoria de los paises
latinoamericanos ocultaban los sobrecostos derivados de la ineficiencia de la infraestructura y la
organizacion deficiente de la digtribucion. En esos periodos, la adminigtracion de inventarios
ofrecia un mecanismo de inversdn epeculdiva en un marco de tasa de interés negativa En los
90, € escenario en América Laina se movio hacia tasas de inflacion controladas, tasas de interés
redes podtivas y mayor apertura econdmica, dando lugar a una creciente preocupacion por los
aspectos de infraestructura del trangporte y logistica

En d caso agentino se conjugaron varios factores que puseron en marcha un proceso de
modernizacion tanto en € nive de la infreestructura (inversén en careteras por método de
concesion a privados, desregulacion y privatizacion de puertos) como de la logigtica (ingreso de
operadores logigticos internaciondes, reorganizacion empresaria sobre todo en bienes de
consumo masvo). Sin embargo, existen dudas sobre € dcance dd proceso modernizador. El
sector privado sudle puntudizar que la deficiencia de provison y coordinacion de infraestructura
(fisca e inditucionad) es un factor muy importante en la explicacion de los problemas de
competitividad que enfrenta d pais Adiciondmente, la marcada y creciente receson en la
actividad econdmica que enfrenta la Argentina desde fines de 1998, sumada d recorte de la
inverson publica por razones fiscdes determinaron la pardizacion de muchas inversones
vinculadas alaintegracion y desarrollo de procedimientos logisticos.

Este trabgjo se propone como un estudio de caso sobre infraestructura y costos logisticos para la
Argentina en @ que s ha puesto énfasis en € relevamiento y congtruccion de datos acompafiados
de una evduacion sobre @ funcionamiento dd sstema* Para dlo @ edudio se divide en tres
partes, que sSguen a eda introduccidon. En la primera pate (seccion 2) s evdla € sstema
logistico a lo largo de corredores seleccionados de transporte carretero-ferroviario, con especid
gplicacion a las exportaciones, incluyendo los resultados de una encuesta sobre administracion
logigica a grandes empresas. En la seccion 3 se andizan los digintos modos de transporte, su
disponibilidad y funcionamiento de mercado y la infraestructura asociada (carreteras y puertos)
incluyendo aspectos de su regulacion que influyen en los costos de digtribucion. En la seccidn 4
S presentan las principdes conclusones y propuestas de investigaciones futuras. Los anexos
relinen los resultados de |os trabgjos estadisticos y de campo que sustentaron lainvestigacion.

Ese edudio fue desarrollado por Marcda Crigtini (coordinacion técnica), Ramiro Moya y
Guilleemo Bermidez, economistas de FIEL bgo la direccién de Danid Artana, economista jefe
de la Fundacion. FIEL agradece € aporyo dd Banco Mundid para la redizacion dd estudio. Los
autores agradecen los comentarios y colaboracion de los miembros dd Consgo Directivo de
ARLOG.

“La carencia de datos adecuados, la dispersion y la limitada confiabilidad de los disponibles obligo al relevamiento de
informacién y opinién experta para la elaboracién del estudio.
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2. LOGISTICA, DISTRIBUCION E INFRAESTRUCTURA.

De acuerdo con @ Council of Logigics Management, la logistica comprende a “aguella parte de
la cadena de oferta que planea, implementa y controla la eficiencia dd flujo efectivo y de
amacenamiento de bienes, servicios y de toda informacion relacionada desde @ origen hesta d
punto de consumo de forma de cumplir con los requerimientos del consumidor”.

Siguiendo esa definicion y de acuerdo con datos oficides dd afio 1997, d gasto en transporte del
total representd d 5,2% de las compras de insumos nacionales de todos los sectores econémicos,
excluyendo a las familias. En términos del PBI, este costo, de agproximadamente US$10.000
millones, representd € 4% dd PBI°. S a éste se le adiciona la facturacion del sector comercio
mayorista, integrante de la cadena de digtribucion, € monto total dd gasto en transporte y
distribucion de los productos acanza a $29.000 millones (11,5% del PBI)®.

En términos de las ventas totaes de la economia, € gasto en transporte y distribucion represento
e 6,5% dd vaor bruto de la produccién (ventas) del afio 97.

Cuadrol
Costos de L ogistica en % del PBI, por pais.
Pais % del PBI
Meéxico 14,9
Irlanda 14,2
Singapur 13,9
Hong Kong 13,7
Alemania 13,0
Tawan 13,0
Dinamarca 12,8
Portugal 12,7
Canada 12,0
Argentina 11,57
Japon 11,3
Holanda 11,3
Itdia 11,2
Reino Unido 10,6
Estados Unidos 10,5
¥ Esta cifra debe interpretarse con cuidado por problemas de consistencia en las
definiciones. No seincluye el manejo de inventarios ni ladistribucién minorista..
FUENTE: FIEL en base ainformacién de Michigan State University study (1999), con
estadisticas de 1996. No incluye |l os costos de inventarios.

® Esta informacion no incluye al gasto de las familias en transporte, en cuyo caso € gasto total alcanza a $24.000 millones
(9,5% del PBI).
s seincluye también al comercio minorista, €l costo logistico alcanza al 21,5% del PBI.

DOCUMENTO DE TRABAJO N° 75 3



INFRAESTRUCTURA Y COSTOS DE LOGISTICA EN LA ARGENTINA

Una primera gproximacion para juzgar esos vaores es compararlos con lo que ocurre en otros
paises, aunque la comparacion internaciona representa de por si un problema debido a los limites
imprecisos que dcanza € témino logidica Admitiendo esas limitaciones de medicion, en €
Cuadro 1 s= puede obsarvar que la Argentina ocupa un lugar intermedio entre los paises
seleccionados en cuanto alos costos de logistica (sdlo se incluyen los costos de transporte y del
comercio mayoristay se excluyen los minorisas).

S bien € pueto de la Argentina en d ranking anterior autoriza un juicio postivo sobre la
organizacion logidtica loca, la edimacion presentada es demasiado cruda como para ser
confiable. Por dlo, resulta conveniente avanzar en la daboracion de los datos y estimar los flujos
de digtribucion de mercaderia a lo largo de los corredores principades, andizando las
dimendones egpacio geogréfico, medios de trangporte e intensdad sectorid de uso dd
transporte.

2.1. Distribucion y espacio geogr &fico

En d mapa s indican los corredores sdeccionados que concentran la gran mayoria de la
actividad de digtribucion de carga por caretera y ferocaril dd pais’. También induyen d
trangto fluvid (la actividad de la Hidrovia Parana-Paraguay) y € movimiento de los puertos més
importantes del pais. (Ver detalle de cada corredor en e ANEXO Corredores).

" No se considera  transito de pasajeros.
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(*) Corredores:

1 San Pablo- Buenos Aires- Mendoza- V alparaiso

2 Buenos Aires-Bahia Blanca-Zagpda-Lonquimay

3 Sdta- Tucuman Cordoba- Rosario- Buenos Aires
4 Jjuy- Sdta- Resstencia- Brasil

5 Buenos Aires- Rosario- Chaco- Formosa- Paraguay
Fuente: FIEL en base aINDEC, DGA y SAGPyA

Los cdculos de flujos de digtribucion de mercancias se basaron en datos de exportacion por
Aduana (sdida a exterior) y exportacion por provincia (origen de la mercaderia) , en datos sobre
produccién por provincia (Censo econdmico de 1994) y en d nivel de ingreso y poblacion por

DOCUMENTO DE TRABAJO N° 75



INFRAESTRUCTURA Y COSTOS DE LOGISTICA EN LA ARGENTINA

provincia y por principdes centros urbanos. Fuentes secundarias permitieron  corroborar
parcid mente |as estimaciones.

Estos cdculos arojan como resultado una concentracion de la actividad de distribucion 'y
crculacion de exportaciones muy sgnificativa a lo largo de dos corredores, € que va dede la
provincia de Tucumén d Noroeste dd pais hasta Buenos Aires pasando por la ciudad de Cordoba
y Rosario, y € corredor que va desde la provincia de Mendoza hasta Buenos Aires. El primero
de dlos incduye a su vez d subcorredor que va hacia € Brasl partiendo de Buenos Aires y
terminando en Paso de los Libres, Provinciade Corrientes.

Ambos corredores relinen d 85% de la circulacion de mercaderia. En € Gé&fico 1 se muestra la
distribucion por corredores (ver detalles en ANEXO Corredores).

Gréfico 1

Valuacion de Corredores*
Participacién en el Valor de la Circulacién Total de Mercaderias

65%

21%

4%

| - “ -
Corredor 1 Corredor 2 Corredor 3 Corredor 4 Corredor 5 Aduanas del Sur Aduanas

(*) Corredores: Regionales

1 San Pablo- Buenos Aires- Mendoza- Valparaiso

2 Buenos Aires-Bahia Blanca-Zapala-Lonquimay

3 Salta- Tucuman- Cérdoba- Rosario- Buenos Aires
4 Jujuy- Salta- Resistencia- Brasil

5 Buenos Aires- Rosario- Chaco- Formosa- Paraguay

Fuente: FIEL en base a INDEC, DGA y SAGPyA

Los datos agregados de exportaciones y digtribucion interna suman un total de US$ 90.000
millones. Este vaor representa un 127% a PBI de mercancias relevante para € cdculo y explica
el 58% del correspondiente VVaor Bruto de Produccion.

Los datos correspondientes d flujo de exportaciones son los que se disponen con mayor grado de
detdle y los que tienen mayor configbilidad. En € Grédfico 2 se detdla la participacion de cada
corredor en € total exportado y € destino de las exportaciones de |os corredores sel eccionados.
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Gréfico 2

Argentina: Corredores de Exportacion
Participacion en la circulaciéon de mercaderias exportadas seleccionadas(*)

BS. AIRES - ZAPALA (2)
6%

BS. AIRES - MENDOZA (1)
20%

PUERTOS PATAGONICOS RESTO

7%

ADUANAS REGIONALES
9%

BS. AIRES - PARAGUAY
0%
JUJUY - BRASIL (4)
2%

BS. AIRES - SALTA (3) Nota Metolégica: Las selgccidn de productos fue realizada de
0o manera que quedara cubierto el 75% de los productos transados
en las aduanas cabecera de corredor.
Fuente: FIEL en base a INDEC y NOSIS. Datos de 1999

Destino de las exportaciones de corredores seleccionados
(mercaderias seleccionadas)
Promedio: 97-99

RESTO DEL MUNDO

MERCOSUR
29% 28%
BOLIVIA
0,
1% ESTE ASIATICO

8%

NAFTA
12%

UNION EUROPEA
22%

Fuente: FIEL en base a INDEC
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Como se observa en € gréfico, d MERCOSUR ocupa € 30% de flujo de exportaciones,
gproximadamente, condituyendo € destino més importante. El tréfico de mercaderias dentro del
MERCOSUR comenzo6 a crecer a fines de los 80 y se ha estabilizado en los dltimos afios. El 20%
de las importaciones totdes de los paises miembros més Chile y Boalivia circulaba como
comercio intraMercosur en d trienio 97-99, equivdente a US$ 24.000 millones y 34 millones
de toneladas, aproximadamente.

En términos generades podria suponerse que la mayor integracion a lo largo de la frontera
compartida entre estos paises habria tendido a reducir los costos de transporte por diferentes vias.
En efecto, la experiencia internaciona indica que la exigencia de una mayor integracion de la red
de transporte deberia llevar a una reduccion en la necesidad de transbordos, la existencia de
acuerdos aduaneros y de transto deberia operar reduciendo € tiempo de tréngito en frontera y los
costos de embarque y seguros, € volumen comerciado reduciria la incidencia dd faso flete,
aumentando la poghilidad de “backhauling’. En d caso paticuar dd MERCOSUR, la
intensificacion del comercio no fue acompafiada por estos éementos y, como se verd mas
addante, se observan aln numerosos obstéculos que elevan innecesariamente los costos de
circulacion de las mercaderias.

Como s indicara, d vdor de distribucion que arrojan los corredores no explican todo € valor de
ventas registrado en la economia. El cdculo no incluye las importaciones ni a una parte de los
edabones de la cadena de distribucidn, en particular, 1os correspondientes a las ventas minoristas.

Modernizacion de la distribucion minorista: En 1999 se estimaba que la distribucion minorista de
productos de consumo masivo dcanzaba a $38.300 millones. Los dimentos ocupaban € 70% de
ex totd y d 30% redante correspondia a indumentaria, calzado, eectrodomésticos,
equipamiento del hogar y libreria. Dentro de aimentos se estima que € 30% son perecederos.

La locdizacion de los mercados de dimentos estd en los grandes centros urbanos. La Ciudad de
Buenos Aires y @ Conurbano Bonaerense componen € 49%; Cordoba € 8%; d litord (con
centro en Rosario) € 13%; d resto de la provincia de Buenos Aires d 12%; Cuyo (con centro en
laciudad de Mendoza) d 7,5%; & Noroeste d 6% Yy la Patagoniad 5,3%.

En los 90, € abastecimiento de estos productos se modificd draméticamente por la introduccion
de hipermercados y cadenas de distribucion supermercadistas internaciondes. En € afio 2000 los
supermercados distribuyeron & 41% de los dimentos y se estima que participan con & 60% 4
70% dd totd de la digtribucion minorista. Las cadenas grandes, por su parte concentran & 85%
de ese tota. Ha habido una tendencia a la adquisicion de firmas regionaes por parte de grandes
cadenas cuya estrategia se basa en multiplicar la gpertura de nuevas bocas.

Desde € punto de vida de la logistica de los productos de consumo masivo, los cambios en la
digribucion minoriga  determinaron  cambios radicdes en d aagtecimiento desde los
productores. En € caso de los dimentos secos, eectrodomésticos y otros productos no
perecederos todas las cadenas establecieron grandes plazas de distribucion para @ abastecimiento
de sus bocas de expendio. Algunas, como Carrefour o Wal-Mart entienden la logistica como una
herramienta estratégica que permite la reduccidn de costos, incluso para los proveedores y que
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optimiza los procesos porque los fabricantes entregan en un solo lugar. En @ caso de edta Ultima,
quiso imponer su modelo segin e cud los proveedores mangian los stocks y son elos mismos
los que siguen las ventas a través del control de inventarios, pero los resultados de la estrategia
fueron muy pobres.

Parte de |os servicios logigticos se tercerizaron hacia empresas proveedoras especidizadas.

Cuadro 2
Centrosdedistribucion por cadena de Super mer cado en GBA
Carrefour 80.000m” en Acceso Oeste. Tercerizacion de provision logistica.
Jumbo Centros anexo a sus instalaciones principales
Norte Centro de distribucion en Munro (1997) con separacion de productos de rotacion.
Coto Centro de distribucién propio en Ezeizay centro de consolidacion y ruptura de cargas
en & Mercado Central parafrutosy hortalizasy 13.000m’ para cargas Secas.
Disco Centro de distribucion propio en Ezeizay Cuyo.
LaAnonima | Centro de distribucion en Ituzaingo y varias zonas especificas del Sur.

Por otra parte, la digtribucion que se organiza bgo la forma dd comercio tradiciond ha sufrido
cambios menores a los anteriores en la cadena logistica que incluyen la recepcion directa desde €
proveedor y la provision a través de mayorista. Los proveedores-fabricantes han optimizado su
digtribucion bgo la demanda de los supermercados y elo se extendid d negocio tradiciond
(Nabisco, Arcor, Massdin y Suchard). Los mayoristas redujeron su importancia. En 1999
guedaban 5.500 mayoristas sobre un total de 7.600 registrados en e Censo Econdmico de 1994.
Ademés, & mercado mayorista esta concentrado en un 10% de |os operadores totaes.

El surgimiento de una actividad dgnificativa en € rubro Restaurantes y Hotdes también obligo a
la modernizacién de la logigtica de gprovisonamiento por parte de empresas como Quilmes,
Bagley, La Serenisma y Coca-Cola. Las empresas productoras adoptaron € paletizado, que en la
Argentina funciona con un sSstema de compensaciones entre empresas que son propietarias de sus
propios palets. En otros paises los palets se dquilan y son provistos por empresas de logistica.
Las empresas productoras de aimentos coordinan la distribucion de mercaderias entre i, para
trabgjar a camion Ileno por zonas, alin cuando se trate de empresas competidoras.

En opinion de los especidistas de logidtica, la accion de las cadenas de supermercados fue
determinante en @ cambio de los 90 en cuanto a méodos de amacenamiento y digtribucidn
mayoriga Su influencia llegd hasta d producto mismo en & caso de los dimentos en fresco. En
la frutihorticultura cercana a grandes centros de consumo se impusieron técnicas especificas de
recoleccion del producto y € uso de tind de enfriamiento para lograr integrar la cadena de frio
desde d establecimiento de produccion. Pero € panorama presenta contrastes. La accion de los
supermercados es solo tangencid en agunos rubros frutihorticolas importantes debido d
mantenimiento del negocio tradiciona como cand més importante de didribucion. En @ caso de
las naranjas y mandarinas que provienen del Litora que en un 65% se dirigen d mercado de
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Buenos Aires, no hay acopio en frio y se opera sobre una base de empaque y procesamiento
diario con destino a los mercados de concentracion. Algunas empresas importantes mandan su
produccion a puerto de Concepcion del Uruguay donde se cuenta con camaras frigorificas y
recuperan € producto cuando lo van a procesar, pagando € flete terrestre dos veces.

Con todo, la fuerte competencia instadlada entre cadenas hace que d “sector comercial” de los
supermercados tome decisones que no sempre son gprobadas por € “sector de logidtica’.
Mientras que los primeros negocian bonificaciones por productos con sus proveedores que, a su
vez, £ benefician tredadando inventarios a los supermercados, los sectores de logistica se
involucran més con la calidad del producto rechazando las politicas de “ofertas’ agresvas que
generan tradados y mayores costos que termina pagando e proveedor o € cliente.

La didribucion interna de la produccion loca, como se desprende de lo anterior, esta muy
concentrada en @ centro-este dd pais, donde se ubican los principaes centros urbanos (Buenos
Aires-Rosario-Coérdoba). Este &rea reline  60% de la poblacion tota del pais y concentra la
mayor parte del ingreso (70%, aproximadamente).

2.2. Trangportey carga

El medio de transporte dominante en la Argentina es € camion. En la década dd sesenta d
ferrocarril comienza a perder participacion en d trangporte de cargas mientras que d medio
automotor va adquiriendo cada vez mayor relevancia Este cambio hacia @ transporte de carga
por camion se debidé a efecto de la expansion de las carreteras en las dos décadas anteriores®, d
edancamiento en los volumenes cosechados de granos y d padldino deterioro en d
funcionamiento de la empresa farroviaria con d inicio de la gedion estatd (desde 1948)°. Asi,
mientras en 1930 se trangportaron 42,5 millones de tondadas a través de los ferocarriles, en
1960 la carga transportada alcanzé a 25,9 millones de tondadas, en 1980 a 16,3 millones de
toneladas, con un minimo en 1992 de 8,6 millones de toneladas.

En d Gréfico 3 ¢ muedra una edimacion de la participacion de los principaes medios de
trangporte en € total de las cargas, donde se destaca que € medio dominante es e camion.

