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Resumen

Este trabajo se enfoca en describir el transporte de cereales, oleaginosas y sus
derivados dentro de la Republica Argentina, sector econdémico en el cual nuestro
pais es competitivo a nivel internacional. Sin embargo, dada la extensién territorial
del pais, existe una importante disparidad en funcién de la distancia al puerto de
cada punto de produccidén. Estas distancias disimiles generan desventajas en la
ecuacion economica debido principalmente al elevado costo del flete automotor
y los menores rindes por hectarea. Se hara foco entonces en los distintos modos
de transporte y su relevancia en mantener competitivos los costos logisticos de
aquellos productos que deben atravesar grandes distancias desde sus lugares de
produccion a los centros de consumo o exportacidn. Para interpretar este fenémeno
multidimensional se elabora un diagndstico de la situacion general del transporte
ferroviario y de las concesiones mas especializadas en transporte de granos. A
partir de este diagndstico se proponen medidas de corto y mediano plazo para
mejorar el servicio y se evalua la alternativa fluvial en caso de que el transporte
ferroviario no sea conveniente.
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Logistics alternatives for grains transport

Abstract

This work focuses on describing the internal transport of cereals, oilseeds and their  Keywords
derivatives, economic sector which in our country is internationally competitive. Howe- W

ver, given the important geographical extension of Argentina, there is an important  Freight Transport
disparity depending on the distance to the port of each place of production. These gg;:sp etitiveness
different distances generate disadvantages on economic equation mainly due to the  Agricultural Production
high cost of freight and the minor render per hectare. The focus will be on the different

modes of transport and relevance in maintaining competitive the logistic costs of those

products that must travel long distances from their production sites to the centers of

consumption or export. To interpret this multidimensional phenomenon, a diagnosis

of the general situation of rail transport and the most specialized concessions in grain

transport is developed. Based on this diagnosis, short- and medium-term measures

to improve the service are proposed, and the river alternative is evaluated in case rail

transport is not convenient.

Introduccion

Este trabajo se enfoca en describir el transporte interno de cereales, oleaginosas y
sus derivados. Es sabido que la produccién de granos y su posterior procesamiento
constituyen actividades en las cudles nuestro pais es competitivo a nivel internacional.
Sin embargo, existe una importante disparidad en la ecuaciéon econémica en funcién
de la distancia al puerto, que se origina por el elevado costo del flete automotor y los
menores rindes por hectarea, tal como se destallard mas adelante.

Se analizaran entonces las distintas alternativas logisticas y su relevancia en mantener
competitivos los costos de aquellos productos que deben atravesar grandes distan-
cias desde sus lugares de produccion a los centros de exportaciéon y/o consumo. A
lo largo del trabajo se localizard geograficamente la produccion, la cual se realiza
en el interior. Luego estos granos son transportados a las principales terminales
portuarias del pais con destino a su posterior procesamiento y exportacion. Estas
terminales portuarias se encuentran a lo largo del corredor Buenos Aires-Rosario,
a las cuales pueden adicionarse los puertos de Quequén y Bahia Blanca hacia el sur
de la provincia de Buenos Aires.

El procesamiento de estos granos se realiza principalmente en el entorno de la ciudad de
Rosario, a orillas del Rio Parana en la provincia de Santa Fe. Pero, tal como este trabajo
lo abordara mas adelante, existen otros puntos de procesamiento en el interior del pais.

Una porcién de esta produccion —principalmente derivados del trigo y secundariamente
aceite de girasol y aceite de maiz- se consume localmente. Pero como el consumo de
estos productos se realiza en las principales ciudades, el ntcleo central del trabajo con-
siste en analizar las alternativas para trasladar los productos desde el interior del pais a
los centros urbanos, ya sea para su procesamiento, exportacion o consumo doméstico.

Sibien a lo largo del trabajo se localiza geograficamente la produccion y se identifican
demandas de carga potenciales, este trabajo no apunta a sustituir la creaciéon de un
registro de carga. De hecho, la constitucion de este registro es una de las propuestas
que se abordaran mads adelante.
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La matriz logistica del transporte de granos se basa en el modo automotor a través de
camiones, lo que eleva la incidencia del flete en el valor del producto transportado.

Este trabajo describe y busca desanudar una contradicciéon de la economia argenti-
na actual. El sector agricola argentino viene creciendo a tasas considerables en los
ultimos 20 anos. Y las regiones alejadas de los puertos crecen a tasas superiores a la
media nacional. Con lo cual, es razonable esperar un uso mas intensivo de modos de
transporte como el ferroviario y el fluvial, que reducen los costos medios y marginales
a mayor volumen y mayor distancia. Sin embargo, el transporte ferroviario de granos
y derivados durante los tltimos afios crecié por debajo de las altas tasas en que lo hizo
su produccién y procesamiento de granos. Y tasas muy inferiores al crecimiento de la
produccion en el noroeste argentino (NOA) y noreste argentino (NEA). Tampoco han
surgido alternativas para el transporte fluvial.