8 Entre 1940 y 1950 se duplicd la cantidad de Km pavimentados.

9 La extensa red ferroviaria construida hasta 1948 comenzo a soportar un deterioro que hacia los ochenta se vi6 acentuado
por la inversion y mantenimiento insuficiente en infraestructura y en material rodante. Estos factores agudizaron la caida
observada en la carga transportada y provocaron una pérdida sustancial en la calidad de los servicios prestados.
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Gréfico 3

Por Oleoducto/Gasoducto

Flujo de Mercaderias
Distribucién por Medio de Transporte 1999

Comercio Exterior y Mercado Interno

Otros medios

Por FFCC

Por Avién

Por Camion

Por Buque

0,0%

Fuente: Elaboracién Propia en base a INDEC
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Gréfico 4

Otros Medios

Por oleoducto/ gasoducto

Por FFCC

Por avién

Por Camién

Por Buque

Fuente: INDEC

Participacién en Valor. ANO 1999

COMERCIO EXTERIOR ARGENTINO: por medio de Transporte

—

]

Al igud que en la seccidn anterior, los datos para las exportaciones estan disponibles de fuentes

oficides v,

a

recopilarse sobre  documentacién  comercid,

tienen un mayor

grado de

confiabilidad. En d Gréfico 4 se observa que € medio dominante en € caso de las exportaciones

esd buque.
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Como = desprende de los gréficos, d desarrollo y estedo de las carreteras y @ funcionamiento
adecuado del mercado de carga por camidén son eementos clave de los costos logisticos en la
Argentina. S bien en los 90 = avanzd tanto en la concesdn de rutas como en la desregulacion
dd mercado de cargas, todavia se enfrentan problemas serios de sobrecostos. En efecto, la red
naciona de rutas concesonadas y no concesionadas, que alcanza a 38400 km se encuentra en
més de un 80% pavimentada, pero exhibe un poco mas de la mitad de su kilometrge en
condiciones maas o regulares (ver G&ico 5). A dlas debe sumarse la red de rutas provinciales y
municipades. Los datos disponibles sobre las primeras indican que s0lo un 21% estaba
pavimentada en 1997, un 24 % estaba megorada y un 55% era de tierra, alcanzando un
kilometrge totd de 176.330 km. Los caminos municipdes y naciondes suman 280.000km
aproximadamente. S bien su esado no edtd inventariado completamente, en su mayoria, no
pasan de la categoria de regular.

Gré&fico 5

ESTADO DE LA RED NACIONAL
CONCESIONADA Y NO CONSECIONADA, EN KM.

BUENO

REGULAR

MALO

0,0% 5,0% 10,0% 15,0% 20,0% 25,0% 30,0% 35,0% 40,0% 45,0% 50,0%

Fuente: Direccion Nacional de Vialidad.

La oferta de trangporte de carga por camion tampoco se ha modernizado convenientemente. La
cantidad de vehiculos de carga, de acuerdo a las estimaciones de la Asociacion de Fébricas de
Automotores de Argentina (ADEFA), ascendia en d afio 1999 a 1.507.400 unidades (incluye
todo tamafio de unidades de carga) conviviendo vehiculos de antigliedad mayor a 20 afios (40%)
con vehiculos nuevos (20%). La cantidad de vehiculos incorporados en la década dd 90 fue
sgnificativa, reduciendo la edad promedio de parque. Se estima que € stock de vehiculos de
carga se incrementd un 20% entre 1991 y 1999. La edad promedio acanzaria, de acuerdo a una
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esimacion propia utilizando un modelo de inventarios de vehiculos, a un poco més de 9,5 afios.
Esto coloca ala flota de vehiculos en una edad promedio relativamente bajat®.

La capacidad de carga de estos vehiculos habria ascendido, asmismo, a 484 millones de
toneladas en & promedio de los afios 1993-1999. La estimacion de acuerdo a la incorporacion de
vehiculos por tamafios, indicaria una edad promedio superior para los vehiculos mas grandes
(més de 5 tondadas) en arededor de 15 afios. Esto indicaria una tendencia dd parque a un menor
tamafio promedio de los vehiculos.

Cuadro 3
Oferta de vehiculos de carga
1999

Cantidad de vehiculos de carga (1) 1.507.338
Edad promedio (2) 9,7 anos
Capacidad decarga(2) (3) 484 Millonestn.
(1)Fuente: ADEFA.
(2)Fuente: Estimacion propia
(3)Promedio 1993-1999.

También se detectaron problemas de competencia deded que afectan € desarrollo dd mercado
de cargas y la competencia entre ferrocarril y camion (ver seccion 3.) La posbilidad de evadir €
IVA acompafiada por una laxa reglamentacion de control tributario en € sector es la mayor
fuente de distorsones. La mayor parte dd transporte por camion se manga a través de empresas
familiares o transportigtas individudes que utilizan sus vehiculos para carga generd 'y compiten
en la contratacion por tarifas. La fata de controles permite la circulacion de unidades antiguas y
sobrecargadas (en especiad en € transporte de ceredes) 1o que ha desincentivado la reconverson
dd sector hacia la organizacion empresaria que integre las digtintas modalidades de trangporte.

En d caso dd trangporte fluvid y maritimo, los avances de desregulacion portuaria y  aumento
de las inversones en terminales de puerto han determinado que este sector sea uno de los de
mayor progreso en los 90, dando por resultado costos portuarios para carga a grand muy
competitivos y costos para containers adineados con los mundiaes, aunque todavia con espacio
para ser reducidos. Se invirti0 en nuevas terminades portuarias (Zaate) y se organizo
parcidmente la explotacion econdmica de la hidrovia (Parana-Paraguay)™. El excesivo control
aduanero cred costos adiciondes que hicieron més barato abandonar los containers que
registraban algunainfraccion en las playas de depdsito que mantenerlos en circulacion.

2.3. Los costos de transporte por sector

10 Esta estimacion difiere de la informacion relevada por la Comision Nacional de la Regulacion del Transporte, organismo
que tiene en su padrén un stock cercano a los 250 mil vehiculos. Dada la desactualizacién del padron de vehiculos de cargas,
se considera que € mismo esta subestimado. La edad promedio era, de acuerdo a esta fuente, de 19 afios.

H Muy recientemente las autoridades eliminaron la contribucién fiscal al mantenimiento de la hidrovia lo que determinaria
un recalculo en el costo par los usuarios. Actualmente ese costo es de Us$ 1 por tn=km, competitivo con el vigente en Brasil.
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En términos de gastos de insumos, los sectores que mayor participacion poseen en sus compras
fueron, segin clculos para 1997, en dicho afio, los productores de gas (40,8%), pesca (14,7%),
extraccion de petrdleo y gas natura (13,1%), otros Servicios (10,3%), azucar (9,9%), € mismo
sector trangporte (9,1%), servicios a las empresas y profesondes (8,9%), comercio (8,3%) y
molienda de trigo (8,1%), molienday procesamiento de otros ceredles (6,9%), entre otros.

Por otra parte, los sectores para los que menor participacion tiene € gasto en trangporte en sus
compras totdes son dlvicultura y caza (0,02%), propiedad de inmuebles (0,2%), extraccion de
minerdes mediferos (0,2%), servicios financieros (0,8%), productos del tabaco (1,6%), hoteles
y restaurantes (1,8%), agua (1,8%), sdud (1,8%), cuero y sus manufacturas (excluyendo prendas
y cdzado;, 1,8%), maquinarias y aparatos eéctricos (incluyendo equipos de comunicacion e
informética; 2,5%), articulos textiles, excepto prendas de vestir (2,5%) y fundicion de metaes
(2,5%), entre otros.

Gré&fico 6

Mayor uso del Transporte: Compras al s. transp./ Compras totales

Alimentos balanceados

Calzado

Educacion

Construccién

Aceites y subp. oleaginosos

Celulosa y papel

Molienda y proc. de otros cereales

Molienda de trigo

Comercio

Servicios a las emp. y prof.

Transporte

Azucar (inc. alcohol etilico)

Otros servicios

Refinacion de petréleo

Ext.de petréleo y gas natural

Pesca

|
| |
Gas 1 1 1 1 1 1 1 rArOS%
T T T T T T T

0% 2% 4% 6% 8% 10% 12% 14%

Fuente FIEL en base ainformacion del Minigerio de Economia.

El ordenamiento de los digtintos sectores no cambia sustancidmente s, en vez de medir € gasto
en trangporte en términos de las compras totaes, se lo mide en términos de la facturacion. Los
cambios mas importantes son € ascenso de los costos de transporte en las ventas en la molienda
de trigo (6,8%) y en la produccion de aceites y subproductos oleaginosos (5,7%), y los descensos
en educacion (0,6%), cultivos industriaes (0,7%) y administracion publica (1,1%).
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2.4. Los datos empr esarios'?

Los datos disponibles sobre la adminigtracion de la logistica en € nivel de las empresas son muy
escasos en la Argentina. Ademés, como se ha vigto, los datos agregados presentados hasta aqui
s0lo cubren parcidmente los rubros de la logistica, en particular, los referidos a transporte e
infreestructura relacionada. La carencia mas notoria es la fdta de datos sobre amacenge y
adminigtracion de inventarios.

Para cubrir, parcidmente, estas carencias se disefi0 una encueta a grandes empresss,
complementada con una serie de entrevistas a sus gerentes de logistica y a operadores logisticos
gue actlian en tareas tercerizadas. (Ver resultados completos en Anexo Encuesta).

La muedtra relevada corresponde d 8% de las ventas de las 306 grandes empresas de la
Argenting; representan entre d 3% y 4% de las ventas de los sectores involucrados en €
rlevamiento y dcanzan d 1%-15% dd PBI. En & Cuadro 4 s vudcan las caracteridticas
principaes de la muestra

Cuadro 4

CARACTERISTICAS DE LAS EMPRESAS ENCUESTADAS
Ventas promedio  $295 millones

Empleo promedio #2373 empleados
Porcentaje de eXpo/VeNntas =——————13,7%
Antigliedad promedio # 50 afios

Sectores: Alimenticio, Bebidas, Consumo masivo, Cosmética,
Distribuidora de Productos, Electrénica, Farmacéutica, Informatica,
Servicios, Siderurgia, Vesimenta y calzado, Manufactura y

Comercializacién, Supermercado, Aluminio.
Fuiente' FIFI -ARI OG

FUENTE: Encuesta FIEL-ARLOG

Los resultados de la encuesta confirman que en d circuito de las empresas grandes de la
Argentina los costos logisticos se han gustado reduciéndose € peso de productos findes y se ha
optado por la tercerizacion de los servicios aunque las empresas todavia mantienen un 30% de los
costos logigticos bgjo administracion propia (correspondiente a gastos internos de la planta). En
cuanto alos operadores |logisticos, actlian especializados por sector y son empresas medianas.

En d Cuadro 5 s reflgan los principades porcentges de gastos logigticos en términos de las
ventas totales. Los resultados indican que los gastos de logistica rondan € 6% mientras que los de
comercidizacion dcanzan a 17,5%. Edos datos son condgtentes con los que surgen de las

12 FIEL agradece especialmente a todas las empresas nucleadas en ARLOG que gentilmente contestaron nuestra encuestay a
todas las Camaras y empresas que, ademas, accedieron a atendernos en entrevistas (ADEFA, Atanor, Cargill, Camara de
Empresarios de Autotransporte de Cargas, Camara de Industriales Aceiteros de la Republica Argentina (CIARA), Dreyfus,
Ferroexpreso Pampeano S.A. (FEPSA), Loma Negra, Masalin Particulares SA., Siderar, YPF — Repsol).
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Cuentas Naciondes y que se mencionaran con anterioridad (6,5% sobre las ventas totales
correspondientes alogisticay distribucion mayorista)'®.

Cuadro 5

Porcentaje de gastos de comercializacion sobre el total de
ventas del 2000 (netas de impuestos)

—> 17,5%

Porcentaje de gasto de logistica sobre el total de ventas del

_ 0
2000 (netas de impuestos) >.8%

Proporciéon de costos correspondientes al Inbound sobre > 1849
costos logisticos totales 0

Proporciéon de costos correspondientes al Outbound sobre > 548%
costos loqisticos totales ’

Fuente: Encuesta FIEL-ARLOG

Esta encuesta fue complementada con un conjunto de entrevistas a empresas productoras y de
trangporte. En varias de esas entrevistas @ problema de los robos de mercaderias, bs gastos de
seguridad y las demoras aduaneras fueron sefidados como problemas importantes. En contraste,
laencuestareflgala exisenciade problema aunque con menor dramatismo.

Cuadro 6

Estimaci 6n de costos seleccionados como % de las TOTAL

ventas (netas de IVA)
Costo de fletes utilizados 3,31%
Costo del gas oil 1,43%
Peaje carretero 1,12%
Robo de mercaderia 0,14%
Demoras en aduanas 0,07%
Carga y descarga en zonas urbanas 0,99%
Total 7,06%

Fuente: Encuesta FIEL-ARLOG.

La encuesta también midié @ grado de tercerizacion de servicios por tramo de la cadena logistica.
Ademés de los trangportes, que es un servicio tradicionamente tercerizado en la Argenting, se
nota un avance en latercerizacion de mangjo de inventarios finaes 'y preparacion de pedidos.

13 | os resultados también son coincidentes con los informados por Tavasszy y Demkes(2000) para paises dela OCDE.
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Cuadro 7
Tercerizacion delaLogidtica
0,
Porcentaje de empresas sobre] Transporte 1%
total de consultadas  que|S6lo Algunos|aimacenaje 18%
terciarizan alguno o todos los Otros 18%
servicios del Inbound
Todos 14%
Transporte de larga distancia 100%
Porcentaje de empresas sobre . Transporte de la distribucion 91%
total de consultadas que Si
terciarizan a|guno o} todos IOS Almacenaievpreparacién de pedidos 64%
servicios del Outbound Otros 18%
No 0%

Fuente: Encuesta FIEL-ARLOG.

Las respuestas referidas a modo de transporte confirman lo aportado antes por los datos
agregados, con un claro dominio de transporte por camidon. La encuesta logré identificar d
porcentgje dd costo de transporte de distribucion del producto principd como porcentge de
precio en puerta de fébricaen un 3,4%.

Cuadro 8

Porcentaje del volumen de carga total que utiliza cada medio de transporte

Procesos Inbound

Carretera 71,5%
Ferroviario 4,7%
Maritimo 23,1%
Fluvial 1,1%
Aéreo 8,3%

Procesos Outbound

Carretera 94,8%
Ferroviario 2,4%
Maritimo 2, 7%
Fluvial 0,3%
Aéreo 1,2%

Estimacién del costo de transporte de distribuciéon del producto principal como %
. i —» 3,4%
del precio en puerta de fabrica
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FUENTE: Encuesta FIEL-ARLOG.

S bien tanto la encuesta como las entrevistas efectuadas indican que hacia mediados de los 90 se
inicid una rgpida modernizacion de los Sdemas logidicos en las empresas grandes, la
identificacion de obstéculos a la eficiencia en este rubro se locdiza todavia mayoritariamente en
la fdta de programacion de la propia empresa y en la cdidad de los operadores logigticos (ver
Cuadro 9).

Factores que afectan negativamente la logistica
1 Cuestiones aduaneras 19%
2 Falta de programacion en su propia empresa 17%
3 Calidad de sus operadores logisticos 16%
4 Falta de organizacién de sus proveedores de insumos 9%
5 Regulaciones de transporte 9%
6 Altos costos de transporte 9%
7 Oferta deficiente de transporte 6%
8 Infraestructura vial 6%
9 Normas laborales 3%
10 Normas sanitarias/ambientales/municipales 3%
11 Disponibilidad de la mano de obra entrenada 2%
Total 100%

Cuadro 9

Fuente: Encuesta ARLOG-FIEL

Una informacién dgnificativa que brinda la encuesta s refiere d mango de inventarios. En €
cuadro sguiente se muestra un cadculo que goroxima @ de Guasch y Kogan (2001), comparando
el costo de oportunidad de mantener inventarios de productos finales muy atos con respecto a la
best practice internacional.

Seglin la encuedta, los inventarios de las empresas grandes rondarian aproximadamente € 8% de
sus ventas, |0 que equivae d 16% de vaor agregado industrid en € afio 2000. Esos inventarios
Se corresponden con una Situacion de recesidn en la economia y, por lo tanto, resultan menores a
los de largo plazo. Para corregir esta subestimacion se utilizo la Encuesta de Coyuntura de FIEL
gue releva la opinion de las empresas sobre @ edado de sus inventarios durante € ciclo
economico. De acuerdo con éla, los inventarios de productos findes del 2000 equivadrian a un
60% de los inventarios promedio de la década. En consecuencia, la participacion de los
inventarios en € PBI se estimd en un 27%.
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S alos inventarios estimados se les gplica la tasa de interés vigente en d afio 2000 para empresas
de primera linea, d costo de mantener @ capitd inmovilizado en inventarios equivdia a 3,5% dd
PBI. Este costo se compara con & de mantener inventarios menores, de arededor de 15% dd
PBI (participacion informada por Tavesszy y Demkes (2000) para los Estados Unidos hacia
mediados de los 90). La ganancia de reducir € peso de los inventarios equivale a 1,6% dd PBI
correspondiente a valor agregado en bienes (0,5% de PBI totd). S se incluye a las PYMES en

e cdculo, muy probablemente, d menos se duplicaria

Cuadro 10

Argentina: Costo Inventarios de productos finales (empresas grandes)

Escenario Escenario de
2000 (A) largo plazo
Inventarios/Ventas 8%
Inventarios / PBI Bienes (1) 16%
Inventarios estimados / PBI Bienes (2) 27% 15%
Tasa de interés (3) 12,9 12,9
Costo de oportunidad en términos del PBI Bienes 3,5% 1,9%
Ganancia respecto a (A) en % PBI Bienes 0,0% 1,6%

(1) Matriz insumo producto 1997

(3) Embi plus més tasa de los US Treasury a 10 afios
FUENTE: FIEL

(2) Supone que los inventarios del 2000 son el 60% del promedio de la década.
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3. INFRAESTRUCTURA Y TRANSPORTE.

3.1. Lagestion y e financiamiento dela vialidad

Como ya s mencionara, la red naciond conjunta, naciond, provincid y municipa, se encuentra
en € orden de los 500.000".

Higdricamente, @ finendamiento de la inversén en infraestructura vid provino de la
recaudacion de impuestos con afectacion especifica El grueso del financiamiento provino hasta
fines de la decdda de los ochenta de los impuestos a los combustibles que representaron
histricamente cerca del 50% de los fondos destinados a la inverson vid naciond, gestionados
por la Direccion Naciona de Vididad (DNV). La red pavimentada naciona crecio sucesvamente
duplicandose entre 1960 y 1970 e incrementandose otro 50% en las dos decadas siguientes. La
red pavimentada nacional acanzo asi a29.000 km, & 75% de lared total gestionada por laDNV.

Hacia los afios 90 € crecimiento de la red se habia detenido por la crisis de financiamiento de la
actividad vid, en consecuencia la red naciond de caminos crecié muy lentamente y se estancd €
proceso de pavimentacion de caminos.

Paa solucionar edta fdta de inversén se decidid adoptar nuevas moddidades de gestion
combinados a través de d menos tres fuentes principdes. fondos de Tesoro Naciond
(provenientes de la recaudacion de impuestos generdes), prétamos de organismos
internaciondes (Banco Mundid, Banco Interamericano de Desarollo y Banco Europeo de
Inversones) y las taifas de pege de las concesones otorgadas en las redes naciond vy
provincialesy en |os accesos urbanos.

Pueden digtinguirse tres etapas en la transferencia de la red vial a sector privado durante los afios
90:

1. Entre 1990 y 1992 se concesonaron por pege las rutas naciondes interurbanas para la
reparacion y € mantenimiento rutinario.

2. Entre 1993 y 1995 s adjudicaron obras de construccion, administracion y mantenimiento de
lared de accesos ala Ciudad de Buenos Aires.

3. Entre 1997 y 1998 < licitaron y adjudicaron dos proyectos BOT: la conexion fisica entre las
ciudades de Rosario (Santa Fe) y Victoria (Entre Rios) y la Autopista Parque Presidente
Peron.