El primer paso en el trabajo es localizar geograficamente la produccién de los cuatro
principales granos que produce el pais: soja, maiz, trigo y girasol. Se muestra la evolu-
cién en los ultimos aflos, analizando el comportamiento por regién y haciendo hincapié
en algunas provincias puntuales. Se analizan también algunas medidas que afectaron
al sector, como los derechos de exportacion.

Todos los datos estadisticos sobre estos cuatro granos utilizados a lo largo del trabajo
son tomados del Dataset de Datos Agroindustriales de la Secretaria de Agroindus-
tria, salvo que se indique lo contrario. El periodo temporal inicia con la temporada
1994/1995 y finaliza con los datos de la cosecha 2016/2017.

El segundo paso es realizar un diagndstico de la situacion general del transporte ferro-
viario y de las concesiones vinculadas al transporte de granos y subproductos. Se analiza
su evolucion reciente vis a vis la evolucién de la produccion.

Una importante contribucién de este trabajo es la creacién y calculo de un Indice de
Penetracion del Ferrocarril en el transporte de granos. Este indicador sera explicado
con detalle a lo largo del trabajo, pero se adelanta que mide cuanto incide el modo
ferroviario en el transporte terrestre de granos y sus derivados.

El tercer paso consiste en analizar la matriz de origen y destino (matriz OD) para las
dos principales concesiones ferroviarias vinculadas al transporte de granos y derivados.
Del lado de los aportes, este trabajo contribuye mostrando el flujo de carga de granos
de cada concesion. Desde el origen, acopio o procesamiento en una provincia, hasta el
destino, centro de consumo o de embarque para la produccidn. En ese sentido, es una
representacion geografica del movimiento de un sector clave en la economia argentina.
Se identifican volimenes producidos a nivel partido/departamento, infraestructura
disponible y potencialidad de la carga.

Para el analisis estadistico del transporte ferroviario de los cuatro granos (y sus deriva-
dos) seleccionados, se toman los datos estadisticos publicados por Comision Nacional
de Regulacién el Transporte (CNRT), salvo que se indique lo contrario. Se ha efectuado
un agrupamiento, ya que la serie histérica publicada no mantiene los mismos rétulos
alo largo del tiempo.

Ademas, se propone una alternativa fluvial para la produccién del NEA. Como se vera
a lo largo de este trabajo, una porcion de la produccién de granos se transporta por
camiones hacia los puertos de Rosario, pero podrian embarcase cerca de su lugar de
produccién. Para eso es necesario realizar inversiones para mejorar la infraestructura
del pais, buscando abaratar costos a través de modo fluvial.
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El cuarto paso consiste en analizar las regulaciones introducidas y cambios en el
marco normativo, considerando que el Estado de liderar la discusién y que la misma
debe ser planteada como un problema de politica publica. Raposo (2013) resalto la
relevancia del rol del estado y de la discusiéon de politicas publicas en torno al trans-
porte de cargas por ferrocarril para impulsar el desarrollo econémico y productivo
del pais.

En quinto lugar, a partir de este diagnostico se proponen medidas de corto y media-
no plazo para mejorar el servicio a partir de los cambios implementados en materia
ferroviaria, portuaria y fluvial para incrementar los volimenes transportados por estos
modos.

El cambio de una matriz con pronunciada participaciéon del modo automotor hacia
una matriz mas equilibrada requiere tener presente algunos desafios. Primero, Barbe-
ro (2007) afirma que en los tltimos afos las firmas han modificado su operatoria en
busca de reducir los tiempos de transporte y exigiendo una operatoria just-in-time, que
coordine las actividades de carga-trasporte-trasbordo-descarga, desde la produccién
hasta los puertos. En otras palabras, en la actualidad no se busca una reduccion aislada
de costos de transporte sino una optimizacién de la logistica.

El segundo desafio que se enfrenta es, no so6lo la obtencién de los recursos necesarios
para inversiones, sino también en romper la costumbre del uso intensivo del transporte
automotor. Campos, De Gus y Nombela (2003:2) destacan que para los usuarios es
muy dificil cambiar el modo de transporte, dado el elevado peso de la especializacién:

Las diferencias existentes entre modos de transporte son tan relevantes en la
practica que los operadores de las distintas modalidades suelen estar especializados
en su parcela especifica, de tal manera que, a menos que existan relaciones de
complementariedad o sustituibilidad en los mercados especificos en los que
operan, quienes se dedican al transporte aéreo suelen contemplar el transporte
maritimo con el mismo grado de interés con el que examinan el funcionamiento
de la industria farmacéutica.

Pero superados los desafios vendrian los beneficios de una matriz de transporte balan-
ceada hacia el modo ferroviario y fluvial. Canitrot y Garcia (2012) analizan en detalle
la vinculacién entre logistica y competitividad de la Argentina.

El trabajo cobra relevancia también por la coyuntura actual del pais, donde Barbero
(2014) estima que entre 2014 y 2003 los costos logisticos internos subieron 40% en pesos
constantes. Por el lado de los ingresos, el contexto no es tan dindmico. La estabilizacion
de los precios internacionales de los granos fue compensada con el establecimiento de
un tipo de cambio real de equilibrio, acompaiiado de la restitucion derechos de expor-
tacion para los granos. Sin embargo, si bien en el 2018 se ha observado una correccién
del tipo de cambio que posiciona al pais en mejores condiciones para exportar, una
importante sequia ha retraido los volimenes de produccion.

Todas las expectativas estan ahora puestas en la temporada 2018/2019 que, segun
estimaciones de la Bolsa de Comercio de Buenos Aires, alcanzard el récord de 126
millones de toneladas alcanzado en la temporada 2016/2017.

Transversalmente, este trabajo hace su aporte en términos de planificacién y ordena-
miento territorial, en tanto se proponen alternativas que reducen los traficos en las rutas
y descongestionan nodos que hoy estdn en una situacién critica. A modo de ejemplo,
Barbero y Castro (2013) destacan que el nivel de presion sobre los corredores viales
cercanos a los puertos de Buenos Aires y Parand Inferior es critico.
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Produccion de granos

Como se menciond en la introduccidn, los principales granos que produce nuestro pais
son Soja, Maiz, Trigo y Girasol y, por lo tanto, este trabajo se centrara en estos cuatro
productos y sus derivados.

La produccién en Argentina durante las tltimas dos décadas de los principales granos
registra un incremento del orden del 211%, pasando desde poco mas de 40 millones de
toneladas en la temporada 1994/1995 a los 126 millones de toneladas que se registraron
en la campana 2016/2017, tal como lo muestra la Figura 1.

140
B Girasol W Trigo
120
m Maiz Soia

100 4

an

w

2

o AN

=

a0 4 4 1

61 so

mn | s LR ] an
12 19 20 20
12 11

- +H B &3 = B 5 B B B B B B B =N B &8 &N N &8 N &8 ;N 5
mmr—-ll‘lmn.lmwanml--[{lmn-lmmﬁu‘lmr—
[ T R T = T S R & | g O o O O d o9 o o (== -
» @ 8 W M O O O OO0 O O O O 0 0O O o0 6 oo oo
P = N L L s e L T T s T T ]
oR R R w om o, e, m, R, R, R, R e, R, W, e, W, W, R,
;}-ll..'\xpr‘-_-q.':lml:h.INME-\_.nl.D‘--[ﬁD'lD-INﬂﬁu'IJ!
[ I R T = T [ & B = | (= =T~ T~ T~ B T~ I - I - o o
aZ @ ;2 W M R O O O O O O O D O D O o0 B oo o o
B = T I T B T B T B B B I R I I

Figura 1. Evolucién de la Produccién de los Principales Granos 1994-2017 (en millones de toneladas).
Fuente: Secretaria de Agroindustria. Consultado en marzo de 2019.

En términos porcentuales, la producciéon de estos granos crecié a una tasa promedio
geométrica de 5,3% durante los 22 afos. Este salto productivo se explica con la intro-
duccién y afianzamiento de nuevas tecnologias de produccién a mediados de los afios
noventa. Este cambio se completa luego con un notable incremento de la demanda
global de productos agropecuarios que obedece a dos factores: por un lado, la mayor
demanda de proteinas por parte de los paises emergentes, en especial China, y por otro
el crecimiento en el uso de biocombustibles.

El tratamiento impositivo dado a partir de los derechos de exportacion ha tenido varios
vajvenes. Segun Calzada y Rossi (2015) para el aflo 2015, a la soja se le aplicaba una
retencion del 35%, al girasol 32%, al trigo 23% y al maiz 20%. Sin embargo, a finales
de ese afo, el Gobierno Nacional eliminé lo derechos de exportacién a los granos,
con excepcion de la soja, tal como lo establecié el Decreto 133/2015 del Ministerio de
Agroindustria. A su vez, luego de reducir de 35% a 30% los derechos de exportacion de
la soja, el Decreto 1343/2016 establecié una reduccién mensual adicional de 0,5% desde
enero del 2018 hasta diciembre de 2019, donde la alicuota quedaria estabilizada en el
18%. Estas modificaciones estimularon la produccién de maiz y trigo en detrimento
de la soja, tal como se observa en la Figura 1.