14 Otros impuestos que tradicionalmente contribuyeron al financiamiento fueron los impuestos a los lubricantes y cubiertasy €
Fondo Nacional de Autopistas. Hacia 1960, la DNV administraba 60.000 km de caminos de los cuales €l 17% estaba
pavimentado. A partir de esos afios, los sucesivos gobiernos transfirieron en forma sistematica caminos hacia los niveles
provinciales y municipales, particularmente caminos de ripio y tierra, resultando hacia 1980 en solo 38.000 km
administrados por la DNV. La DNV, creada en 1932, fue le organismo encargado de proyectar, construir y conservar la red
vial nacional.
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La complementaridad entre d financiamiento plblico y d privado es variadle en la préctica En
la modalidad privada pura, € concesionario privado es d responsable &nto de la construccion,
operacion y mantenimiento como de financiamiento total de las obras (caso de la Red de accesos
a la Ciudad de Buenos Aires). En la moddidad de financiamiento privado con agporte publico en
forma parcid, d adjudicatario privado es @ responsable de la construccion, operacion y
mantenimiento de las obras, y de una porcidén variable dd financiamiento, complementada por
gportes dd Edtado Naciond (caso de la red vid naciond concesionada). Findmente, exige la
modaidad en la que d financiamiento de la infraestructura es publica y la gestion privada, ya sea
de la congtruccion como de la operacién y mantenimiento de las obras vides. En los Ultimos afios
s incorporaron a este modo de financiamiento recursos de organismos multilaterales (e.g. €
sistema de Contratos de Rehabilitacion y Mantenimiento (C.Re.Ma.) operados por la DNV).

Cabe sefidar que gran parte dd mantenimiento y conservacion de las redes vides, especidmente
la naciona, es llevada a cabo por concesonarios privados. El gasto promedio entre 1995 y 1999
de la Direccion Naciond de Vididad rondd los $ 350 millones, correspondiendo € 85% a nuevas
obras y @ porcentge restante d mantenimiento, mientras que € gasto anuad promedio de los
concesionarios fue de alrededor de $220 millones.

A través del sstema de concesion por pege se atendian hasta muy recientemente 8.925 km., otros
2.210 km son mantenidos por € sstema de concesién sn pege (Sstema COT), 12.827 km. se
encuentran bagjo los contratos C.ReMa. (Contratos de Rehabilitacion y Mantenimiento) y los
restantes 14.463 km son atendidos por la Direccion Naciond de Vididad a través de diferentes
esguemas.

En noviembre de 2001 se modificd d sistema de financiamiento y gestion descrito a través de la
creacion dd Sistema de Infraestructura dentro del Plan Federa de Infraestructura. Este sistema
inclura e SISVIAL (Sgema Vid Integrado) y d SIFER (Ssema Ferroviario Integrado). La
gedtion ddl sgtema corresponde d Minigerio de Infraestructura y Vivienda de la Nacidon y la
definicion de la red vid y feroviaia s hace conjuntamente con un Consgo Interprovincia
(CIMOP). El financiamiento de las obras nuevas y d mantenimiento de las exigentes se hace a
través de un fidedcomiso. La nueva norma excluye explicitamente la congruccion y
mantenimiento por € méodo de pege paa la inverson que lleven a cabo las provincias con
recursos gencs a los de fideicomiso. El fondeo dd fideicomiso proviene dd Impuesto d Gas QOil
y de las tasas viales, creadas en eemplazo de los peges provincides™ Tambien se redujeron los
pesies a los usuarios de la red naciond entre un 30% y un 60% y se compensa a los
concesonarios en base a la demanda, utilizando los fondos de la sobretasa d Gas Qil. La
infraestructura para € cobro de tasas vides no se ha organizado y se prevé que recién se
implemente este sstema haciae 2003.

15 sy valor se fij6 en 0,75 pesos por cada 100 km de recorrido estableciéndose un sistema de medicién eectronica para €
cobro.
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3.2. Ferrocarriles

Hacia fines de la década del ochenta, la stuacién dd ferrocarril de cargas presentaba dos
problemas fundamentdes rescatar d Sstema ferroviario de carga del deterioro en que se
encontraba y eiminar los crénicos y permanentes subsidios del Estado Naciond destinados a
cubrir los déficits operativos dd sistema ferroviario™®.

De los 34.200 km en explotacion en d afio 1991, se concesonaron 21.107 km, mientras que
10451 km quedaron en poder del Ferrocarrii Belgrano y drededor de 2.000 km fueron
trandferidos a varias provincias (Buenos Aires, Chubut, Cérdoba y Rio Negro). El remanente se
encuentra en poder del Estado Nacional a la espera de su traspaso total o parcid, traténdose de
lineas que actuamente estén fuera de operaciones. Los concesionarios dd ferrocarril de cargas, a
diferencia de los servicios de trangporte de pasgeros, no recibieron ninguna clase de subsdios
dado que s estimd que seria lo suficientemente rentable como para llevar a cabo las inversiones
requeridas paralarecuperacion dd sistema, estableciéndose un plazo de concesion de 30 afios.

Cuadro 11
Ferrocarriles: Adjudicatarios delasredesdecarga”

Ferroexpreso Pampeano S.A.: 5.230 km de lineas.
Nuevo Centra Argentino SA.: 4512 km de liness.
Buenos Aires a Pecifico San Martin SA.: 4.422 km deliness.
Ferrosur Roca S.A.: 3.372 km de liness.
Mesopotamico Genera Urquiza SA.: 2.739 km de liness.
" lalinea de cargas del ferrocarril Belgrano fue excluida del proceso.

A la luz de la experiencia actud, los resultados de la licitacion mostraron que las proyecciones de
los oferentes fueron muy optimistas. Por gemplo, se supuso que apartir del traspaso de la gestion
a manos privadas, los cargadores historicos del ferrocarril aumentarian répidamente la carga
volcada d ddgema como consecuencia de la demanda insatisfecha por € ferrocaril
subestimédndose con @ transporte automotor. Durante los primeros afios, las previsones sobre las
toneladas a transportar diferian de las redes en forma significativa, encontrandose estas Ultimas
un 26% debgjo de las previgas'. La tarifa media red resulté estar también un 23% por debgjo de
la prevista, con lo que los ingresos de las lineas estuvieron por debgo de lo previsto en mas del

43%.

16 Aunque con excepciones, € ferrocarril tenia por regla no escrita mantener tarifas un 30% inferiores a las vigentes en los
mercados del transporte por camion. Este comportamiento derivd en fuertes déficits operativos que fueron solventados con
menores niveles de inversion y con aportes del Tesoro Nacional. Aln con menorestarifas, € tren fue perdiendo competitividad
frente al transporte por camioén.

1 para o promedio de los afios 1993-1997.
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Como consecuencia de este exceso de optimismo, @ canon comprometido no pudo cumplirse, d
igud que las inversones. En agunos caso € grado de cumplimiento de las inversiones estuvo por
debgo del 40%. Ante edta Stuacion, € Estado Naciond insrumenté un conjunto de normas que
permitieron a las empresas concesionarias un pago dd canon inferior d ofrecido en la licitacion.
Cabe sefidar que € proceso licitatorio dentaba a la exageracion de los montos a invertir, 1o que
explicaria porqué se trabgd con pronégticos tan optimistas sobre la demanda v,
consecuentemente, sobre las inversones. Muy recientemente, con la creacion dd Sigema
Ferroviario Integrado (SIP) se asign6 hasta un 20% de la sobretasa de impuesto a gas-oil para
financiar obras y/o servicios infraestructura ferroviaria de pasgerosy carga.

Cuadro 12
DATOSFISICOSDE LASCONCES ONARIASDE FFCC DE CARGA
ANO 1997
%xt;epsi on mcl)_tg?gsy Ik m/ K/ Vigon&c/
CONCESIONARIA elineas Vagones oco- oco-
(km) loco- ? motoras | V399" | motoras
tractores

Ferroexpreso Pampeano SA 5094 45 2142 113.2 24 47.6
Nuevo Central Argentino SA 4512 106 5354 126 0.8 50.5
Ferrosur Roca SA 3372 56 4634 60.2 0.7 828
Ferrocarril Mesopotamico Gral. Urquiza SA 2739 56 2139 489 13 382
Buenos Aires al Pacifico SA 524 121 5258, 434 10 435
SUBTOTAL 20971 334 19527 54.6 11 50.9
TOTAL* 21823

FUENTE: CN.R.T.
* Incluye FE.ME.SA.

NOTA: existe una diferencia sustancial entre la dotacion de material rodante (locomotoras y vagones) y los km de
extension, correspondiendo una menor dotacion relativa en Ferroexpreso Pampeano y Ferrosur Roca, en 1o que respecta
al nimero de locomotoras, y marcadamente & la primera 'y en e Ferrocarril Mesopotamico Gral Urquiza en lo que
respecta al nimero de vagones. Como consecuencia de las diferentes dotaciones relativas, el nimero de vagones por

locomotora es menor en las lineas Ferrocarril Mesopotadmico Gral Urquiza, Buenos al Pacifico y Ferroexpreso Pampeano.

En d Cuadro 13 e resumen las principaes caracteristicas de las empresas concesionarias de los
ferrocarriles de transporte de carga, asociando € recorrido a cada uno de los corredores
estudiados.
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RED FERROVIARIA DE CARGAS
Resumen estadistico operativo

Cuad

rol3

ANO 1999
Empresa Corredor Toneladas Ton.Km Dist. Ingresos |Tarifa| Tarifa
Media (%) Media| Media
(Km.) ** ($/Ton | ($/Ton.
) Km)
2 2,485,604 897,030,000 361 26,686,434 10.74 0.03
Ferroexpreso | Bahia Blanca - Buenos
Pampeano Aires
SA.
SOLO REGION
PAMPEANA
2 4,065,700| 1,593,690,000 392| 40,939,500| 10.07 0.03
Ferrosur Roca| Bahia Blanca- Zapala
SA.
BS AS, RiO NEGRO,
NEUQUEN Y LIMITE
CON LA PAMPA
1 953,272 437,176,000 459 11,634,838( 12.21 0.03
Ferrocarril Mesopotamia - Buenos
Mesopotamic Aires
0 S.A.
4
Corrientes - Paso de los
Libres
BS AS, ENTRE RIOS,
CORRIENTES,
MISIONES.
3 5,496,083| 2,443,736,653 445| 49,545,815 9.01 0.02
Nuevo Central Tucuman - Buenos
Argentino Aires
SA. Cérdoba - Buenos Aires
5
Buenos Aires - Las
Toscas
TUCUMAN, S. DEL
ESTERO, STA FE,
CORDOBA, BS AS.
1 3,148,023 1,220,121,225 388| 47,659,556| 15.14 0.04
Buenos Aires Buenos Aires -
al Pacifico Mendoza
SA.
BS AS, STA FE,
CORDOBA, SAN LUIS,
MENDOZA, SAN JUAN.
Belgrano Jujuy- Salta- Tucuman- 1,338,674| 1,220,121,225 911 24,122,520| 18.02 0.02
Cargas S.A. Cérdoba - Rosario -
Buenos Aires
Total Red 17,487,356 7,811,875,103 447|200,588,663| 11.47 0.03

** Calculado por la CNRT
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*** Datos de enero a Junio
El hecho de que Nuevo Centra Argentino y Ferrosur Roca sean las que posean menores tarifas
promedios se debe a que los clientes principaes de estas lineas son las sociedades controlantes de
estas concesonarias.

En d Gréfico 7 puede observarse la evolucion de las cargas por linea ferroviaria concesionada
(Ver cuadros Anexo Ferrocarriles).

Gréfico 7

EVOLUCION DE LA CARGA POR LINEA DE FFCC
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Cada una de las lineas estd especidizada, de acuerdo a area geogréfica cubierta En € caso
particular de la concesonaria FEPSA, € 88% de las tondadas transportadas corresponde a
granos, aceites y subproductos (harinas, pellets y aceites). En @ caso de la linea Belgrano Cargas,
prevaecid en 1999 € transporte de granos y subproductos (38%), seguido de petrdleo y
combugtible (15%) y azlcar (13%). Cabe sefidar que esta concesionaria ha mostrado un amplia
variabilidad en la composicién de los productos transportados. La linea Buenos a Pecifico, por
su parte, concentrd sus cargas en rocas de aplicacion (34%), ceredes y pdlets (20%), bebidas y
aceites (13%) y carbon y combustibles solidos (8,8%). EI Nuevo Central Argentino se caracterizd
por transportar productos derivados de ceredles y deaginosos. La linea Ferrosur Roca concentra
Su carga en piedras (56% de las tondadas) y cad y cemento (18%). La principa accionista de esta
empresa (cementera) es d cliente principad de la concesonaria El Ferrocarril Mesopétamico —
Generd Urquiza concentrd su carga en piedra partida (27%), ceredes (26%), soja (11%) y pasta
caulésica (9,2%). (Ver detalle en Anexo Farrocarriles).

3.3. Lospuertosy los mediosde transporte en el comercio exterior
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El 82% en toneladas dd comercio exterior argentino se rediza a través de buques. Le siguen en
importancia € camidn con € 8,5% de las toneladas totades y los gasoductos y oleoductos que ya
representan € 8,3% de las toneladas totales exportadas (cuando en 1992 representaban apenas €
2,7%). En términos monetarios, € transporte por buque representa € 60% ded comercio totd. El
21,4% del mismo se redizd utilizando € camion como medio de transportey € 13% d avion.

El transporte por buque es tan relevante para las exportaciones como para las importaciones en
términos de toneladas como de monto. (Ver detale en Anexo estadistico comercio exterior).

En d Grdfico 8 puede observarse € notable crecimiento de las tondladas comerciadas,
evidenciada desde 1993 cuando adcanzaron a 55 millones de toneladas para superar los 106
millones en 1998. La caida en la paticipacion dd transporte por buque se explica por la mayor
participacion de Mercosur en € comerio. El camion es  medio predominante desde y hacia ese
destino.

COMERCIO EXTERIOR ARGENTINO Y PARTICIPACION DEL TRANSPORTE POR

AGUA
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Gréfico 8

Entre 1991 y 1993 una serie de leyes y decretos® establecieron definitivamente un nuevo marco
legd que posihilitdé la mayor competencia en @ servicio portuario. Hasta entonces, Los puertos
argentinos se dividian en puertos publicos comerciales, puertos privados industrides y termindes
privadas con un régimen lega precaio™. A partir del nuevo marco legd, € Estado Naciond dejé

18 En particular € Decreto 817/92 (de desregulacion) y la Ley 24.093 (Ley de Puertos).

° Los puertos publicos comerciales, sesenta y cuatro en total e incluian a los cuatro mayores, eran de gestion estatal y
dependian de la Administracion General de Puertos Sociedad del Estado Nacional (AGP). En estos puertos publicos operaban
empresas privadas prestando servicios de estibaje y a los buques. La caracteristica esencial de esta operatoria era que las
empresas actuaban en un contexto de fuerte regulacion. En efecto, los servicios de estibaje estaban asociados a sistemas de
contratacion de personal acordados con los sindicatos, mientras que servicios tales como remolque, practicaje, agua potable,
etc. ademas de ser obligatorios independientemente de las necesidades técnicas, estaban monopolizados por empresas o
asociaciones privadas que debido a las regulaciones podian cobrar precios abusivos. Los puertos privados industriales eran
aquellos autorizados para uso exclusivo de la instalacion industrial que los poseia (Acindar, YPF, Aluar, etc.). Varias
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de paticipar comercid y opedivamente en los puertos, limitandose a regular las normas
minimas para mantener la competencia Los servicios complementarios a la actividad portuaria
son prestados en todos los puertos del pais por operadores privados y cuaquier particular puede
congtruir, administrar y operar puertos de uso publico o privado en terrenos fiscaes o de su
propiedad en tanto cumpla los requistos para su habilitacion. El servicio de amacenge de
mercaderiass de importacion se desmonopoliz6. El movimiento de contenedores, antes de
exclusvidad de Puerto de Buenos Aires, pasd a experimentar una fuerte competencia entre las
terminales dd propio puerto y € puerto de Dock Sud (distante unos pocos kms del anterior).

En términos de las mejoras de las vias navegabl es se tomaron importantes medidas, entre élas:

- Reorganizacién de organismo responsable del dragado y sefidizacion de las vias navegables
(Direccion Naciond de Construcciones Portuarias y Vias Navegables).

- Profundizacion del cand de acceso a Bahia Blanca, contratado a una empresa de sector
privado y financiado por & Edsado Naciond, la Provincia de Buenos Aires y d ente
administrador del puerto.

- Concesién mediante d sstema de pege con aportes complementarios dd Estado de la ruta
navegable troncal entre @ puerto de Santa Fe y d Océano Atlantico, habiéndose egtipulado
como meta la profundizacion a 32 pies para d tramo San Martin — Océano y 22 pies para €
resto.

- Descentraizacion de funciones de dragado y balizamiento de puertos'y accesos portuarios.

Los resultados de la desregulacion y la introduccion de competencia en € dstema portuario han
sdo mas que dgnificativos. Por gemplo, entre 1991 y 1997 la capacidad de Puerto de Buenos
Aires précticamente se ha triplicado, d igud que € nimero de contenedores movidos. La
productividad de la mano de obra se ha sextuplicado en € mismo periodo, los tiempos de estadias
s han reducido a la mitad y los tiempos de espera (rada) han sido practicamente diminados.
Estas mgoras han repercutido en reducciones en los costos de operacion para la manipulacion de
los contenedores y en caidas en los precios de las tarifas para cargas®. Un hecho interesante de
sefidar es la efectiva competencia que puede observarse a partir de la entrada de la concesidn de
la Provincia de Buenos Aires de Dock Sud con € Puerto Nuevo, lo que ha repercutido en una
mejora de las tarifas e indicadores de competencia?”.

terminales privadas estaban destinadas al embarque de granos al norte de Rosario (Santa Fe). Funcionaban desde 1978 con la

autorizacion dela Junta Nacional de Granos aungue su existencia data desde fines de la década de | os sesenta.

20 Seglin informacion del sector usuario, Quequén todavia deberia respetar normas de empleado por manga de carga de
cereales que conduce a una mas que duplicacion del nimero de operarios necesarios.

21 Recientemente |a decision del gobierno de permitir la fusién de terminales en € Puerto de Buenos Aires modifico las
condiciones acordadas al momento de la privatizaciéon. Otras terminales del area se sintieron afectadas en sus intereses e
interpusieron medidas judiciales. Con independencia de la conveniencia econémica de las fusiones, la resolucion afecté la
seguridad juridica de los contratos vigentes.
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Cuadro 14
Indicadores del Puerto de Buenos Aires
1991 1995 1997 1998 1999 2000 1997/1991 | 2000/1997
Capacidad del puerto (mil TEUs/afio) (1) 400 1.200 1.500 1.600 1.600 1.600 275% 7%
- Puerto Nuevo - - - 1.200 1.200 1.200 - -
- Dock Sud - - - 400 - - - -
Contenedores movidos (en miles de unidades) 226 442,1 722,5 804,7 739,1 755,3 220% 5%
- Puerto Nuevo (2) 226 375 502,5 567,7 505,1 510,5 122% 2%
- Dock Sud (3) 67 220 237 234 244,8 11%
Contenedores movidos (mil TEUS) 272 599 1.030 1.182 1.081 1.102 279% 7%
- Puerto Nuevo 272 505 722 818,3 728,0 735,1 165% 2%
- Dock Sud (2) 0 94 308 363,7 353,1 367,2 - 19%
Coeficiente de Utilizacién 68% 50% 69% 74% 68% 69% - -
Toneladas Movidas (millones) 7,83 9,4 11,37 - - 14,3 45% 26%
- Puerto Nuevo 7,83 6,52 7,65 8,72 8,03 7,5 -2% -2%
- Dock Sud 0,59 2,19 - - 6,8 - 211%
Tonelaje movido en contenedores (millones) 2,47 4,71 7,32 - - - 196%
- Puerto Nuevo 2,47 4,12 5,13 5,65 5,70 5,80 108% 13%
- Dock Sud 0,59 2,19 - - - - -
% de contenerizacion (4) 31,50% 50,10% 64,40% 64,86% 70,97% 77,61% 33 ptos. 13 ptos.
Productividad
- Ton/ trabajador / afio 667 2040 4.850 - - - 627% -
- TEUs/ sitio/ afio 40.000 - 100.000 - - - 150% -
Tiempo de estadia de buques (dias)
- Buques de carga general 6,2 31 2,8 - - - -55% -
- Buques portacontenedores 2,5 15 15 - - - -40% -
Demora en rada (dias) 15 - 0 - - - -100% -
Costo de manipuleo (US$/contenedor) 440 114 110 - - - -75% -
Tarifas de cargas (5)
- De importacion 6,69 3 3 3 3 3 -55% 0%
- De exportacion 2,1 15 1,5 15 1,5 1,5 -29% 0%

(1) Estimado
(2) Afio 2000 fue estimado.
(3) 1995 Y 1997 fueron estimados.