Sin embargo, tres afios después en 2018, el Decreto 793/2018 restituy6 los derechos
de exportaciéon aumentando la alicuota en un 12% (con maximo en cuatro pesos por
ddlar) para todos los productos, ya sean de origen agropecuario o industrial, como

doi: 10.34096/rtt.i21.7150

144



ISSN 1852-7175

AYALA, FEDERMAN, MANGIAMELT Y MARCO Revista Transporte y Territorio /21 (julio-diciembre, 2019)

Alternativas logisticas para el transporte de granos... [140-163]

asi también los servicios. Asi, maiz, trigo y girasol quedaron alcanzados al 12% y la
soja al 30%. Este cambio impositivo se dio en el medio de un deslizamiento del tipo
de cambio nominal, que llevé la cotizacion del ddlar al entorno de $40. Lo anterior
pone de manifiesto que no ha existido una politica gubernamental clara orientada a
impulsar la produccién, procesamiento y exportacion agricola.

Por otra parte, si se realiza un analisis de la situacién en particular de las provincias
del NOA (Jujuy, Catamarca, Tucuman, Salta y Santiago del Estero) y NEA, (Chaco,
Formosa, Misiones y Corrientes) se observa que en los tltimos 20 afios mostraron
un mayor dinamismo, pues el crecimiento de la produccién agricola fue notable-
mente superior al resto del pais. Tal como lo evidencia la Figura 2, mientras que las
provincias seleccionadas multiplicaron su produccién de estos cuatro granos casi
9 veces, el resto del pais lo hizo en torno a 3 veces. Las provincias de NOA y NEA
crecieron a una tasa promedio geométrico del 10,4% mientras que el resto del pais
lo hizo al 4,8% anual.

En consecuencia, la participacion de estas regiones en la produccion de granos del
pais paso del 5% al 13%. Dentro de la region del NOA se destaca la provincia de San-
tiago del Estero, que paso de una produccion de 414 mil toneladas en 1994/1995 a 8,2
millones en 2016/2017 con una tasa de crecimiento promedio anual del 14,6%. En el
NEA, se destaca Chaco que pas6 de 447 mil toneladas a 4,2 millones, con una tasa
de crecimiento anual promedio de 10,8%. La contribucién de las provincias de Jujuy,
Catamarca, Formosa, Misiones y Corrientes es pequefia.

Las areas no centrales estan creciendo a tasas superiores que las centrales, lo que sig-
nifica que la produccién proveniente de estas regiones representa una porcién mayor
del total y exige ofrecer un abanico mas amplio de alternativas logisticas.

La Figura 2 proporciona informacién adicional. No sélo el crecimiento agricola de las
provincias del NOA y NEA ha sido mas veloz que el crecimiento evidenciado en el resto
del pais, sino que ademds ha sido significativamente mas volatil y sinuoso.
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Figura 2. Evolucién de la Produccién de los Principales Granos NOA y NEA versus Resto del Pais.
1994/1995 =100. Fuente: Secretaria de Agroindustria. Consultado en marzo de 2019.
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Dos factores afectan a las regiones del NEA y NOA respecto de la produccién del
area central. En primer lugar, mayores distancias hasta las terminales portuarias, que
elevan los costos logisticos. En segundo término, condiciones naturales y climaticas
menos favorables que se materializan en rindes inferiores. Para citar algunos ejemplos,
mientras que el promedio histérico del rinde por hectérea cosechada de maiz es mayor
a 5 toneladas en Buenos Aires, Santa Fe y Cérdoba; es de 3,4 en Chaco; 4,1 en Salta'y
4,8 en Santiago del Estero. Para la soja, las provincias del centro tienen un rinde por
ha. cosechada superior a las 2,5 toneladas por hectarea, mientras que Chaco tiene 1,9
y tanto Salta como Santiago del Estero 2,25.

En este sentido, ofrecer una mejor infraestructura logistica que reduzca los costos
podria acercar certezas respecto de la rentabilidad del negocio, reduciendo su volati-
lidad y favoreciendo la inversién de largo plazo.

En resumen, a pesar de los vaivenes macroeconémicos del pais y de su correlato
en un arancelamiento del comercio exterior de granos que no otorga certezas, la
produccién agricola muestra un comportamiento dindmico. Si bien este crecimiento
se evidencia en todas las provincias productoras, se destacan la incorporacion de
provincias del NEA y NOA, con énfasis en Santiago del Estero y Chaco. La incor-
poracion de tierras que ofrecen menores rindes y mas alejadas de las terminales
portuarias del corredor Buenos Aires — Rosario, le otorga especial relevancia a la
discusion respecto a la matriz de transporte utilizada en el despacho de granos y
sus derivados.