(4) 1998 -2000 corresponde a Puerto Nuevo.
(5) Corresponde a Puerto Nuevo.

- No disponible

FUENTE: Elaboracion propia en base informacién de las empresas concesionarias de los puertos.
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Probablemente los aspectos més criticos sobre € desarrollo de los puertos tengan que ver con la
fdta de acompafiamiento de inversones publicas complementarias a las de los operadores
privados en términos de accesos a los puertos, generando demoras a los usuarios tanto para la
carga y descarga como para la circulacion en los drededores. (Ver detalle de puertos en Anexo
estadistico comercio exterior)

Un punto importante que encarece los cogtos logidticos artificidmente es € subsdio que se
otorga por exportaciones por puertos patagonicos con tasas crecientes a medida que @ puerto se
encuentra en € extremo sur. El otorgamiento de este subsidio, a abaratar @ uso de agunos
puertos del sur, genera un doble flete en dgunos casos, dado que € monto recuperado compensa
lamayor distancia desde los centros de consumo.

En € caso de las importaciones, la comparacion de los costos portuarios para € mango de los
contenedores en la region muestra que € puerto de Buenos Aires s6lo es ligeramente més caro
que que € puerto de San Antonio, Chile, aunque superior a del puerto de Montevideo, Uruguay.
El puerto de Santos en Brasl es claramente mas costoso en lo que e refiere d mango de los
contenedores. El Cuadro 15 iludtra los costos del mangjo de contenedores, incluyendo un costo de
amacengje de entre 3y 5 dias®.

Cuadro 15
PUERTOY PAIS USS$ /Contenedor

Buenos Aires, Argentina 220

Santos, Bradl 310

San Antonio, Chile 200

Montevideo, Uruguay 160
PROMEDIO 222,50

FUENTE: FIEL.

El trangporte de containers entre Buenos Aires y Brasl se esima que supera los 270 mil teus,
correspondiendo d tréfico terrestre 170 mil teus y @ restante 100 mil teus d movimiento
maritimo. La Stuacion que resultaria de la reduccion de los costos portuarios implicaria una
reverson de las magnitudes sefidadas, con una duplicacion de la participacion del transporte de
contenedores por via maritima a expensas de una contraccion en € tradado por via terrestre?.

Los costos de internacion de productos importados implican un sobrecosto dd 76% dd vaor
FOB de la mercaderia'y del 62% sobre € vaor CIF. Cabe sefidar que US$ 40,8 corresponden a
los impuestos a valor agregado (IVA) y d impuesto a las ganancias que son recuperados cuando
se vende € producto 0 se deduce € pago del impuesto a las ganancias del importador. Por lo
tanto, los costos econdmicos relevantes rondarian € 11,4% ddl valor FOB y € 10,6% dd CIF.

22 Cabe seffalar gue puertos como € de Zarate no cobra tasa de carga a los productos contenerizados y a los automéviles.
23 | as estimaciones han sido tomadas de la presentacion del 15 de marzo del 2000 Martin Sgut en e seminario del BID,
realizado en Santiago de Chile.
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Dexde d punto de visa de los costos de logigica para la internacion de la mercaderia, estos
representan sHlo una fraccion menor en relacion a precio doméstico de la mercaderia (11,1%) y
de los costos (19,5% de los adiciondes a precio FOB). Claramente, los mayores esfuerzos de
reduccion de los costos se encuentran en los movimientos internos de la mercaderiaimportada.

Cuadro 16
COSTOSDIRECTOSDE IMPORTACION
Bienes semi-terminadosimportados para la reventa por una empresa

En Porcentge
Concepto % Precio
Precio FOB 100
Flete Maritimo (% FOB) 7.00% 7
C&FY 107
Sequro (% C&f) 1.00% 1.07
CIF 108.07
Aranceles alaimportacion (CIF) 14.00% 15.13
Tasa de Estadistica (CIF) 0.50% 0.54
Vdor Impostivo 123.74
IVA 21.00% 25.99
IVA 9.00% 11.14
Impuestos alas Ganancias 3.00% 3.7
Costos de tramitacién portuaria (% CIF) ¥ 3.10% 335
Costos de dmacengje (% CIF) 2.90% 313
Freight Forwarder (% CIF) 1.50% 1.62
Cartade Crédito (% CIF) 1.50% 1.62
Dafios y pérdidas (% CIF) ¥ 1.57% 1.70
TOTAL 176.00

FUENTE: Basados en Sgut (2001). Puertos y transporte: Instituciones de regulacién.

Presentacion BID del 15 de marzo.

Notas:

!/ No incluye costos financieros.

%' Costos de tramitacion portuaria: Incluye el “handling” y lo que se denomina “extra-
handling” que es cuando se mantiene el contenedor mas de 6 dias. También la|
verificacion en la termina (cana rojo). El movimiento de los contenedores, por

gjemplo, si es necesario bajarlo pararevisarlo. Los gastos de despacho y los gastos de
salidadelaterminal. Los honorarios del despachante.

3/ Costos de almacenaje: Incluye el almacenaje propio de contenedor y cualquier otra
demora.

4/ Dafios y Pérdidas: seguros adicionales sobre la mercaderia, pérdidas en el caso de que
no se devuelva la caucion, demoras en verificar y consecuentemente pagos por
almacenaj e en depositos fiscales, dias adicionales por flete.
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Costos Portuarios en € mercado de granos

La Direccion de Mercados Agrodimentarios, dependiente de la Sec. De Agricultura, Ganaderia,
Pesca y Alimentacion, redizd una etimacion de los costos portuarios, focdizado en los
mercados de granos.

Los costos portuarios incluyen los costos del armador (buque) y del usuario de la infraestructura
(exportador):

Costos del armador (buque)

- Pilotge La utilizacion dd servicio en cada una de las zonas es obligatorio para todos los
buques de bandera extranjera. El costo es caculado en funcion del tamafio del buque, las
caracteridicas del puerto y d tiempo de servicio. El costo de un bugue tipo Panamax en
el Puerto de San Lorenzo es de gproximadamente US$ 20.000 y en € puerto de Bahia
Blanca de US$ 6.000.

- Remolques. d uso es de caracter obligatorio segin la zona (eg. Rosario y San Lorenzo
no lo exigen). El costo va desde los US$ 12.000 en Buenos Aires hasta los US$ 20.000
en Bahia Blanca

- Peges la conformacion de la tarifa incluye los costos de bdizamiento y dragado para €
caso de los buques en transto desde € puerto de Buenos Aires y los de Up River. El
cdculo s redizade la sguiente forma

1. Bdizamiento: se cobrade acuerdo d tonelge neto y porcentge utilizado del cand
2. Dragado: ademas de |os factores anteriores estd en funcion del calado del buque.

Costos para€l exportador:

- Merma de manipuleo: como porcentgie del valor FAS varia segin d producto. Por
gemplo, 0,10% parad trigoy 0,30% para € girasol.

- Andigsy controles gproximadamente US$ 1 por tonelada métrica.

- Entrada/Salida (costos de eevacion): entre US$ 250 y US$ 3,80 por tonelada métrica
segun € producto y € puerto.

- Almacenge la tarifa se encuentra en aproximadamente US$ 0,03 por tonelada métrica
por dia (basetrigo) en los silos de los elevadores.

- Uso de mudle entre US$ 0,36 y US$ 0,42 por tondada métrica en los eevadores
concesionados y de US$ 0,38 por tonelge de registro neto dd buque en las termindes
privadas.

- Edtiba: aproximadamente US$ 0,20 por tm.

El sguiente cuadro resume los costos para dos de los principaes puertos cerederos, d de
Rosario y € de Bahia Blanca. Los costos en 9 afios muestran una reduccion importante en
términos globaes, de orden de 30%, con caidas importantes en los costos por estadia extra,
demoras y amacenge. Los otros conceptos también muestran caidas (elevacion, AGP y estiba),
excepto en los costos dd buque (pilotgjes, remolques y pegies). Es decir, alin con € mayor costo
en este sarvicio, la reduccion de los tiempos ha sobre- compensado este incremento.

DOCUMENTO DE TRABAJO N° 75 32



INFRAESTRUCTURA Y COSTOS DE LOGISTICA EN LA ARGENTINA

COSTOS PORTUARIOS PARA PRODUCTOSAGRICOLAS
Concepto Puerto Rosario Puerto Bahia
Blanca
1990 1999 1990 1999
Cogtos del buque 26.576| 45.607 28.034 46.406
Estadia (extra) 22500 4500 22500  4.500
Demoras (liquidacion dg 24.000 0 24.000 0
tiempos)
Almacenge 36.0000 9.000; 36.000 9.000
Elevacion 108.000| 91.500; 123.000; 114.000
A.G.P. 21.600; 9.000 21.600 12.600
Edtiba 9.000f 4500, 12.000 6.000
TOTAL 247.676| 164.107| 267.134| 192.506
En ddlares. Base 30.000 tn de carga. No incluye el costo del flete maritimo.
Fuente: Costos Portuarios Argentinos, Direccion de M ercados Agroalimentarios (Ministerio de
Economia) en base a Ag. Maritimasy Terminales Portuarias.

Las modificaciones redizada en las profundidades de los rios, muy notoria para los puertos de la
Hidrovia dd Parand han permitido un aprovechamiento més intensvo en los puertos de las
zonas de Rosario y San Lorenzo. Esto ha repercutido en un aumento del volumen de carga por la
utilizacidn de buques de mayor porte. Se estima que € volumen extra oscila entre los 8.000 y
15.000 toneladas, los que sumados a la megora en la capacidad de los eevadores, implican una
disminucion del costo dd flete del orden de los US$ 3 por tondlada. También se evitan estadias
innecesarias, se reduce € tiempo dd dmacenge en € puerto y se evita los gastos de sobre-
edtadia de los buques en muelles y zonas de anclge que, a fines de la década dd ochenta
implicaba una demora minimade 2 6 3 dias en € puerto.

34 Tarifasy costos en €l mercado de cargas

Las tarifas de transporte automotor fueron desregulados a comienzos de los noventa. A su vez, la
concesion de los sarvicios ferroviarios hizo que, las tarifas promedio cayeran fuertemente entre
1992 y 1993, tendiendo posteriormente a estabilizarse en torno a los 2,5 centavos por tondada-
kilometro™.

En € caso dd camion, las tarifas suministradas por la Confederacion Argentina del Transporte
Automotor de Cargas (CATAC) son utilizadas como tarifas referencides para la fijacion de los
precios de los fletes. Sin embargo, debe tenerse en cuenta que sobre las mismas se aplican
descuentos, dependiendo las zonas de trangporte y las éocas del afio, que llegan a superar  40%
0 50% sobre latarifa de referencia

24 Como consecuencia, las tarifas actuales se encuentran por debajo de las estimadas originalmente en las ofertas por las
empresas concesionarias.
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La comparacion de las tarifas de modo automotor con € ferroviario puede hacerse comparando
el costo por tondlada con un kilometrge dado y @ costo por toneladalkm para cada tramo
sdleccionado. El primer indicador sefida la competencia efectiva en € mercado para contratos
observables mientras que d segundo reflga la competencia potencid (en € largo plazo) A
gproximar la evolucion de los costos de los dos medios en € tiempo. Se contdé con datos
disponibles sdlo para la carga a grand. En d Cuadro 17 se observa una ventgja dd tren, con
costos menores, que aumenta con € kilometrgje.

Cuadro 17

TARIFASDE TRANSPORTE DE CEREALESY OLEAGINOSAS SEGUN MODO

En $tonelada
200 km 300 km 400 km 500 km
Alta Baja Alta Baja Alta Baja Alta Baja
Tarifa Camion 14,00 10,50 17,50 13,00 20,00 12,50 23,00 14,00
Tarifa FC 12,00 9,00 14,50 11,00 17,50 11,50 18,50 13,00

FUENTE: FIELen base a datos del mercado

Segun informacion sectorid, la ventga en la tarifa ferroviaria para tramos cortos desgparece
debido alos mayores costos de cargay descarga.

Cuando se compara utilizando € indicador de la evolucion tempord de las tarifas, la ventga de
ferrocarril aparece més claramente a partir ddl tramo medio (300km)

Cuadro 18
TARIFASDE CARGA DE GRANOS: CAMIONESY FERROCARRIL
Tarifa ($/Tn/km) 1992 1993 1994 1995 1996 1997 1998 1999 1999 1999
/1994 /1992
Camion 300 Km.t 0.0430 0.0423 0.0490 0.0540 0.0557 0.0623 0.0680 0.0617 25.9% 43.4%
Tren (Ferroexpreso 0.0314 0.0251 0.0258 0.0262 0.0239 0.0285 0.0334 0.0297 15.4% -5.3%

Pampeano)
Brecha Tarifa Camion/ Tarifa  37% 69% 90% 106% 133% 118% 104% 107%
Tren

1 Tarifa proporcionada por CATAC.
2a tarida promedio corresponde a un recorrido promedio levemente superior a los 300km.
Fuente: Revista Margenes Agropecuarios

Desde € afo 1992 las tarifas de ferrocarril se han reducido en un 5,3% hasta € afo 1999. La
caida incluso més pronunciada en este modo ocurrid en d afio 1996, cuya tarifa fue un 24%
inferior alade 1992.

S hien las taifas de trangporte automotor sugeridos por CATAC han aumentado en € tiempo,
los vaores efectivamente contratados en € mercado de transporte automotor, sufren descuentos
segun lazonay d producto, |legando en dgunos casos d 30-40%.
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La competencia efectiva del ferrocarril se vio morigerada por € aumento de la carga que, en
cas0 de los granos cas se duplicO en una década. Este medio mantuvo su participacion en €
negocio de cargas cerederas en € orden del 9-10% manteniendo un indice de ocupacion dto,
entre d 70 y 80%. A su vez, la contraccion dd volumen de carga generd desplazo la oferta de
camiones hacia @ sector de grand y produjo una sobreoferta que explica los descuentos de
tarifas.

El exceso de oferta de camiones s0lo puede equilibrarse con la reduccion de los costos en las
empresas transportistas. Sin embargo, de acuerdo a informacidn de la CATAC, los costos de un
camion promedio se incrementaron levemente entre d afio 2000 y 1994 en un 1%. Los rubros que
més aumentaron fueron los seguros dd persona (se multiplicd cas por diez entre 1994 y €
2000), € resto de los seguros, combustibles y agunos servicios como lavado y engrase de
equipo. El item que més contribuyd a la reduccion de costos fue d interés sobre € capita
invertido que cayd como consecuencia de la reduccion en los precios de los equipos. (Ver de la
variacion de la estructura de costos en Anexo ferrocarril y trangporte automotor).

En consecuencia, los descuentos que efectlan los transportistas se hacen a través de la
informalizacion dd servicio y dd deterioro dd capitd invertido.

En d Cuadro 19 se puede observar la edtructura de costos del camidn, de acuerdo a la
informacion de la CATAC, para didintos tipos de vehiculos y digtintas variantes de “gustes
tarifarios’.

Cuadro 19
Estructura de costos e incidencia impositiva
Ano 2000
Urbano y Suburbano Corta Distancia Media Distancia Larga Distancia
Montoen $| % Costo [Montoen §{ % Costo [Montoen $| % Costo |Montoen $| % Costo
total total total total
COSTOSVARIABLES 30,564 51.4% 29,763 44.7%) 57,096 48.1% 74,504 49.4%)
COSTOSFIJOS 23,871 40.2% 31,753 47.7% 45,115 38.09 56,608 37.6%
(incluye Patentes)
CARGAS SOCIALES 5,009 8.4%) 5,009 7.5%) 16,557 13.9% 19,568 13.0%)
TOTAL COSTOS 59,443 100.0% 66,525 100.0%) 118,768 100.09% 150,680 100.0%)
IVA E INGRESOS BRUTOS 13,494 22.7%, 14,966 22.5% 26,682 22.5% 33,908 22.5%
INGRESOS ANUALES* 62,083 68,855 122,762 156,006
COSTOSFIJOSY EVASION** 42,373 71.3% 51,728 77.8% 88,354 74.4% 110,084 73.1%
COSTOSFIJOSY EVASION 33,122 55.7% 41,740 62.7% 66,735 56.29% 83,346 55.3%
INCOMPLETA***
* Tarifa por tn/km recorrido promedio anual carga promedio coeficiente de ocupacion

** Costos fijos, Cargas Sociaes e IVA e ingresos brutos.
*** Supone que la probabilidad de deteccidn de los impuestos alcanza a 50%

FUENTE: FIEL en base ainformacion dela CATAC.

Los costos variables son cerca dd 50% de los costos totales, mientras que los costos fijos
representan entre e 38% y 48%. Las cargas sociales, por su parte, representan entre € 85% y d
14% de los costos totales de los vehiculos. Otros impuestos, caculados como porcentgje de los
ingresos anudes de los camiones, son @ 22,5% del costo, aproximadamente. La digtincion entre
los codtos fijos y los cogtos variables adquiere relevancia debido a que la decisén de continuar
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operando un camion cuando se reducen los ingreso, depende de s se cubren los costos variables,
incluyendo & sueldo dd chofer. S los costos variables son cubiertos en su totdidad, € exceso de
ingresos alcanza a pagar ago dd costo fijo, recuperando una porcion de la inverson (ya
hundida). Por lo tanto, los costos variables indican € precio minimo (los ingresos minimos) d
que e estara dispuesto a ofrecer d servicio. También es posible que € trangportista pueda decidir
evadir € pago de impuestos, dado que estos representan incluyendo IVA, ingresos brutos y
cargas socides entre d 30% Yy 35% de los costos. En € caso de que los costos fijos no se cubran
y de que se evada todos los impuestos, 1os costos se reducen en porcentgies que acanzan € 77%.
S, en forma més redista, se supone que sdlo se puede evadir € 50% de las veces (ese porcentge
mide, la probabilidad de ser detectado evadiendo), 10s costos pueden no ser cubiertos en un 60%.

En términos de las tarifas de mercado, estos dos casos, con probabilidad de deteccion nula 'y del
50%, |as reducciones que pueden ofrecerse se encuentran entre e 62% Yy € 44%.

Eda Stuacion se ve exacerbada cuando los trangportistas no se encuentran organizedos en
empresas Sno que trabgan en forma independiente. En efecto, de acuerdo a fuentes dd sector se
etima que € 80% de los vehiculos automotores trabgia en forma de cuentapropista
correspondiendo € restante 20% a vehicul os que trabgjan organizados en empresas.

Un aspecto importante que podria haber reducido la probabilidad de captacion de los impuestos
es la exclusion de sector de transporte de cargas del régimen de retencién de impuestos a partir
de la Resolucion N° 18 dd afio 1997. El bgo nivel de control que se redliza sobre la carga de los
camiones también ha sdo enfatizado en entrevistas con usuarios y empresarios del sector. Esta
Stuacion conduce a una sobrecarga de los vehiculos y a una bga implicita en la tarifa por
tondlada kilometro, tradadando parte de los mayores costos d desgaste del pavimento y a otros
costos por € mayor tonelge soportado por la estructura del camino. Otro aspecto vinculado es
de lafata de seguridad de los camiones.
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4. PRINCIPALES CONCLUSIONES

La evidencia reunida y andizada en este trabgo permite una descripcion edtilizada dd ssema
logidtico en la Argentina.