Transporte de los granos

Lépez (2012) estima que en la matriz del transporte de los granos y subproductos el
camion transporta el 85% de la carga, el ferrocarril 13%, y por la hidrovia el 2% restante.
Muller y Benassi (2015) evaluaron una matriz de derivacion de carga desde el trans-
porte automotor al ferrocarril. Concluyeron que aquellas cargas generales superiores a
120.000 toneladas y a mas de 500 km del destino, pueden cambiar de modo en un 80%
de la carga. Si la carga se ubica entre las 80.000 y las 120.000 toneladas el porcentaje
de derivacioén se reduce al 67%. De esto modo, la produccion agricola descripta en la
seccidn anterjor es una carga objetivo susceptible de ser transferida de un modo a otro,
por sus volumenes y por su distancia al puerto.

La Figura 3 refleja la evolucion del transporte de carga por ferrocarril desde el afio 1995
hasta la fecha, considerando a los cuatro principales productos de origen agricola y sus
derivados. A diferencia de la produccién de granos, los tltimos afos no son los record
maximos en volimenes. El transporte de granos por ferrocarriles tuvo mejor afio en el
2011 cuando transport6 poco menos de 13 millones de toneladas. Aproximadamente
400 mil toneladas mas que los maximos anteriores de 2007 y 2010.
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Figura 3. Evolucién de la Carga de los Principales Granos 1995-2017 (en millones de toneladas). Fuente:
Comisién Nacional de Regulacién del Transporte. Consultado en septiembre de 2018.

Dentro del transporte por ferrocarril, la carga total muestra un decrecimiento desde los
afios 2005/2006, pasando de aproximadamente 24 millones de toneladas a 19 millones
transportadas en 2016/2017. En el caso de los granos, el decrecimiento se da a partir
del 2011 cuando se transportaron por ferrocarril aproximadamente 13 millones de
toneladas y ese valor descendié a 11 millones para el 2017.

En la comparacién punta a punta, el transporte de granos por ferrocarril crecié a una
tasa promedio geométrico de 2,4%, menos de la mitad que el crecimiento en su pro-
duccidn. Asi el ferrocarril fue perdiendo participacion en el transporte total de granos,
a pesar de que el mayor dinamismo en la produccion se evidencié a mas de 500 km de
sus destinos para exportacion y/o consumo.

Pero el desempefio no es uniforme entre todos los operadores, tal como se observa
en el Cuadro 1.

Cuadro 1. Toneladas de Granos y Derivados Transportadas en Ferrocarril 1995 y 2017. Fuente: Comision
Nacional de Regulacién del Transporte. Consultado en septiembre de 2018.

1995 2017 % del total
NCA SA 2.478.576 6.146.013 56%
FEPSA 2.671.450 3.296.450 30%
San Martin 744.528 786.813 7%
Belgrano 251.395 668.336 6%
Ferrosur Roca 195.765 109.494 1%
Urquiza 182.143 - 0%

Nuevo Central Argentino SA (NCA), el principal operador, tuvo un crecimiento pro-
medio geométrico de 4,2% pasando de 2,5 millones de toneladas en 1995 a 6,1 en
2017. En el 2017 NCA transporté el 56% de los granos transportados por ferrocarril.
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Ferroexpreso Pampeano SA (FEPSA), el segundo operador de granos con el 30% de
la carga transportada en 2017, tuvo un crecimiento promedio geométrico de 1%. En
1995 transport6 2,7 millones de toneladas y en 2017 3,3 millones.

La Linea Belgrano operada por la empresa estatal Belgrano Cargas, transportd apenas
670 mil toneladas de granos (6%) en 2017 y crecié a una tasa promedio geométrica de
4,5%. La Linea San Martin con 780 mil toneladas (7%) transportadas crecié al 0,21%.
Ferrosur Roca SA transporto 110 mil toneladas en el 2017, lo que significa un decre-
cimiento promedio del -2,6%. La Linea Urquiza dejé de transportar granos en el 2015.
Debido a la baja participacion de estas lineas en el total de la carga de granos no seran
tenidas en cuenta a lo largo de este trabajo, dado que no resulta relevante realizar una
descripcién del recorrido que, individualmente, realiza menos del 10% de la carga. Esta
situacién no implica que una estrategia que busque optimizar la logistica argentina
considere la utilizacion de la infraestructura que estas lineas tienen disponibles.

Si bien los dos principales operadores de granos incrementaron su carga en los ultimos
20 anos, este incremento fue inferior al crecimiento de la produccién agricola. Ademas de
esa brecha, los operadores més pequefios han tenido reduccién de los volimenes de carga.
Por ultimo, también hay que considerar que respecto del 2011 todos los operadores han
reducido el volumen total de carga, aun cuando la produccién agricola sigui6 en ascenso.

La evolucién del transporte por ferrocarril de los granos seleccionados y sus derivados
vis a vis la evaluacion de la produccion se muestra en la Figura 4. Se observa con clari-
dad como a partir del 2011 este modo de transporte ha perdido relevancia.
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Figura 4. Evolucién de la Produccion y Carga de los Principales Granos 1995=100. Fuente: Comisién
Nacional de Regulacién del Transporte y Secretaria de Agroindustria. Consultado en septiembre de 2018.

La figura muestra que hasta el ailo 2009, la evolucion de la carga y la produccién tuvieron
un comportamiento similar. Justo ese afio la evoluciéon acumulada de carga superd a la
evolucién de la produccion, esta ultima afectada seriamente por la sequia de esa tempo-
rada. A partir de alli, la produccion no solo recuperd los volimenes previos sino también
que se mantuvo en crecimiento, mientras que a partir del 2011 la carga tiene un retroceso.

Uno de los aportes de este trabajo, tal como se mencioné en el resumen, es la construc-
cién de un Indice de Penetracion del Ferrocarril en el transporte de granos y derivados.
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Elindicador es definido como el cociente entre las toneladas de produccién de granos
y la cantidad de toneladas de granos y subproductos transportadas por ferrocarril de
carga, ambas magnitudes en base 1995=100.

La necesidad de este indicador radica en la diversidad de unidades de medida utilizadas
para presentar la informacién. La produccién de granos esta expresada en toneladas
de cada variedad de grano. Pero la carga esta expresada, a veces, sin discriminar que
granos son, otras veces de aceite (de soja, de girasol, de maiz o mezcla), otra veces de
pellet y/o harina. Estas diferencias de exposicion, sumadas a la posibilidad de acumular
stocks en silo bolsas, impiden reconstruir una trazabilidad exacta para los granos. Los
resultados para este indice, se exponen en la Figura 5.
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Figura s. Evolucion del Indice de Penetracion del Ferrocarril en la Carga de los Principales Granos
1995=100. Fuente: Elaboracién Propia en Base a Comisién Nacional de Regulacién del Transporte y
Secretaria de Agroindustria y Secretaria de Agroindustria.

El Indice de Penetracion del Ferrocarril en la carga de granos permite sacar algunas
conclusiones respecto de su evolucion reciente. Los volimenes cargados de granos y deri-
vados han tenido un crecimiento lento comparado con el crecimiento de la produccién
agricola. Esta brecha es atin mayor si se la comparase con las regiones de NEA y NOA.

Esta situacion implica que la carga en ferrocarril va perdiendo peso relativo, que sélo se
recuperan en los anos en los cudles la produccion se ve reducida por una sequia. Vale
una mencion respecto de la coyuntura. Si bien la capacidad de carga se reduce a partir
del 2011, la sequia de la temporada 2017/2018 permite suponer una recomposicion
del indice de Penetracion para el 2018.

En la seccién anterior se ha mostrado con datos estadisticos que la produccion agricola
de la Argentina esta en expansion, y que esa expansion es mas veloz en zonas alejadas
de las terminales portuarias.

En esta seccion, se contextualizada la carga de granos y derivados en el ferrocarril. El cre-
cimiento de este modo de transporte fue mas bajo que el crecimiento de la produccién de
granos, lo que significa una pérdida de participacion. Esta evolucion en el transporte por
ferrocarril no es homogénea entre los distintos operadores, lo que significa un impacto
territorial dispar.

doi: 10.34096/rtt.i21.7150
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A este punto de la exposicion, es evidente la complejidad de la situacién actual. La
produccién de granos crece sostenidamente y con mayor velocidad en zonas alejadas
de los puertos. Esta situacién hubiese permitido suponer un uso mas intensivo de
modos de transporte como el ferrocarril (o, de ser posible, el fluvial) mas eficientes
que el automotor para largas distancias.

Sin embargo, los datos muestran que el crecimiento en el transporte de carga por
ferrocarril es mas lento que la produccion a agricola, y, sobre todo, significativamente
mas lento que el crecimiento de las zonas alejadas del corredor Buenos Aires — Rosario.
Peor atin, el transporte de granos por ferrocarril esta en retroceso desde el afio 2011.

En la préxima seccién se mostraran los datos de produccién de granos, movimientos a
través del ferrocarril de carga en las tres regiones geografica analizadas: centro, NEA y NOA.

Flujo de granos y derivados

Co6mo herramienta adicional para profundizar el analisis de la dindmica del transporte
de granos y derivados por ferrocarril se trabajé en interpretar las matrices de Origen y
Destino (OD) para los granos y sus derivados (aceites, harinas y pellets).

Buenos Aires y Centro

La red FEPSA tiene dos destinos, Buenos Aires y Rosario. Se muestran los datos para
24 estaciones de origen que representan mas del 75% de la carga de granos, ninguna
de las estaciones omitidas reunia el 1%.