Primero, debe notarse @ dtismo grado de concentracion espacia de la digribucion de
mercaderias (exportacion, importacion y mercado interno) en torno de dos corredores carreteros:
el que va desde Sdlta hasta Buenos Aires y d que va desde Mendoza hasta Buenos Aires. Ambos
corredores son aendidos también por servicios de ferrocarril.

Segundo, @ modo de trangporte dominante es @ carretero y la organizacion de los transportistas
en empresas unipersondes o familiares no gprovecha las ventgas de combinar moddidades de
transporte, 1o que s lleva a cabo muy limitadamente por iniciaiva de agunas empresas
productoras atendidas por las empresas lideres de logistica en € mercado.

Tercero, ha habido un modernizacién dgnificativa de los ssemas logigicos de digtribucion
interna asociada a la comercidizacion en supermercados. Lamentablemente, la aguda recesion
que caracterizO a la Argentina en los Ultimos tres afios detuvo los cambios y dio prioridad a la
reduccion de costos en € corto plazo.

Por dltimo, la evidencia relevada en @ nivel empresario indica un devado peso de los inventarios
y @ mantenimiento dentro de la administracion de las empresas de tareas logidticas tercerizables,
lo que redunda en costos mas elevados que | os correspondientes ala best practice internaciond.

En dsintess, los mayores problemas surgen en @ mango de inventarios y la integracion de
sgema. En cuanto a trangporte, S bien la modernizacion ha ddo incompleta las tarifas se han
reducido en la medida que € costo devado del gas oil en la Argentina lo pemite. También la
digtribuciéon mayorista ha reducido costos. La Argentina no deriva ventgas de la red logigtica
debido a bgjo grado de integracion de la actividad.

En d trabgo también s han identificado dgunas deficiencias de las politicas publicas que
afectan negativamente d sstema logigtico.

Primero, S bien € sstema carretero naciond se encuentra en condiciones buenas, las careteras y
caminos que dependen de las provincias y municipios no estan suficientemente pavimentados y
su condicién no llega a ser aceptable. El abandono dd sstema de pegjes para las nuevas rutas
provincides, que se consderaba muy costoso y su reemplazo por una contribucion de Estado
bgo la forma de un fideicomiso es un retroceso en cuanto a la concepcion dd financiamiento de
la obra publica. El principio de pago por € usuario debio mantenerse en las rutas principales sin
perjuicio de promover |os mecaniSmos necesarios para acomodar € vaor de los peges.

Segundo, los procedimientos aduaneros resultan costosos en la Argentina. A las demoras en
frontera se suma la intervencion de mdltiples autoridades y la regulacion excesva que surge de
tratar de reducir los ilicitos en un pais que presenta dtos incentivos d fraude aduanero debido a
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sus elevados aranceles para productos sensbles y a uso de la Aduana como agente de retencion
para otros impuestos como € VA y d impuesto alas ganancias.

Tercero, las regulaciones laxas en materia de control y pago de impuestos en d sector dd
transporte automotor se han traducido en un eevado grado de informdidad que favorece la
competencia deded y limita la tranformacion y modernizecion sectorid. El sobrepeso en la
carga, aumentainnecesariamente |os costos de mantenimiento carreteros.

Por dltimo, las regulaciones sobre concesiones carreteras, peges, depdsitos fiscales,
declaraciones aduaneras, tratamiento impositivo del gas oil y dd transporte de carga, y regulacion
portuaria han ddo objeto de modificaciones frecuentes 0 amenazadas por modificaciones
potencides. En adgunos casos la inestabilidad normativa  fue consecuencia del deterioro de la
gtuacion fiscd de la Argentina, pero en varios de los casos mencionados las consderaciones
fueron de orden sectorid sn una evduacion dd impacto que tendrian los cambios sobre €
conjunto del sstema logidtico. Los conflictos entre las partes también frenaron la implementacion
de medidas necesarias (integracion de la sociedad Administradora del Puerto de Buenos Aires y
reglamentacion de la ley multimodd). La consecuencia mas inmediata fue que, exigiendo un
“trade-off” entre integracion y flexibilidad de las inversones, las empresas optaron por un menor
grado de coordinacion y articulacion del sistema logistico.

El esfuerzo de este estudio se concentré en reunir y completar una base de datos inicid para €
andiss de los codos logigticos de la Argentina También se avanzd en d diagnégtico de los
costos logigicos y de infraestructura asociada y se identificaron los problemas principaes. Solo
en adgunos casos £ pudo comparar la dtuacion loca con la best practice internaciond. Este
aspecto es quizés d més relevante para una investigacion futura. Otro punto de interés se refiere a
la dtuacion diferencid entre € sSstema de cargas a grand y d de cargas generdes. El primero
tiene participacion dominante del sector privado, cuyos incentivos estan aineados con € objetivo
socid, ha hecho avances importantes. Las tareas pendientes se refieren a inversones en
infraestructura y cambios de regulacion con costos limitados y beneficios medibles (p.e. anillo
circunvdar a sur de Rosario, dragado de hidrovia, auditoria de puertos concesionados o
privatizacion de los mismos). En € caso de la carga generd, d diagndstico incluye un conjunto
més amplio de factores y confluyen intereses sectorides muy diversos. Los marcos regulatorios
edan incompletos y se han modificado con mucha frecuencia desdentando la inverson. En
consecuencia, Seria interesante caracterizar subsistemas logigticos incluyendo la capacidad de
dmacenge (por region y tipo de cargad) y andizar las ganancias potencides de megorarlos a
través de la integracion multimodd y la modernizacion de los paticipantes (empreses
productoras, empresas de transporte y logistica, autoridades localesy regionades, e-business).
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ANEXO CORREDORES

A.l. Loscorredores de exportacion.

En la Argentina no existe una recopilacion completa de los datos sobre circulacion geogréfica de
mercaderias®. En una primera aproximacion para suplir esta deficiencia, en este trabgo se
recopilaron los datos de las fuentes mas configbles y se combinaron para producir una estimacion
aproximada de esa circulacion.

Las fuentes utilizadas fueron los datos de exportacion e importacion de cada una de las Aduanas
(terrestres y en puerto) y los datos de exportacion por provincia compilados por € INDEC a
partir de la misma informacion aduanera La combinacion de los datos de exportaciones por
aduana y destino y de origen de la produccion exportada por provincia y destino permitié asignar
cada flujo de producto a un corredor carretero-ferroviario principa sdeccionado. Se trabagé con
una apertura para € 70% de las exportaciones equivaente a 290 productos (NCM a 8 digitos),
completandose lavaorizacion parad totd.

A.1.1. Descripcion de los corredores:
En las Sguientes tablas se identifican cada uno de los cinco corredores sel eccionados.

Para € egudio presente se han sdleccionado cinco importantes corredores que abarcan gran
parte del territorio argentino.

Corredor 1

En d centro dd pais y abarcando la zona este — oeste,  que une las provincias argentinas de
Buenos Aires con Mendoza, continuacion del corredor internaciond San Peablo (Brasil) —
Buenos Aires — Mendoza — Vaparaiso (Chile). El recorrido del corredor pasa por ciudades
como Maipu (Mendoza), San Luis (San Luis), Mercedes (San Luis) yLujan (Buencs Aires),
entre otras.

El corredor se encuentraalo largo de larutanaciond 7.

S la pate de corredor consderado es Buenos Aires — Mendoza, € ferrocarril que cubre
dicho recorrido eslalinea Buenos Aires d Pacifico (BAP).

En uno de los extremos dd corredor se encuentran los puertos vinculados, los puertos de
Buenos Airesy de Dock Sud (Provincia de Buenos Aires).

CORREDOR SAN PABLO -BUENOS AIRES -MENDOZA — VALPARAISO
DESDE HASTA km
Frontera CHILE MENDOZA 190
MENDOZA BUENOS AIRES 1043
BUENOS AIRES STAFE 464
TOTAL 1697

= Hay datos dispersos de organismos de regulacion de transporte de distinto tipo de mercaderias que obligan a los

transportistas al uso de guiasy cartas de porte
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Corredor 2
Hacia € sudeste dd pais, € corredor Buenos Aires — Bahia Blanca — Zapda, con la
continuacion hacia Lonquimay (Chile). Otras ciudades que forman parte dd recorrido del
corredor son Cutrd Co (Neuquén), Plaza Huincul (Neuquén), Neugquén (Neuquén), Cipolleti
(Rio Negro), Grd Roca (Rio Negro), Azul (Buenos Aires) y Cafiuelas (Buenos Aires). El
corredor se extiende principdmente a lo largo de la ruta naciona 3 (hasta Bahia Blanca) y la
ruta naciond 22 (hacia Zgpaa).

El trangporte por ferrocarril estd cubierto desde Buenos Aires y hasta Bahia Blanca por la
linea Ferroexpreso Pampeano S.A. y desde Bahia Blanca hasta Zapala por Ferrosur Roca S.A.

Ademas de los puertos de Buenos Aires y de Dock Sud, este corredor tiene vinculaciéon con
Puerto de Bahia Blanca y, en forma indirecta, con € Pueto de Quequén, ambos en la
Provincia de Buenos Aires.

CORREDOR BUENOS AIRES- BAHIA BLANCA — ZAPALA — LONQUIMAY
DESDE HASTA km
BUENOS AIRES BBLANCA 634
BBLANCA ZAPALA 714
TOTAL 1348
Corredor 3

Dexde d norte y hasta la Ciudad de Buenos Aires se extiende € corredor Sata — Tucuman —
Cordoba — Rosario — Buenos Aires. A lo largo del corredor se encuentran las ciudades de,
entre otras, Santiago del Edero, Villa Maria (Cérdoba), Ramalo (Santa Fe), Villa
Conditucion (Santa Fe), Zarata (Buenos Aires) y Campana (Buenos Aires). El corredor se
extiende sobre la ruta naciond 9 principamente.

A lo largo del corredor es posible transportar por via ferroviaria a través de la linea Nuevo
Central Argentino SA. Este &ea es también cubierta por € Ferrocarril Genera Belgrano.

Sobre este corredor se encuentran varios puertos, ademas del Puerto de Buenos Aires y de
Dock Sud. En efecto, los puertos de la Ciudad de Rosario, Congitucion, San Nicolés,
Ramallo, San Pedro, Z&rate y Campana. Ademés, a sur de Rosario se encuentran numerosos
puertos privados operados para € movimiento de mercaderias de digtintos establecimientos,
e.g. acateras, de granos, de hierro).

CORREDOR SALTA —-TUCUMAN — CORDOBA —ROSARIO —-BUENOS AIRES
DESDE HASTA km
SALTA TUCUMAN 316
TUCUMAN CORDOBA 587
CORDOBA ROSARIO 694
ROSARIO BUENOS AIRES
TOTAL 1597
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Corredor 4
En la zona norte del pais y hacia @ este se encuentra € corredor Jujuy — Sdta — Resstencia —
Brasl (via Puerto Iguaz(, San Javier, Santo Tomé o Paso de los Libres). Ademas de las
ciudades mencionadas, € corredor, que se extiende a lo largo de las rutas naciondes 9 (hasta
Metén en la provincia de Sdta), 16 (hasta Resstencia) y 12, incluye a Presdente Roque
Saenz Pefia (Chaco), Corrientes y Posadas (Misiones).

El corredor es cubierto por & Ferrocarril Mesopotamico SA. desde Corrientes hasta Paso de
los Libres.

Los puertos que pertenecen a este corredor son Barranquera (Chaco), Corrientes, Posadas
(Misiones) e Iguazi (Misiones).

CORREDOR JUJUY - SALTA - RESISTENCIA - BRASIL
(Via Pto lguazu o San Javier o Santo Tomé o Paso de los Libres)
DESDE HASTA km

JUJUY SALTA 115
SALTA RESISTENCIA 840
RESISTENCIA POSADAS 339
POSADAS Frontera BRASIL VIA PTO IGUAZU 283
TOTAL 1577
POSADAS Frontera BRASIL VIA SAN JAVIER

TOTAL 1294
RESISTENCIA CORRIENTES 20,
CORRIENTES Frontera BRASIL VIA STO. TOME 389
TOTAL 1364
RESISTENCIA CORRIENTES 20
CORRIENTES Frontera BRASIL VIA PASO DE LOS LIBRES 353
TOTAL 1328

En d corredor Jujuy — Sdta — Resstencia — Bradl, d exidir digintas vias de sdida las longitudes
son variables.
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Corredor 5

El corredor Buenos Aires — Rosario — Chaco — Formosa se extiende bordeando |os rios Parana 'y
Paraguay sobre d nordeste del pais. Incluye a las ciudades de Campana (Buenos Aires), Zarate
(Buenos Aires), Villa Condtitucion (Santa Fe), Ramdlo (Santa Fe), Reconquista (Santa Fe),
Resigtencia (Chaco) y Clorinda (Formosa).

Hasta Rosario la ruta nacionad 9 y desde dli la ruta naciond 11 son las vias dd modo automotor
del corredor.

Parte del corredor es cubierto por la linea Nuevo Centrd Argentino SA. que se extiende desde
Buenos Aires hasta Las Toscas, en € limite entre las provincias dd Chaco 'y Santa Fe.

Los puertos vinculados son: Formosa, Barranqueras (Chaco), Reconquista (Santa Fe), Parana
(Entre Rios), Diamante (Entre Rios), San Martin (Santa Fe), Rosario (Santa Fe), Congtitucion
(Santa Fe), San Nicolas (Pcia. de Buenos Aires), Ramdlo (Pcia. de Buenos Aires), San Pedro
(Pcia. de Buenos Aires), Ibicuy (Entre Rios), Za&ate (Pcia de Buenos Aires), Buenos Aires y
Dock Sud (Pcia. de Buenos Aires).

CORREDOR BUENOS AIRES- ROSARIO —CHACO — FORMOSA — PARAGUAY
DESDE HASTA km
BUENOS AIRES ROSARIO 1168
ROSARIO CHACO RESISTENCIA
CHACO RESISTENCIA FORMOSA
FORMOSA Frontera PARAGUAY 110
TOTAL 1278

A.1.2. Valorizacioén de los corredores- Ao 1999:

En d cuadro nroAl s sintetiza la vaorizacion de los corredores correspondiente d flujo de
exportaciones para el afio 1999.

Cuadro N° Al
Valoracion de corredores - Exportaciones 1999

Corredor Totd (en ush miles)
1 | San Pablo-Buenos Aires-Mendoza-Valparaiso 4.522.069
2 | Buenos Aires-Bahia Blanca- Zapa a- L onquimay 1.392.814
3 | Sdlta- Tucuman Cérdoba- Rosario- BuenosAires 7.226.239
4 | Jjuy-Sdta-Resgencia-Bradl 489.448
5 | Buenos Aires- Rosario-Chaco- Formosa- Paraguay 68.228
A | Total de exportaciones de productos seleccionados 13.698.799
B | Totd de exportaciones de los corredores seleccionados 5.870.913
C| Total de exportaciones de aduanas patagonicas 1.737.456
D | Tota de exportaciones regionaes (resto aduanas) 2.025.551
E | Tota exportado 23.332.719
Fuente: FIEL en base adatos DGA y INDEC.
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El subtotal A del cuadro corresponde a la distribucién entre corredores de los 290 productos
seleccionados que totalizan & 70% de las exportaciones de las aduanas correspondientes a cada
corredor. En e Cuadro nro.A2 se da un detalle de |os productos por corredor.

CuadroN° A 2

Valuacién de Corredores Seleccionados por Capitulo del NCM
a partir de flujos de exportacion 1999
Miles de US$
. A, Corredores
Capitulo Descripcion T > 3 T 3

2 Carne 252,981 76,905 271,129 885 -

3 Pescadosy crustaceos 82,786 41,266 41,419 4,354 -

4 Leche y productos lacteos 96,099 40,626 271,328 26,415 152

7 Legumbres y hortalizas 164,429 35974 38,960 2,408 235

8 Frutos 156,421 60,862 60,897 - -

9 Café, te y yerba mate 8,972 114 185 48,392 -
10 Cereales 252,395 28,251 594,656 179,650 8,186
11 Productos de la molineria 46,769 21,444 49,124 863 -
12 Semillas y frutos oleaginosos 180,145 70,174 576,377 14,372 519
15 Grasas y aceites 302,819 109,731 1,529,998 - 26
16 Preparaciones de carne y pescado 30,012 13,020 122,026 65 -
17 Azucares y articulos de confiteria. 45,347 8,455 26,564 - -
18 Cacao y sus preparaciones 26,728 8,439 29,281 - -
19 Preparaciones a base de cereales 25,138 7,258 23,440 60 -
20 Preparaciones de legumbres u hortalizas 165,380 21,950 34,237 344 -
21 Preparaciones alimenticias diversas. 44,441 15,577 19,607 32 -
22 Bebidas, liquidos alcoholicos y vinagre. 177,482 12,038 12,589 321 -
23 Residuos y desperdicios de las industrias alimenticias. 61,380 10,587 1,738,707 157 -
24 Tabaco. 71,706 31,839 31,839 49,380 -
25 Sal, azufre, yesos, cales y cementos. 9,949 3,945 4,031 12 -
27 Combustibles minerales y aceites minerales 490,773 125,237 132,022 - -
28 Productos quimicos inorganicos 46,798 19,456 19,456 - -
29 Productos quimicos organicos. 16,731 1,978 55,718 - -
30 Productos farmaceuticos. 56,531 19,353 19,564 12 -
32 Extractos curtientes o tintoreos 42,279 7,443 8,444 12,571 171
33 Preparaciones de perfumeria de tocador o de cosmética. 73,561 24,054 25,849 131 -
34 Jabones, preparaciones para lavar y productos de limpieza 29,959 6,050 11,733 3,056 -
35 Productos a base de almidon o de fecula modificados 27,282 11,436 24,986 - -
37 Productos fotograficos o cinematograficos. 9,264 4,632 4,632 - -
38 Productos diversos de las industrias quimicas. 57,111 12,351 38,117 107 -
39 Plastico y manufacturas de plastico. 74,443 14,737 35,619 73 2
40 Caucho y manufacturas de caucho. 54,632 24,482 39,654 0 -
41 Pieles (excepto la peleteria y cueros). 337,455 136,614 260,020 29 -
42 Manufacturas de cuero 6,411 2,953 3,832 - -
44 Madera, carbén vegetal y manufacturas de madera 3,510 539 2,256 11,506 -
a7 Pasta de madera y desechos de papel o de carton. - - - 92,521 -
48 Papel y carton 88,357 7,179 7,732 979 -
49 Productos editoriales, de la prensa o de otras industrias graficas 36,153 15,029 15,185 0 -
51 Lana y pelo fino u ordinario; hilados y tejidos de crin 7,552 3,776 3,776 - -
52 Algodon 82,794 - 9,038 39,820 58,938
54 Filamentos sintéticos o artificiales 44,115 19,867 19,867 - -
55 Fibras sintéticas o artificiales discontinuas 3,272 1,346 1,346 - -
56 Tela sin tejer, cordeles, cuerdas y cordajes 6,684 998 998 - -
59 Telas impregnadas, recubiertas, revestidas o estratificadas. 15,545 4,488 4,488 - -
64 Calzado, polainas, botines y articulos analogos. 6,624 2,912 2,969 151 -
69 Productos ceramicos. 15,718 5,461 5,515 - -
71 Perlas naturales (finas) o cultivadas. 8,829 4,414 4,414 - -
72 Fundicion, hierro y acero. 6,271 231 23,373 - -
73 Manufacturas de fundicién, hierro o acero. 95,802 41,580 45,811 - -
76 Aluminio y sus manufacturas. 11,850 2,276 5,126 0 -
82 Herramientas y utiles, articulos de cuchilleria y cubiertos de mesa. 711 243 19,139 - -
83 Manufacturas diversas de metal comun. 6,142 1,231 1,237 - -
84 Reactores nucleares, calderas, maquinas, aparatos y artefactos mecanicos. 72,133 29,103 218,694 614 -
85 Magquinas, aparatos y material eléctrico, y sus partes. 24,759 9,958 21,529 0 -
87 Vehiculos automéviles, tractores y demés vehiculos terrestres. 451,577 209,994 652,555 90 -
90 Intrumentos y aparatos de éptica, fotografia o cinematografia. 3,784 1,858 3,567 - -
94 Muebles: mobiliario medico - quirurgico; articulos de cama y similares. 3,171 751 1,206 79 -
95 Juguetes, juegos y articulos para recreo o deporte. 2,110 349 381 - -
99 Aprovisionamiento de Buques y Aeronaves - - - -

Total 4,522,069 1392814 7.226.239 489.449 68,228

Fuente: FIEL en base adatos INDEC y NOSIS.
NOTA: paracompletar €l total de exportaciones de los corredores restan asignar |as exportaciones
correspondientes a subtotal B del cuadro, cuyo cdculo seincluirden laverson fina del trabgo.