La Figura 6 se elabor6 a partir de la matriz OD, donde las circunferencias rojas indican
los puntos de origen y las celestes los puntos de destinos. El tamafo de la circunferencia
guarda relacion con los volumenes cargados o descargados.
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Figura 6. Representacién Geogrdfica de la Matriz de Origen (Produccién) y Destino (Atraccién) de FEPSA
para los principales granos y derivados. Fuente: Elaboracién Propia.
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La red que fue concesionada a Ferro Expreso Pampeano (FEPSA) es extensa, con mds de
5.000 km de vias de las cuales, y casi 3.000 que se encuentran operativas. Se encuentra
principalmente localizada dentro de Buenos Aires, la provincia con mayor produccién
agricola del pais (casi 40 millones de toneladas y el 31% de la produccién total en el
2017). La traza de sus vias se ubica en el torno de la recta que une la ciudad de Bahia
Blanca con Rosario. Por lo tanto, las vias recorren la provincia por el lado oeste, faci-
litando la carga del este de La Pampa y de San Luis mas el sur de Cérdoba y Santa Fe.

No se consideran los volumenes de Ferrosur Roca, que transportd apenas 100 mil tone-
ladas en 2017, aproximadamente la mitad de los transportado 20 afios atras. Ferrosur
Roca esta integrado verticalmente con la cementera Loma Negra y se dedica a trans-
portar principalmente materiales para la construccién. Ademas, al tener la traza de sus
vias en el este de la provincia de Buenos Aires, la distancia a los puertos (principalmente
Bahia Blanca y Quequén es todavia menor).

Sin embargo la participacion de lo transportado por la red FEPSA es muy baja res-
pecto de la produccién total. Tal como se sostuvo la seccion correspondiente, para el
afio 2017 transportd 3,3 millones de toneladas y muestra un crecimiento del 1% en
los dltimos afos.

La distancia promedio de cada estacion a su destino no supera los 400 km, reduciendo
aprovechamiento de las ventajas que el modo ferroviario ofrece en distancias mas largas.
Si bien los volimenes son muy grandes, el camién tiene la ventaja logistica de reducir
la carga-descarga a una operacion. Al ser necesario el flete corto desde la tranquera
hasta la estacion del tren, las operaciones de carga-descarga se incrementan al menos
en dos intervenciones.

En palabras mas sencillas, por un recorrido de 400 km una vez que ya se subi6 la mer-
caderia al camidn es mas practico enviarla a destino, que descargarla en una estaciéon
para volver a cargarla en el tren.

A esta desventaja hay que sumarle el cambio en el modelo de negocio que ha sufrido
la actividad agricola a partir de la incorporacion de silos bolsas. Con anterioridad era
comun que el acopio de los granos se realice en un silo cercano a la estacién, lo que
facilitaba su posterior carga al ferrocarril. Con los silos bolsas, el copio se hace en
cada campo ddndole mayor capilaridad a la produccién y dificultando el acceso del
ferrocarril.

La zona de influencia de FEPSA, descripta en la Figura 7, esta constituida por 55
partidos, de los cuales 36 son de Buenos Aires, 11 de la Pampa, 5 de Santa Fe y 3 de
Cordoba. En toda el area se producen mas de 42 millones de toneladas de granos.
Estos volimenes permiten pensar una estrategia que compense las relativamente cortas
distancias con mayor carga. De hecho, las Matrices de Origenes y Destinos de Cargas
(2017) elaboradas por el Ministerio de Transporte muestran el congestionamiento que
el modo automotor esta generando en los alrededores de la ciudad de Rosario.

doi: 10.34096/rtt.i21.7150
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Figura 7. Produccién de los Granos en la Zona de Influencia de FEPSA 2016/2017. Fuente: Elaboracién
propia en base a Secretaria de Agroindustria.

Regién NOA

Un andlisis similar se presenta para otra concesion del transporte ferroviario Nuevo
Central Argentino (NCA). Esta concesion posee una red que atraviesa zonas del NOA,
donde la agricultura ha crecido estos tltimos aiios a tasas muy elevadas y cuyos granos
deben recorrer largas distancias hasta el destino final.

En la Figura 8 se muestran se los puntos de origen y destino (produccién y atraccién)
correspondientes a la Matriz OD de esta concescion.
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Figura 8. Representacion Geografica de la Matriz de Origen (Produccién) y Destino (Atraccién) de
NCA para los principales Granos. Fuente: Elaboracién Propia.
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La red concesionada a NCA tiene una extension de 4.750 km de los cudles 3.200 se
encuentran operativos. La traza de sus vias atraviesa las provincias de Santa Fe, Cor-
doba, Santiago del Estero y Tucuman.