El subtotd C ded cuadro Nro. Al incluye las exportaciones que se redizan por aduanas
patagbnicas cuyo monto coincide aproximadamente con las exportaciones informadas por
provincia. (Cuadro Nro. A3).
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CuadroN° A 3

Aduanas y Provincias del Sur

Aduanas (1) Provincias (2) Diferencia (2)-(1)
Total Exportado- Miles US$ 1,737,457 1,947,948 210,492
290 Posiciones- Miles US$ 329,342 405,128 75,786

(1) Comodoro Rivadavia, Pto. Madrin, Pto. Deseado, Rio Gallegos, Rio Grande, Sn. Antonio Oeste.
(2) Tierra del Fuego, Santa Cruz, Chubut.

Fuente: FIEL en base adatos INDEC y DGA.

El subtota D incluye principdmente los puertos granderos de litord maritimo de la Provincia
de Buenos Aires (Bahia Blanca, Necochea, Quequén) y otras aduanas menores distribuidas en
toda la frontera. En € caso de los granos, aceites y subproductos de Provincia de Buenos Aires,
0lo trangtan parciamente los corredores sdeccionados ya que utilizan caminos provinciades y
ferrocarril Ferroexpreso pampeano para acumular € producto exportable en puerto con dta
estacionaidad en época de cosecha y con destinos intermedios en una red de acopios privados y
de cooperativas de productores.

En € cuadro nro.A 4 se presenta un detdle de los vaores y voliumenes movidos por cada aduana
y en € cuadro nro.A 5 d detalle correspondiente de |as exportaciones por provincia.
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CuadroN° A 4
Aduanas Argentinas: Exportaciones 1999
NGmero Aduana Peso Neto Exportaciones FOB - 1999
(Toneladas) (Miles de US$)

001 Operativa Capital 5,943,059.7 5,054,458.6
003 Bahia Blanca 7,474,384.3 1,140,755.4
004 Bariloche 59,610.9 23,972.2
008 Campana 956,737.9 1,349,568.6
010 Barranqueras 3,273.7 21,628.9
012 Clorinda 369,434.2 311,047.1
013 Colén 60,172.5 15,157.6
014 Comodoro Rivadavia 3,426,198.4 380,116.3
015 Concepcién del Uruguay 215,432.3 30,797.7
016 Concordia 23,5384 6,660.4
017 Coérdoba 1,922.3 16,817.4
018 Corrientes 109.8 356.8
019 Puerto Deseado 1,745,771.1 242,163.4
020 Diamante 599,330.1 69,435.7
023 Esquel 200.0 5.7
024 Formosa 93,373.6 11,896.6
026 Gualeguaychu 593,570.8 676,740.7
029 Iguazu 751,101.3 522,133.6
031 Jujuy 7,255.6 1,270.1
033 La Plata 3,046,469.1 544,500.1
034 La Quiaca 90,413.9 41,106.7
037 Mar del Plata 198,275.5 49,623.7
038 Mendoza 1,114,180.3 823,812.4
040 Necochea 3,474,771.1 511,271.7
041 Parana 30,277.4 635.0
042 Paso de los Libres 1,233,140.7 1,473,484.0
045 Pocitos 615,844.7 225,953.8
046 Posadas 53,214.0 33,278.2
047 Puerto Madryn 378,112.4 434,353.7
048 Rio Gallegos 1,670,898.0 188,537.0
049 Rio Grande 1,858,235.6 179,969.8
052 Rosario 10,102,250.0 1,681,440.5
053 Salta 43,542.3 24,482.7
054 San Javier 129,391.3 14,865.6
057 San Lorenzo 22,136,577.8 3,850,069.8
059 San Nicolas 1,240,695.7 241,016.7
060 San Pedro 547,147.8 69,080.0
061 Santa Cruz 41,310.2 29,505.1
062 Santa Fe 88,932.8 12,491.4
066 Tinogasta 23.3 47.5
067 Ushuaia 34,4427 78,456.0
069 Villa Constitucién 375,568.4 61,326.7
073 Ezeiza 71,555.4 1,431,349.5
074 Tucuman 14.3 255.3
075 Neuquén 6,414,062.1 634,970.1
076 Oréan 69,410.8 21,709.1
078 San Rafael 0.0 0.1
080 San Antonio Oeste 440,929.2 312,316.7
082 Bernardo de Irigoyen 158,203.3 50,356.8
083 San Luis 334 123.7
084 Santo Tomé 96,655.0 185,627.6
000 Indeterminado 8.1 251,719.8

Total 78,079,063.7 23,332,719.1

Fuente: INDEC.
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Cuadro N°A 5
Provincias Argentinas: Exportaciones 1999
Provincia Exportaciones FOB - 1999
(Miles de US$)

Buenos Aires 8,574,860.8
Capital Federal 252,277.6
Catamarca 509,167.0
Chaco 203,047.4
Chubut 963,899.1
Cordoba 2,411,506.7
Corrientes 110,899.0
Entre Rios 413,513.1
Formosa 27,053.5
Jujuy 115,516.8
La pampa 158,537.3
La Rioja 118,618.1
Mendoza 770,045.9
Misiones 234,924.2
Neuquén 726,657.7
Rio Negro 352,222.6
Salta 357,707.5
San Juan 141,808.4
San Luis 289,308.4
Santa Cruz 697,442.0
Santa Fé 4,312,057.7
Santiago del Estero 87,705.2
Tierra del Fuego 286,607.2
Tucuman 330,092.6
Indeterminado 93,532.1
Extranjero 484,173.3
Sin Declarar 24,959.8
Sin referencia 284,578.0

Total 23,332,719.1

Fuente: Direccion de programacion regional del Ministerio de Economia.

Por dltimo, en & cuadro nro.A 6 se muestran los principaes destinos de las exportaciones para
los corredores seleccionados.
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Cuadro N°A 6
(en miles de us$)
Destinos de las exportaciones de Corredores Seleccionados
Destino Total general Participacion
Chile 720,767,001 5.3%
Brasil 3,235,365,144 23.9%
Uruguay 412,777,824 3.0%
Paraguay 257,362,257 1.9%
Mercosur 3.905,505,225 28.8%
Bolivia 150,212,083 1.1%
Nafta 1,616,285,059 11.9%
UE 2,988,293,524 22.1%
Este Asiatico 1,058,115,376 7.8%
R de Mundo 3.101,780.975 22.9%
Total 13,540,959,243 100.0%

Fuente: FIEL en base a datos INDEC.

A.2. Digtribucion interna

En € caso de la digribucion interna de mercaderias, los datos disponibles para vaorizar los
corredores son alln mas precarios que en € caso de las exportaciones. Se ha optado por presentar
una estimacion que debe interpretarse cautdlosamente y que se basa en informacion sobre €
Vaor Bruto de Produccion de cada provincia combinado con datos sobre locdizacion industrid y
de consumo. (Cuadro nro. A7)
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CuadroN° A7
Tamafio del Mercado
Provincia Poblacion Densidad de Poblacion Producto per Cépita
(% del Total) (Hab./Km2) Miles de $ 1994

Buenos Aires 38.5% 40.8 7,813.5
Capital Federal 9.1% 14827.0 22,638.1
Santa Fé 8.6% 21.0 7,768.5
Cérdoba 8.5% 16.7 7.455.3
Mendoza 4.3% 9.5 4,929.1
Tucuman 3.5% 50.7 3,941.9
Produccién Local para M 3.1% 13.0 5,229.9
Salta 2.7% 5.6 4,347.3
Chaco 2.6% 8.4 3,212.4
Corrientes 2.4% 9.0 3,588.0
Misiones 2.4% 26.5 5,474.8
Santiago del Estero 2.1% 49 2,112.5
San Juan 1.6% 59 5,260.9
Jujuy 1.6% 9.6 3,133.6
Rio Negro 1.6% 25 7,856.5
Formosa 1.2% 55 2,313.2
Neuquén 1.2% 4.1 10,399.4
Chubut 1.1% 1.6 11,602.1
San Luis 0.9% 3.7 15,577.7
Catamarca 0.8% 26 4,354.5
Lapampa 0.8% 1.8 9,043.2
LaRioja 0.7% 25 9,269.4
Santa Cruz 0.5% 0.7 16,598.9
Tierra del Fuego 0.2% 3.2 18,379.4
Total 100.0% 11.7 8,315.1
Fuente: FIEL, en base a datos INDEC y Ministerio del Interior.

Cada corredor dd Cuadro nro. A8 reflga d vdor de la mercaderia que transita por la ruta
provincid o por su &ea de influencia El ge Rosario-Buenos Aires-La Plata se asgnd con
exclusividad a Corredor 3, aungue podriaintegrar también parte del Corredor 1.
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CuadroN° A 8

Valuacién de Corredores por flujo de mercancias en el Mercado Interno
(Participacién en Miles de US$- Afio 1994)

- | Corredores Seleccionados y areas de influencia |
Sector de Actividad I Q) CZ 30 7 o 1 Subtotal Sur
S 18% 5% 70% 4% 1% 97% 3%
Participacion (%)
Produccién Local para Mercado
Interno (en miles de US$ 11,992,485 3,244,246 47,865,992 2,856,402 535,441 66,494,566 1,862,395

1999) (1)

(1) Excluye Petréleo y Energia
(*) La distribucién de estos dos corredores debe interpretarse con cautela. La circulacién de mercaderia correspondiente al eje Rosario-Buenos Aires-La Plata
se asigné en su totalidad al Corredor 3 atin cuando parte de la misma corresponde al Corredor 1.

Fuente: FIEL, en base a datos INDEC y SAGPyA.

Por dltimo, € total importado no se ha asignado por corredor pero nuevamente debe considerarse
gue se encuentra concentrado en d litord pampeano (Cordoba-Rosaro-Buenos Aires). El cuadro
nro. A9 muestra la concentracion de la entrada de las importaciones en los puertos de ese litord.

CuadroN°® A9
Importacion por Principales Aduanas
1999
Importacién
Aduana 1999
Millones de US$ - C.I.LF

Capital 12,446
Ezeiza 5,703
Campana 1,691
Cérdoba 807
Paso de los Libres 765
La Plata 680
Bahia Blanca 560
Mendoza 363
Rio Grande 349
Rosario 309
San Nicolas 293
Ushuaia 175
San Lorenzo 166
Puerto Madryn 121
Villa Constitucién 38
Tucuman 30
Resto 1,012
Total 25,508
Fuente: FIEL en base a datos INDEC (2000).
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ANEXO CARRETERAS

En & dguiente cuadro puede obsarvarse la digtribucion geogréfica de la red naciond en @ afio

1999. Los porcentges de pavimentacion dcanzan en agunas provincias € 100%, con niveles

més bgos en provincias como Tierra del Fuego (24%), Santa Cruz (43%) o Formosa (55%).
Puede observarse también que en las provincias cuyos flujos de transto de carga son mayores
(Buenos Aires, Cordoba, Santa Fe, Mendoza y Tucuman) presentan atos porcentges de la red

pavimentada
Cuadro N° A10
Longitud de la Red Nacional de Caminos, por tipo de calzada, segln provincia.
Total del pais. Afio 1999

Tipo de calzada
Provincia Total Pavimentada Ripio Tierra

Km Km % Km % Km %
Total del pais 38,408 31,081 81 5,382 14 1,946 5
Buenos Aires 4,690 4,690 100 - - - -
Catamarca 891 731 82 160 18 - -
Cordoba 2,526 2,526 100 - - - -
Corrientes 1,761 1,761 100 - - - -
Chaco 1,112 782 70 - - 330 30
Chubut 2,275 1,471 65 804 35 - -
Entre Rios 1,460 1,460 100 - - - -
Formosa 1,310 721 55 - - 589 45
Jujuy 754 467 62 287 38 - -
La Pampa 1,589 1,359 86 40 3 190 12
La Rioja 1,764 1,351 77 286 16 128 *
Mendoza 1,727 1,569 91 158 9 - -
Misiones 839 640 76 - - 199 24
Neuquén 1,568 1,374 88 194 12 - -
Rio Negro 2,382 1,573 66 809 34 - -
Salta 1,889 1,156 61 420 22 313 17
San Juan 827 733 89 94 11 - -
San Luis 1,294 1,294 100 - - - -
Santa Cruz 2,392 1,036 43 1,312 55 44 2
Santa Fe 2,479 2,385 96 - - 94 4
S. del Estero 1,464 1,329 91 76 5 59 4
Tierra del Fuego 908 221 24 687 76 - -
Tucuman 507 452 89 55 11 - -

Fuente: Direcciéon Nacional de Vialidad

La Ultima informacion disponible muestra que la red naciona no concesionada se encontraba en
buen estado en un 44%, en estado regular  28% y en md estado € 28%, lo que muestra una

meora sensble respecto a la Stuacion de la década dd ochenta. Sin embargo, todavia encuentran
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gran parte de su red pavimentada en mal estado, mas de 40%, provincias como Tucuman, Jujuy,
Corrientes, Catamarca, Neugquén, Chubut y La Pampa.

Cuadro N°A 11
ESTADO DE LA RED NACIONAL NO CONCESIONADA POR PROVINCIA
CALZADA PAVIMENTADA
ANO 1997
CALZADA PAVIMENTADA
PROVINCIA BUENO REGULAR MALO TOTAL
KM I % KM I % KM % KM

BUENOS AIRES 1,980.27 45 1,346.46 30 1,116.42 25 4,443.15
CORDOBA 1,404.11 57 740.10 30 320.15 13 2,464.36
TUCUMAN 203.34 47 47.25 11 181.50 42 432.09
MENDOZA 613.03 39 429.42 27 519.43 33 1,561.88
SALTA 427.64 37 330.40 29 388.05 34 1,146.09
JUJuy 199.44 49 42.26 10 168.76 41 410.46
SANTA FE 1,367.42 57 660.43 27 391.95 16 2,419.80
LA RIOJA 838.72 59 370.59 26 201.75 14 1,411.06
SAN JUAN 175.85 24 277.19 38 280.55 38 733.59
CORRIENTES 368.12 31 209.95 17 625.30 52 1,203.37
CATAMARCA 247.33 34 180.94 25 302.11 41 730.38
NEUQUEN 423.04 31 274.16 20 646.52 48 1,343.72
CHUBUT 599.06 41 186.64 13 678.55 46 1,464.25
SAN LUIS 334.14 26 736.53 57 223.49 17 1,294.16
MISIONES 197.13 61 127.78 39 0.00 0 324.91
S. DEL ESTERO 632.71 51 309.05 25 310.54 25 1,252.30
ENTRE RIOS 609.56 45 381.01 28 366.77 27 1,357.34
CHACO 345.81 51 195.35 29 131.27 20 672.43
RIO NEGRO 763.56 48 319.95 20 505.28 32 1,588.79
LA PAMPA 362.59 28 398.32 30 551.80 42 1,312.71
FORMOSA 332.09 47 172.77 24 205.94 29 710.80
SANTA CRUZ 450.53 44 418.08 41 157.10 15 1,025.71
T. DEL FUEGO 95.67 51 53.61 28 39.65 21 188.93
RED NACIONAL 12,971.16 44 8,208.24 28 8,312.88 28 29,492.28

Fuente: Direccion Nacional de Vialidad.
Subgerencia de Planeamiento y Programacién Vial (Division Relevamiento)

Los indicadores también muestran que la red pavimentada evolucioné postivamente entre 1988 y
1997 con incrementos més sustanciales de la red concesionada, cuyo indice de estado promedio
dcanzd a7,5 en d Ultimo afio, implicando una mejorade mas del 18% en € periodo.
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Cuadro N° A 12

Evolucion ddl Indice de Estado de los Corredores Concesionados

CORREDOR RUTA CONCESIONARIO LONGITUD (en INDICE DE ESTADO
Km)
1988 1997
1|3y 252 SEMACAR S.A. 665.3 6.1 7.9
2|205 SEMACAR S.A. 296.6 7.3 7.4
3|7 CAMINOS DEL OESTE S.A. 507.8 6.7 7.4
4|8y 193 CAMINOS DEL OESTE S.A. 696.5 5.2 7.3
5|7 NUEVAS RUTAS S.A. 420.9 7.0 8.3
6/188 COVICO U.T.E. 479.3 5.7 5.8
719y A012 SERVICIOS VIALES S.A. 242.2 6.7 7.4
8|11y A009 SERVICIOS VIALES S.A. 693.4 6.1 7.6
9|33 SERVICIOS VIALES S.A. 233.0 6.8 7.7
10(9 COVICENTRO S.A. 3324 6.6 7.7
11(34 COVINORTE S.A. 714.2 6.9 7.4
12|19y 34 CONCANOR S.A. 481.4 7.0 8.9
13|16y 12 VIRGEN DE ITATI S.A. 945.8 6.8 8.1
14(19 RUTAS DEL VALLE S.A. 280.2 6.2 7.2
16(226 CAMINO DEL ABRA S.A. 404.3 54 7.1
17(5 NUEVAS RUTAS S.A. 539.7 5.6 7.7
18|12, 14, 193 CAMINOS R. URUGUAY S.A. 618.2 6.6 7.7
A015, 117, 135

20|36, 38, A005 RED VIAL CENTRO S.A. 308.9 6.5 7.4

29|22, 151 AV.CIRC. UTE. 17.1 - -
TOTAL 8877.1 6.4 7.5

INDICE DE ESTADO: 0-4 Malo; 5-7 Regular; 8-10 Bueno
FUENTE: FIEL (1988) y Direccion Nacional de Vialidad 1997.
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ANEXO FERROCARRILESY TRANSPORTE AUTOMOTOR

Cuadro N° A 13
TRANSPORTE POR FERROCARRIL

EN TONELADAS
Linea 1992 1993 1994 1995 1996 1997 1998 1999
FEPSA 1,951,000 2,329,091| 2,479,483 2,909,732 2,902,528 3,239,217| 3,281,768 2,485,604
BELGRANO n.d.| 1,254,000, 1,131,813| 1,357,564| 1,564,500 1,653,390 1,744,238 1,338,674
BAP n.d. 608,000 2,439,729| 2,852,011 3,172,441 3,605,563 3,287,515| 3,148,023
NCA SA 15,000 2,840,926| 3,475,639 3,533,399| 4,108,587 4,860,027 5,469,364| 5,496,083
FSGR n.d| 1,135,423 2,473,006| 3,318,191| 4,170,461 4,509,651 4,121,600/ 4,065,700
FM-GU S.A. n.d. 126,000 1,167,835 1,221,568 1,094,948 1,039,907 923,992 953,272
TOTAL 1,966,000 8,293,440| 13,167,505| 15,192,465| 17,013,466| 18,907,755| 18,828,477 17,487,356
FUENTE: FIEL en base a informacion de la C.N.R.T.
Cuadro N° A 14
TRANSPORTE POR FERROCARRIL
EN TONELADAS (Participacion de mercado %)
Linea 1992 1993 1994 1995 1996 1997 1998 1999
FEPSA 99.2% 28.1% 18.8% 19.2% 17.1% 17.1% 17.4% 14.2%
BELGRANO 15.1% 8.6% 8.9% 9.2% 8.7% 9.3% 7.7%
BAP 7.3% 18.5% 18.8% 18.6% 19.1% 17.5% 18.0%
NCA SA 0.8% 34.3% 26.4% 23.3% 24.1% 25.7% 29.0% 31.4%
FSGR 13.7% 18.8% 21.8% 24.5% 23.9% 21.9% 23.2%
FM - GU S.A. 1.5% 8.9% 8.0% 6.4% 5.5% 4.9% 5.5%
TOTAL 100.0% 100.0% 100.0% 100.0% 100.0% 100.0% 100.0% 100.0%
FUENTE: FIEL en base a informaciéon de la C.N.R.T.
Cuadro N° A 15
TRANSPORTE DE CARGA POR FERROCARRIL, POR PRODUCTO
(en toneladas)
1995 1996 1997 1998 1999

Granos, aceites, subproductos y bebidas | 7,217,394 7,511,449| 8,551,495| 8,708,629 8,304,090

Azucar 188,179 259,704 263,547 250,845 216,197

Agroquimicos y fertilizantes 51,927 128,273 111,413 36,277 39,000

Minerales, rocas de aplicacion, escoria y| 4,751,993| 6,003,289| 6,497,020 6,458,665 6,285,336

material de construccion

Carbén, petréleo, combustibles y| 1,310,656| 1,340,444 1,419,007| 1,294,067 951,617

productos quimicos y petroquimicos

Pasta celulésica 119,504 79,829 120,258 82,866 87,486

Siderurgia 212,962 453,602 559,947 374,216 24,981

Otros 1,339,849 1,236,876| 1,385,069| 1,622,912| 1,578,649

Total 15,192,465| 17,013,466| 18,907,755( 18,828,477| 17,487,356

FUENTE: FIEL en base a informacion de la C.N.R.T.
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Cuadro N° A 16
TRANSPORTE DE GRANOS
EN TONELADAS
Linea 1995 1996 1997 1998 1999 1998/1995
2,040,294| 1,816,793| 2,264,042 2,428,773| 1,829,047 19%
BELGRANO 251,395 297,195 414,853 563,755 513,669 124%
744,528 899,725 895,134 652,553 670,182 -12%
897,257 1,044,984| 1,206,925 1,278,853 1,217,934 43%
195,765 227,722 194,461 187,400 96,500 -4%
FM-GU S.A. 289,251 166,357 290,004 279,120 352,944 -4%
4,418,490 4,452,776| 5,265,419| 5,390,454 4,680,276 22%
Produccion de Granos 41,004,529| 51,427,500| 63,910,429| 54,546,958 61,271,000 33%
% Transporte por FFCC 10.8% 8.7% 8.2% 9.9% 7.6%

Capacidad detransportey carga efectiva delosferrocarriles

Cuadro N° A 17

ANO 1999

FEP S.A.
NCA S.A.
FGB S.A.
BAP S.A.
FM-GU S.A.

Carga
maxima total

3,572,988

6,832,680

Carga efectiva

1,632,168
3,836,484

1,374,024

2,485,604
5,496,083
1,338,674
3,148,023

953,272

FUENTE: FIEL en base a informaciéon de la CNRT.
* Incluye pellets

NOTA: La capacidad de carga maxima ha sido estimada a partir de los datos
mensuales. Se trata de una medida tedrica dada por la maxima carga mensual

de ese afio anualizada.

% Ocupacion total

69.6%
80.4%
82.0%
82.1%
69.4%
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Cuadro N° A 18
VARIACION EN LOS COSTOS DEL TRANSPORTE
AUTOMOTOR DE CARGAS
POR ITEM
2000/ 1998/ 2000/1994
1998 1994 Cambio % | Contribucion a la
tasa de
crecimiento
1. Combustibles 62.6% 9.5% 78.0% 9.0%
2. Lubricantes -4.7% 1.7% -3.1% -0.1%
3. Lavado del motor 5.9% -53.6% -50.8% -0.2%
Lavado del equipo 0.0%| 108.7% 108.7% 0.3%

4. Engrase del equipo 20.9% 53.8% 85.9% 1.4%
5. Camaras y cubiertas -18.1% -49.8% -58.9% -2.2%
6. Conserv. De camaras y -17.8% -49.7% -58.6% -0.2%
cubiertas
7. Fondo rva. renov. mat. Rodante -8.9% 3.9% -5.4% -0.2%
8. Conserv. y rep. mat. Rodante -9.1% 3.9% -5.5% -0.2%
9. Equipo de vehiculo 11.8% -36.8% -29.4% 0.0%
10. Asig. al pers. por Km. 5.0% 0.0% 5.0% 0.3%
Recorrido
Gastos directos por Km. 4.8% -6.3% -1.8% -0.7%
11. Sueldo personal conduccion 5.0% 0.0% 5.0% 0.4%
12. Cargas Sociales 5.0% 0.0% 5.0% 0.6%
13. Alquiler de garaje 2.8% 1.5% 4.3% 0.1%
14. Seqguros a) del personal 388.9%| 113.6% 944.4% 4.7%

b) del equipo -15.3% 24.7% 5.7% 0.6%

c) de la carga 0.1% 8.9% 9.0% 0.4%
15. Impuestos 19.9% -14.2% 2.9% 0.3%
16. Gastos de administracion -12.0% 14.8% 1.0% 0.1%
17. Interés de capital invertido -9.8% -2.9% -12.5% -1.0%
Gastos fijos por Km. 0.0% 2.7% 2.7% 1.7%
Total gastos fijos directos por Km. 1.8% -0.9% 1.0% 1.0%
FUENTE: FIEL en base a informacién de la CATAC.
NOTA: El camion supuesto realiza transporte de larga distancia con un equipo grande. El recorrido
promedio (solo ida) es de 1.200 km con una carga promedio de 27,7 toneladas y un coeficiente de
ocupacion del 75%.
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Cuadro N° A 19
RED FERROVIARIA DE CARGAS
Resumen estadistico operativo

1991 - 2000
Empresa Concepto 1991 1992 1993 1994 1995 1996 1997 1998 1999 2000 ***
Toneladas 92,000] 1,051,000 2,329,001 2,479,483  2,909,732| 2,902,528  3,239,217|  3,281,768]  2,485,604] 1,393,278
Ton.Km 22,736,000 632,775,000 869,820,000 1,013,567,00 1,163,341,00| 1,203,185,90| 1,289,579,06| 1,189,130,19] 897,030,000 509,180,000
0 0 2 5 7
Ferroexpreso [Dist. Media (Km.) 247.13 324.33 373.46 208.78 399.81 21453 398.11 362.34 360.89 365.45
* %
Pampeano |[Ingresos ($.) | — — - = $ $ 9 $ $ $ $
S A 26,127,000.0| 30,514,000.0| 28,775,000.0| 36,792,776.0| 39,703,736.0| 26,686,434.3| 15,275,963.0
Tarifa Medial ]  ——  —— $105 $105 $99 114 $121 $10.7 $11.0
($/Ton)
Tarifa Medial  ——  ——  —— $0.0258 $0.0262 $0.0239 $0.0285 $0.0334 $0.0297 $0.0300
($/Ton.Km)
Toneladas | ——  —— 1,135,423  2.473,006| 3,318,101 4,170,461 4,500,651 4,121,600  4,065,700| 1,802,700
Ton.Km | ——  —— 471,609,000| 1,025,087,00| 1,262,821,00 1,510,144,00] 1,640,652,80| 1,547,380,30] 1,593,600,00 734,194,600
0 0 0 0 0 0
Ferrosur |Dist. Media (Km.)|  — | 77 415 415 381 362 364 375 392 407
* %
Roca S.A. |[Ingresos () |  —~  -——1 $ $ 9 $ $ $ $
26,800,000.0| 30,243,000.0| 33,538,100.0| 43,802,100.0| 42,031,200.0| 40,939,500.0| 17,939,000.0
Tarifa Medial  ——  ——  —— $108 $91 $8.0 $9.7 $102 $101 $10.0
($/Ton)
Tarifa Medial  ——  —— —— $0.0261 $0.0239 $0.0222 $0.0267 $0.0272 $0.0257 $0.0244
($/Ton.Km)
Toneladas | ——  — 126,775| 1,167,835 1,221,568 1,094,948 1,039,907 923,992 953,272 541,108
TonKm | —— 36,600,000 620,413,000] 690,335,000] 523,640,096 454,602,855 447,391,000 437,176,000 245,919,000
Ferrocarril |Dist. Media (Km.) R 289 531 565 478 437 484 459 454
**
o il
Mesopotamico|ingresos ($.) [  — - g $ 3 $ g $$2,233,903.9
S A 13,529,000.0| 16,509,000.0| 13,523,800.0| 12,650,952.0| 12,999,450.0| 11,634,837.7
Tarifa Medial  ——  —— - $116 $135 $12.4 $122 141 $122 $41
($/Ton)
Tarifa Medial  —1  ——  —— $0.0218 $0.0239 $0.0258 $0.0278 $0.0297] $0.0266 $0.0001
($/Ton.Km)
Toneladas | —— 15,000 2,840,926| 3,475,639  3,533,390| 4,108,587  4,860,027| 5,469,364  5496,083| 2,949,304
TonKm | —— 7,677,000 945,800,000| 1,189,833,00| 1,165,500,00| 1,398,440,38 1,001,034,14| 2,362,186,85| 2,443,736,65| 1,336,547,44
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Cuadro N° A 19
RED FERROVIARIA DE CARGAS
Resumen estadistico operativo

1991 - 2000
Empresa Concepto 1991 1992 1993 1994 1995 1996 1997 1998 1999 2000 ***
0 0 7 7 9 3 5
Nuevo Central[Dist. Media (Km.)|  ——— 311.80) 332.02 342.34 329.85 340.37 391.16 73555 24463 25317
* %
Argentino S.A/fIngresos (¢.) | @ | | o $ $ 9 $ $ $ $
31,508,000.0| 30,076,000.0| 34,176,703.0| 43,321,402.0| 53,047,850.0| 49,545,815.0| 30,325,126.0
Tarifa Medial ——  ——  —— $9.1 $85 $83 $80 $9.7 $9.0 $10.3
($/Ton)
Tarifa Medial ]  ——  —— $0.0265 $0.0258 $0.0244 $0.0228 $0.0223 $0.0203 $0.0227
($/Ton.Km)
Toneladas | = -~ - 607,646]  2,439,729]  2,852,011|  3,172,441]  3,605,563| 3,287,515  3,148,023| 1,583,626
TonKm | ——  —— 599,130,000| 2,066,177,00 2,310,189,00| 2,576,510,00] 3,007,376,00| 2,711,783,00 1,220,121,22| 1,217,475,00
0 0 0 0 0 5 0
Buenos Aires |Dist. Media (Km.)| -~ - 986 847 810 812 834 825 388 769
al **
ifi [
Pacifico S.A. [Ingresos ($.) [ — —~ - = - $ $ 9 $ 3 $ $
44,092,000.0| 44,504,000.0| 48,008,140.0| 56,255,251.0| 52,709,670.0| 47,659,556.1| 10,264,175.4
Tarifa Medial ]  ——  —— $18.1 156 151 $156 $16.0 $151 $65
($/Ton)
Tarifa Medial  ——  ——  —— $0.0213 $0.0193 $0.0180] $0.0187 $0.0194 $0.0391 $0.0084
($/Ton.Km)
Toneladas | ——  —— 276,340| 1,131,813  L.357,564| 1,564,500 1,653,390 1,744,238 1,338,674 599,983
TonKm | - e 191,130,000| 746,783,000| 1,021,201,00| 1,293,589,00| 1,541,335,56| 1,545,714,43| 1,220,121,22| 529,370,328
0 0 2 1 5
Belgrano |Dist. Media (Km.)|  ——]  —— 692 660 752 827 932 886 911 882
* %
Cargas S.A. [Ingresos ($.) |  —~—  —— - 8 $ 3 $ $ $/$8,109,070.0
22,923,000.0| 27,027,000.0| 28,857,402.1| 33,199,190.0| 33,768,660.0| 24,122,520.0
Tarifa Medial  —1  ——  —— $203 $19.9 $18.4 $201 $19.4 $18.0 $135
($/Ton)
Tarifa Medial ]  ——  —— $0.0307 $0.0265 $0.0223 $0.0215 $0.0218 $0.0108 $0.0153
($/Ton.Km)
Toneladas 92,000 1,966,000  7,316,201| 13,167,505| 15,192,465| 17,013,466 18,907,755| 18,828,477 17,487,356 8,869,999
Ton.Km 22,736,000 637,452,000 3,114,089,00] 6,662,760,00 7,613,387,00] 8,505,510,28| 9,834,581,32| 9,823,585,78| 7,811,875,10| 4,572,686,37
0 0 0 5 9 7 3 3
Total Dist. Media (Km.) 247.13 324.24 72564 506.00 501.13 799.93 520.13 521.74 746.72 51552
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Cuadro N° A 19
RED FERROVIARIA DE CARGAS
Resumen estadistico operativo

1991 - 2000
Empresa Concepto 1991 1992 1993 1994 1995 1996 1997 1998 1999 2000 ***
**
Red Ingresos (¢.) |  — 0 9 $ 9 $ 9 $ $
164,979,000.| 178,873,000.| 186,879,145 226,021,671.| 234,260,566.( 200,588,663.| 84,147,238.2
0 0 1 0 0 1
Tarifa Medial ——  ——  —— $12.5 $11.8 $11.0 $12.0 $12.4 $11.5 $9.5
($/Ton)
Tarifa Medial _ ——  ——  —— $ 0.0249 $ 0.0235 $0.0220] $0.0230 $ 0.0238 $ 0.0257 $0.0184
($/Ton.Km)

** Calculado por la CNRT
*** Datos de enero a Junio
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ANEXO COMERCIO EXTERIOR

Cuadro N° A 20
COMERCIO EXTERIOR ARGENTINO
ANO 1999
EXPORTACIONES POR DISTINTOS MEDIOS DE TRANSPORTE
Miles de Monto en Valor Toneladas (%) | Monto (%)
Toneladas millones de US$ | Promedio
(FOB)
Por Buque 64,518 15,941 247 82.9% 68.9%
Por Camioén 4,840 4,495 929 6.2% 19.4%
Por avién 73 1,454 20,018 0.1% 6.3%
Por FFCC 457 185 405 0.6% 0.8%,
Por oleoducto/ gasoducto 7,886 713 90 10.1% 3.1%
Otros Medios 33 338 10,335 0.0% 1.5%
TOTAL 77,807 23,126 297 100.0% 100.0%
IMPORTACIONES POR DISTINTOS MEDIOS DE TRANSPORTE
Miles de Monto en Valor Toneladas (%) | Monto (%)
Toneladas millones de US$ | Promedio
(CIF)
Por Buque 16,679 13,221 793 79.9% 51.8%
Por Camioén 3,576 5,934 1,660 17.1% 23.3%
Por avién 84 5,058 60,101 0.4% 19.8%
Por FFCC 162 123 762 0.8% 0.5%,
Por oleoducto/ gasoducto 324 16 49 1.6% 0.1%
Otros Medios 46 1,169 25,649 0.2% 4.6%
TOTAL 20,871 25,522 1,223 100.0% 100.0%
COMERCIO EXTERIOR ARGENTINO
ANO 1999
Miles de Monto en Valor Toneladas (%) | Monto (%)
Toneladas millones de US$ | Promedio
Por Buque 81,197 29,162 359 82.3% 59.9%
Por Camion 8,416 10,429 1,239 8.5% 21.4%
Por avion 157 6,512 41,536 0.2% 13.4%
Por FFCC 619 309 498 0.6% 0.6%
Por oleoducto/ gasoducto 8,211 729 89 8.3% 1.5%
Otros Medios 78 1,507 19,248 0.1% 3.1%,
TOTAL 98,678 48,648 493 100.0% 100.0%
Fuente: INDEC.
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Cuadro N° A 21

BUENOS AIRES (P.Nuevo)
BUENOS AIRES (Darsena Sud)

BUENOS AIRES (Darsena Norte)
CALETA CORDOVA

CALETA OLIVIA

CAMARONES

CALETA PAULA

CAMPANA

COMODORO RIVADAVIA
CONCEPCION DEL URUGUAY
DIAMANTE

DOCK SuUD

FORMOSA
GENERAL LAGOS
IBICUY

LA PLATA

MAR DEL PLATA
PUERTO MADRYN

PUERTO DESEADO

PUERTO GENERAL SAN MARTIN
PUNTA QUILLA

PUNTA ALVEAR

QUEQUEN

RAMALLO

RAWSON

RECONQUISTA

RIO GALLEGOS

ROSARIO

SAN ANTONIO ESTE

SAN JULIAN

SAN LORENZO

SAN NICOLAS

SAN PEDRO

SAN SEBASTIAN/RIO CULLEN
SANTA FE

USHUAIA

VILLA CONSTITUCION
ZARATE

PUERTOS ARGENTINOS - PUERTOS, MUELLES, TERMINALES
PUERTOS INCLUYE:
BAHIA BLANCA Puerto Rosales (Terminales Punta Anclay P. Ciguefa)
Ing. White. Puerto Galvan. Terminal Bahia Blanca. Terminal Cargill.
Oleaginosa Moreno. Muelle Carranza. Posta Inflamable 1 y Il
BARRANQUERAS Puerto Vilelas

Terbasa. Emcym. Tenanco. Terminal 1, 2, 3, 4y 5. Darsena E
(usinas) Darsena F

Terminal transporte navales. Ferry Lineas. Buquebus. Fast Ferry
Dérsena al este (Tandanor)

Terminal Buquebus. Ferry Lineas.

Terminal petrolera C. Cérdova. Muelle pesquero.

Terminal petrolera C. Olivia.

Muelle pesquero

Muelles

Euroamérica. Terminal Tagsa. Esso. Desarrollos portuarios.
Déalmine-Siderca. Rhasa. Maripasa

Puerto Fiscal. Muelle Gral. Mosconi

Muelles

Puerto Diamante. Sagemuller. Muelle provincial 7.

Muelle propanero. Darsena inflamables. Exolgan. Dock Sud I,
Terminales petroleras y quimicas.

Muelles

Terminal Louis Dreyfus

Muelles

Berisso. Ensenada. Terminales petroleras y quimicas. Terminal
Copetro. Puerto Rocca (propulsora)

Elevador de granos. Muelle pesquero. Posta inflamables.
Muelle Almirante Storni. Muelle Piedrabuena

Muelles

La Plata Cereal. Terminal 6. Cargill. Pasa. Toepfer. La Alumbrera
Muelles

Terminal Punta Alvear.

Necochea. Usina eléctrica.

Fiplasto. Terminal Puerto Ramallo.

Muelle pesquero

Muelles

Punta Loyola. (Terminal petrolera y de carbén) Muelle El Turbio
Faca. Genaro Garcia. Servicios Portuarios. Guide. Zona Franca
de Bolivia. Zona Franca de Paraguay. Central Térmica Sorrento.
San Antonio Oeste

Muelles

YPF. Esso. ACA. Vicentin. Pecom-Agra. Duperial

Puerto Buitrago (Siderar). Muelle Fiscal. Elevador San Nicolas. Usina eléctrica.

Muelles

Terminales petroleras. Rio Grande.

Muelles

Muelles

Terminal Servicios Portuarios. Puerto Acevedo (Acindar).

Auto Terminal Zarate. Multipuerto. Delta Dock. Terminal Zarate.
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ANEXO SINTESISDE LASPRINCIPALESLEYESSOBRE TRANSPORTE
DE CARGA

L egidacién nacional
Ley N° 24.653 de Transporte de cargas (derogalaLey 12.346 y los Decretos N° 1494 y 1495/94)

Establece como objetivo obtener un sistema de transporte automotor de cargas que proporcione
un servicio eficiente, seguro, econdmico, con capacidad necesaria para satifacer la demanda y
gue opere con precios libres.

Parallo se garantiza la plenalibertad de contratacion y de tréfico.

Es responsabilidad dd Estado garantizar la mas amplia competencia y transparencia en €
mercado, impidiendo acciones oligopdlicas, concertadas entre operadores y/o usuarios que
interfiera con d libre funcionamiento dd sector. Se garantiza d libre ingreso y egreso de
mercado.

Ninguna disposicion naciond, provincid o municipd puede coatar o restringir esta ley excepto
en maeriadetrangto y seguridad vid.

= Se glica @ tradado de bienes en automotor y a las actividades conexas con @ servicio de
transporte desarrollado en & ambito naciond.

= El presador y los vehiculos (incuye una revison técnicd) deben inscribirse en un
registro.

= Lamatriculacion se conserva por la continuidad de vehiculo.

= El régimen de savicios, incluye requistos para prestar d sarvicio, mariculacion de
vehiculos, pautas tarifarias, observancias de medidas de seguridad, etc.

= Condiciones que deben cumplir los contratos de transporte internos e internacionales.

= Seguros obligatorios de responsabilidad civil y sobre la carga, previa exigencia dd
contrato.

= Infracciones y sanciones y corresponsabilidad entre € dador y @ tomador de la carga por
lasinfracciones d régimen.

Decreto 105/98 reglamentario de laLey 24.653

= Define los requistos para la inscripcion en @ Registro Unico de Transporte Automotor
(R.U.T.A.) para un adecuado control de los operadores de transporte de carga.

= Edablece convenios entre la Nacion y las provincias par da utilizacion de los servicios
del Regidro.

= Se definen las funciones dd RUTA (inscripcidn de personas fiscas y juridicas que
presten servicios de transporte de cargas, inscripcion vehicular, registro de sanciones,
atasy bgas de transportistas, entre otras)
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Categorizacion de transportistas en funcién de la carga que transportan (grandl, carga
peligrosa, carga fraccionada, carga propia, tréficos especiaes, cargainternacional).

Reglanenta @ régimen de contravenciones teniendo en cuenta las caracteristicas del
transporte de cargas.

Régimen sancionatorio.

Ley 24.921 Trangporte Multimodal

Definicidn de transporte multimodal de mercaderias

Definicion de los agentes intervinientes (operador, depositario y transportador)

Documentacion respadatoria del trangporte multimodal

Régimen de responsabilidad de los operadores de transporte multimodal, mercaderias
peligrosas, prescripcion, plazosy computos de las acciones legdes

Registro de operadores de transporte multimodal

Legislacion de la Provincia de Buenos Aires

Ley 10.837 del 8-11-89

Régimen legd del Trangporte Automotor de Cargas

El transporte automotor de cargas en la Provincia de Buenos Aires se rige por la presente ley.
Quedan comprendidos d tafico comunal, d trafico interjurisdicciond con otras provincias 0
Capitd Federd cuando redlicen conjuntamente tr&fico comund.

Créase @ Registro Piblico de Transporte de cargas de la Provincia de Buenos Aires.

1
2.

w

©ooNo A

11.

L os trangportadores son clasificados en @) Paratercerosy b) Privados

Los “transportistas privados’ no pueden “efectuar transporte para terceros bgo ninguna
modaidad ni alin en forma ocasiond”.

Ningin vehiculo de transporte de carges podra afectarse d tréfico sn la licencia
correspondiente.

Lafiscdizacion se extiende a las formas privadas para prevenir y asegurar su observancia.

No podran establecerse estaciones de servicios de carga Sin previa autorizacion.

Las municipdidades deberdn dar cuenta ala provincialas habilitaciones y construcciones.

Las agencias defletes y cargas solo podran actuar en relacion con empresas provinciaes.

No podra concertarse acuerdo con transportadores no autorizados.

La Ley Provincid crea una Comison asesora de trangporte integrada por los
representantes de cada una de las entidades sectoriales que agrupan a los transportadores
de cargasy usuarios.

. Esta Comisén Asesora puede recomendar € establecimiento de tarifas bésicas para la

prestacion de servicios de transporte de carges.
El Poder Ejecutivo, con la opinién de la comision Asesora (integrada por las Camaras del
Sector) podra fijar tarifas especides en los sguientes casos i) en las licitaciones que
redice @ estado para su propia actividad, ii) cuando se tratare de casos en que medie un
interés publico o socia debidamente acreditado.
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12. Los trangportistas deberdn reconocer la credencid de los ingpectores provincides y

permitir que estos vigien en un nimero No mayor auno (1).

13. Las violaciones d régimen seran sancionados con: @ multas, b) pardizacion dd vehiculo,

C) secuestro dd vehiculo, d) inhabilitacion temporaria 0 definitiva y €) caducidad de la
licencia

Decreto Reglamentario 4460 del 6-12-91

Regula cada una de las disposiciones contenidas en la Ley de Transporte de Cargas

Entre las disposiciones més intervencionistas se destacan las sguientes.

Las estaciones para servicios de cargas aprobadas por € Poder Ejecutivo deberdan contar
en las dguientes inddaciones. toilette, duchas, ofician para las entidedes y paa la
Direccion Provincid, depdsito, sda de espera, dependencia con servicio publico de
comunicaciones, atencién d publico, playa de estacionamiento y accesos.

Las cdles de acceso a las edtaciones serdn consderadas complementarias del  camino
provincid.

Para fadlitar la eplicacion dd régimen tarifario, la Direccidn proveerda de una
metodologia de costos de explotacion, facilitando € asesoramiento de las Comisiones
Asesoras.

LaDireccion esta autorizada afijar tarifas especides.

Los transportadores privados deberan acompafiar sus cargas con las facturas, remitos o
guia de cargas, quedando a su cargo la prueba de titularidad de la carga.

Los Trangportadores deberan remitir trimestrdmente las planillas de movimientos de
cargas (kilometrgje, cargas transportadores, tipo, origen y destino).

La Direccion queda facultada a requerir cuaquier informacion, ademés se le debera
fadlitar toda investigacion e ingpecciones, teniendo sus funcionarios libre acceso a los
vehiculos, instaaciones fijas, archivos y demés dependencias.

Las Comidones Asesoras serén integradas por las Entidades Sectorides, los usuarios y
por Organismos PUblicos competentes. Sera presidida por € Director Provincid de
Transporte.
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ANEXO ENCUESTA

1 CARACTERISTICAS DE LAS EMPRESAS PRODUCTORAS ENCUESTADAS

Promedio (antigiiedad ) 50

1.2 Afo de inicio de actividades Maximo 136
Minimo 1
Mediana 47

1.3 Rango de facturacion anual en el afio 2000 (en pesos) TOTAL

menos de 10 millones 0%

de 10 a 30 millones 0%

de 30 a 50 millones 0%

de 50 a 150 millones 20%

de 150 a 300 millones 25%

mas de 300 millones 55%
Promedio 2373

Empleo Total Promedio (N° de trabajadores) Maximo 11000
Minimo 40
Mediana 1414

1.4 Porcentaje de exportaciones/ventas en el 2000 | 13,7%
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2 COSTOS Y GASTOS DE LAS EMPRESAS PRODUCTORAS ENCUESTADAS

TOTAL Total Max. Total Min.
Costo de fletes utilizados 3.31%! 7.48% 0.47%
Costo del gas oil 1,43%) 1,86% 1,00%
2.1 Estimacion de |pegje carretero 1,12% 2,00% 0,24%
costos como % de i
las ventas (netas Robo de mercaderia 0,14% 0,70% 0,01%
de IVA) Demoras en aduanas 0,07% 0,25% 0,01%)
Carga y descarga en zonas urbanas 0,99%) 3,00% 0,04%
Total 7,06% 15,29% 1,77%
|2.2 Porcentaje de gastos de comercializacion sobre el total de ventas del 2000 (netas de impuestos) I 17,5% |
|2.3 Porcentaje de gasto de logistica sobre el total de ventas del 2000 (netas de impuestos) I 5,8% I
|2.4 Proporcién de costos correspondientes al Inbound sobre costos logisticos totales I 18,4% I
Sélo Algunos Transporte 77,3%
2.4.1 Porcentaje de empresas sobre total de consultadas que Almacenaje 18,2%
terciarizan alguno o todos los servicios del Inbound Otros 18.204)
Todos 13,6%
2.4.2 Estimacion del valor de inventarios promedio de insumos de los Ultimos 12 meses que tuvo en 0
almacenaje como % de sus ventas (netas de IVA) 4%
2.5 Proporcion de costos correspondientes al Outbound sobre costos logisticos totales I 54,8% I
Transporte de o
larga distancia 100%
Transporte de la 0
S distribucién 9L%
2.5.1 Porcentaje de empresas sobre total de consultadas que I -
terciarizan al dno o] todgs los servicios del Outbound ‘ Almacenfa'Je y
g preparacion de 64%
edidos
Otros 18%
No 0%
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2.6 Porcentaje del volumen de carga total que utiliza cada medio de transporte TOTAL
Carretera 71,5%
Ferroviario 4.7%
Procesos Inbound|\aritimo 23.19%
Fluvial 1,1%
Aéreo 8,3%)
Carretera 94,8%
Ferroviario 2,4%
Procesos ]
Outbound Maritimo 2.7%
Fluvial 0,3%)
Aéreo 1,2%
2.7 Estimacién del costo de transporte de distribucion del producto principal como % del precio en puert
A 3,4%
de fabrica
TOTAL Total Max Total min
a) Estlmacpn del N promed|o_de rotaciones / afio 12,2 26,0 50
. del inventario de productos terminados
2.8 Inventarios de
productos finales . . .
b) Valor del inventario valorizado de producto 8,1% 20,0% 1,3%
terminado promedio del afio como % de sus ventas
|2.9 Dafio / pérdidas por almacenaje como % de la mercaderia almacenada I 2,5% I
|2.10 Pérdidas por robo de productos terminados como % de las ventas I 0,2% I
2.11 Lagestion  |Muy buena 36%
logistica de su
empresa en Buena 55%
comparaciéncon {, . 5%
la practica local
es: Debe mejorar 5%
Cuestiones aduaneras 19%
Falta de programacién en su propia empresa 17%
Calidad de sus operadores logisticos 16%
Falta de organizacion de sus proveedores de insumos 9%
2.12 Factores que |Regulaciones de transporte 9%
afectan 0
negativamente la Altos costos de transporte 9%
logistica Oferta deficiente de transporte 6%
Infraestructura vial 6%
Normas laborales 3%
Normas sanitarias/ambientales/municipales 3%
Disponibilidad de la mano de obra entrenada 2%
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ENCUESTA ARL OG- FIEL
L asactividades logisticas en la Argentina

Todos los datos ser an tratados bajo estricta confidencialidad.

Nota: Reenvie su respuesta por mail o por fax al 4134-8648.

EMPRESA PRODUCTORA

1) Caracteristicasdela empresa

1.1.Indique su rama de actividad/producto principa o servicio principa

1.2. Afo deinicio de actividades

1.3. Indique € rango de lafacturacion anud en € afio 2000 (en pesos)
menaos de 10 millones
de 10 a 30 millones
de 30 a 50 millones
de 50 a 150 millones
de 150 a 300 millones

JHUDDL

més de trescientos millones

Empleo tota (nro. de trabgjadores):

1.4. Porcentge de exportaciones/ventas en € afio 2000

%

2) Costosy gastos

2.1. Dé una edimacién de los siguientes costos como % de sus ventas (netas de IVA)
Costos de los Fletes utilizados (maritimo, aéreo, fluvid, carretero, ferroviario)
Costo 0d gasall
Pegje carretero
Robo de mercaderia
Demoras en aduanas
Cargay descarga en zonas urbanas
Otras causas (indicar)

2.2.Porcentge de gastos de comercializacion (promocion, logigtica, ventas)

(=}
!ﬁﬁ!ﬁﬁ

gnincluir impuestos, sobre € total de ventas 2000 (netasde IVA)

%
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2.3. Porcentgje de gasto de logistica (**Inbound, de operacion, Outbound) sobre

el total de ventas en 2000 (netas de IVA) |

%

2.4. Qué parte de sus costos | ogisticos corresponden a Inbound (recepcidn de insumos,

amacenge, despacho en planta) s/costos logigticos totales |

%

2.4.1. Tercerizadguno o todoslos servicios dd Inbound
Sdlo agunos, indicar (x)

Tranporte [ ]
Almacenge [ |
Oros [ ]
Todos |—|

2.4.2. Déunaedimaciondd vaor aproximado de inventarios (vaorizado) promedio
de insumos de los Ultimos 12 meses que tuvo en amacenge como % de sus

ventas (netas de [VA) |

%

2.5. Qué parte de sus costos logisticos corresponden a Outbound (almacengje,
preparacion de pedidos, despacho incluido transporte y distribucidn)

s/costos | ogisticos totales |

%

2.5.1. Terciaizaaguno de los servicios dd Outbound?
S,
Transporte de larga distancia
Trangporte de ladigtribucion
Almacengey preparacion de pedidos

JUUL

Otros

N [

2.6.¢Qué porcentge del volumen delacargatota utiliza cada medio de transporte?
2.6.1 Para procesos Inbound

Carretera %
Ferroviario %
Maritimo %

26 | nbound: orden de compra, recepcion de insumos, almacenaje de insumos, despacho a planta.
De operacion: gastos logisticos internos de la planta.
Outbound: prepracion de pedidos, despacho y transporte, servicio a clientes.
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Huvid %

Aéreo %

100%

2.6.2 Para procesos Outbound

Carretera

Ferroviario %

Maritimo %
Auwid

Aéeo %

100%

2.7. Déunaedimacion del costo de transporte de distribucién de su producto principal como

% del precio en puerta de fébrica |

2.8. Inventarios de productos findes. Dé una estimacion de alguna de las dos opciones.

a) Edtimacion dd nimero promedio de rotaciones/afio dd inventario de

Sus productos terminados |

b) Vaor deinventario vaorizado de producto terminado promedio

delos ultimos 12 meses como % sus ventas |

%

2.9. Dafo/Pérdidas por almacengje como % de mercaderia almacenada |

%

2.10. Pérdidas por robo de productos terminados como % de ventas |

%

2.11. Diriaque lagestion logistica de su empresa en comparacion con la précticalocd es.
MuwBuena [ |
Buema [ |
Promedio [ ]
DebeMejorar [ ]

2.12. Qué factores afectan negaivamente a la logigtica de su empresa (indique (X) los tres principaes

Unicamente)

Falta de programacion en su propia empresa [ ]
Falta de organizacion de sus proveedores deinsumos [ ]
Calidad de sus operadores logigticos [ ]
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Digponibilidad de mano de obra entrenada
Normas laborales

Normas sanitarias ambientales 0 municipales
Regulaciones de transporte

Oferta deficiente de transporte

Altos costos de transporte

Infraestructura via

Cuestiones aduaneras (Desvios en los tiempos de tramites
Aduaneros; fdta de personal aduanero cuando se requiere, etc.)

EMP RES A
TELEFONO: ...,

PERSONA A CARGO: ...

DIRECCION Y
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Aga S.A.

Agfa Gevaert Arg. S.A.

Aguas Argentinas S.A.

Aguas Danone S.A.

American Express Argentina S.A.
Aseg. de Cauciones S.A. Cia. Seg.
Aseg. de Créditos y Garantias

Asoc. Argentinade Cias. de Seguros
Asoc. Bancos de la Argentina—ABA
Automavil Club Argentino

Banca Nazionale del Lavoro S.A.
Banco CMF S.A.

Banco COMAFI

Banco Galicia

Banco de Inversiéony Comercio Exterior
-BICE

Banco de la Nacion Argentina
Banco del Chubut

Banco Europeo para América Latina
Banco Patagonia

Banco Rio

Banco Saenz S.A.

Banco Societe Generale

Banco Sudameris

BankBoston

Bansud S.A.

Bayer S.A.

BBV Banco Francés

BNP Paribas

Bodegas Chandon S.A.

Bolsa de Cereales de Buenos Aires
Bolsa de Comercio de Bs.As.

Booz Allen & Hamilton de Arg. S.A.
Bunge Argentina S.A.

C&A Argentina SCS

Cablevision S.A.

Cajade Seguro S.A.

Camara Argentina de Comercio
Camara Argentina de Supermercados
Camarade Frigorificos de Argentina
Camuzi Gas Del Sur

Cargill S.A.C.I.

Carrefour Argentina S.A.

Central Puerto S.A.

Cepas Argentinas S.A.

Cerveceriay Malteria Quilmes
Citibank, N.A.

CMS Operating S.A.

Coca Colade Argentina S.A.

Coca Cola FEMSA de Buenos Aires
Compaifiia de Radio Comunicaciones
Moviles

COPAL

Corsigliay Cia. Soc. de Bolsa S.A.

CTI Comparniade Teléfonos del Interior
S.A.

Daimler Chrysler
Direct TV

Drogueria Del Sud

Du Pont Argentina S.A.

EDENOR S.A.

Editorial Atlantida S.A.

Esso S.A. Petrolera Argentina
Estudio Glibota

Estudio Karaben y Asociados

F.V.S.A.

Falabella S.A.

Ford Argentina S.A.

Fratelli Branca Dest. S.A.

Fund. Camara Espafola de Comercio de
la Rep. Arg.

Fundaciéon Juan Mascarenhas

Gas Natural Ban S.A.
Grupo Danone

Hewlett Packard Argentina S.A.
HSBC Argentina Holdings S.A.

IBM Argentina S.A.

Industrias Metallrgicas Pescarmona
ING Bank

IRSA

Javicho S.A.
José Cartellone Const. Civiles S.A.
JP Morgan Chase
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La Holando Sudamericana
Loma Negra C.1.A.S.A.
Luncheon Tickets S.A.
Lloyds Bank (BLSA) Limited

Massalin Particulares S.A.
Mastellone Hnos. S..

Medicus A. de Asistencia Médicay

Cientifica

Mercado Abierto Electrénico S.A.

Mercado de Valores de Bs. As.
Merchant Bankers Asociados
Metrogas S.A.

Molinos Rio de la Plata S.A.
Monsanto Argentina S.A.l1.C.
Morixe Hermanos S.A.C.I.
Murchison S.A. Estib. y Cargas

Nobleza Piccardo S.A.1.C.F.
Novartis
Nuevo Banco Bisel S.A.

OCASA

Organizacion Techint

Origenes AFJP S.A.

Orlandoy Cia. Sociedad de Bolsa

Pan American Energy LLC
PBBPolisur S.A.

Pecom Energia S.A.

Pirelli Argentina S.A.

Repsol-YPF S.A.
Roggio S.A.

San Jorge Emprendimientos S.A.
SCJohnson & Son de Arg. S.A.
SanCor Coop. Unidas Ltda.
Scotiabank Quilmes

Sealed Air Argentina S.A.
Serono Argentina S.A.

Shell C.A.P.S.A.

Siembra AFJP

Siemens S.A.

Sociedad Comercial del Plata S.A.
Sociedad Rural Argentina
Socma Americana S.A.

Swift Armour S.A. Argentina

Telecom Argentina

Telefénica de Argentina

Thales Spectrum de Argentina
Total Austral

Transportadora de Gas del Norte SA

Unicenter Shopping

Unilever de Argentina S.A.

Unién de Administradoras de Fondos,
Jubilaciones y Pensiones

Vidrieria Argentina S.A.
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