Como se menciond anteriormente, en el ailo 2017 esta concesion transporté 6,1 millo-
nes de toneladas de granos y subproductos, representando el 55% de este tipo de cargas
en el ferrocarril. Ademads, mostré una tasa de crecimiento geométrico de 4,2% en los
ultimos afios.

Si bien esta tasa de crecimiento es la mas alta dentro de los operadores, es inferior a
la tasa de crecimiento promedio de la produccién agricola. Y, como se observa, sensi-
blemente inferior a la tasa de expansion del agro en la regién NOA.

NCA tiene la particularidad de estar integrada verticalmente con la empresa Aceitera
General Deheza (Grupo AGD). Por lo cual, los principales puntos de origen y destino
se corresponden con la dindmica econdmica de ese grupo. AGD tiene sus principales
platas procesadoras de granos en las localidades Gral. Deheza (Cérdoba) y Chabas
(Santa Fe) y también tiene un centro de acopio de granos en Beltran (Santiago del
Estero). Adicionalmente va cargando granos en distintas estaciones de la regién centro
y NOA, por ejemplo, en Cevil Pozo (Tucuman) carga una parte de la produccion de
esa provincia.

El destino final es la ciudad de Rosario, donde AGD tiene su planta industrial mas
importante, denominada terminal 6. Un destino secundario es la ciudad de Ramallo
donde esta localizada una planta de procesamiento y exportaciéon de Bunge.

La distancia promedio entre las principales estaciones supera los 450 km con picos en
el ramal norte (Tucuman): 1050 km entre Cevil Pozo y Ramallo; 950 km entre Cevil
Pozo y Rosario; 850 km entre Beltran y Ramallo y 750 km entre Beltran y Rosario.

Si se observa el cordon oeste (Cérdoba) de esta concesion, el ferrocarril podria tener
una importante capacidad competitiva para canalizar las producciones que se encuen-
tran al oeste (por ejemplo, la Provincia de San Luis). En los tltimos aflos se han reali-
zado inversiones en mejoras, iniciando el trabajo de renovacién de las vias del tramo
Coérdoba — Rosario, empezando por el tramo Rosario — Tortugas, lo que habilita un
mejor aprovechamiento de la red.

Federman, Mangiameli y Marcé (2018) han analizado algunas particularidades de la
integracion de ambas empresas en otro trabajo. Si bien no se desarrollan de nuevo en
éste, algunas consideraciones adicionales merecen ser realizadas. En primer lugar, para
el caso particular de los granos, la asociacién de un operador ferroviario de cargas con
una empresa de produccidon y molienda de granos, sirvid para darle impulso a la carga,
impulso que no se evidencid en otras concesiones. En segundo lugar, la presencia de
grandes volimenes y distancias favorecen el uso de ferrocarril.

En la figura 9 se muestra la zona de influencia del ramal norte de la concesién de NCA.

doi: 10.34096/rtt.i21.7150
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Figura 9. Produccion de los Granos en la Zona de Influencia de NCA Ramal Norte 2016/2017. Fuente:
Elaboracién propia en base a Secretaria de Agroindustria.

Para el calculo de los volimenes méximos que se podrian transportar por este ramal se
tomo la produccion total de los principales granos en las provincias de Tucuman, Salta,
Jujuy y Catamarca. De la provincia de Santiago del Estero se excluye la producciéon de
tres partidos del noreste, que seran considerados en la regiéon NEA. Asi hay registro
de 60 partidos activos agricolamente en la temporada 2016/2017.

Las provincias del NOA seleccionadas aportaron 8,9 millones de toneladas en esa tem-
porada. Suponiendo una distancia promedio de 900 km al puerto de Rosario, equivalen
a mds de 8.000 millones de toneladas-kilometro.

Estos volumenes son atractivos a la hora de plantear politicas orientadas a mejorar la
logistica del pais. Resulta econdmicamente razonable incurrir en un flete corto y una
operacion de carga-descarga adicional si la mercaderia sera transportada por ferrocarril
una distancia de 900 km. Calzada y Sese (2017) de la Bolsa de Comercio de Rosario
estiman que el ahorro en flete para granos de esta region llega al 19% del valor neto
del trigo, 17% del maiz y 9% de la soja.

Para el calculo de los voliimenes maximos que se podrian transportar por el ramal
centro se tomo la produccién de los principales granos en las provincias de San Luis,
Coérdoba y Santa Fe pero excluyendo aquellos partidos que ya fueron considerados para
FEPSA o aquellos lejanos a la via (un total de 38 partidos). Estas provincias del centro
seleccionadas aportaron 38,7 millones de toneladas en esa temporada. Vale destacar
que en estos casos la distancia promedio se reduce sensiblemente.

Regién NEA

La red ferroviaria que atraviesa la regién del NEA es la Linea Urquiza. Como se men-
cioné anteriormente esta linea dejo de transportar granos en el afio 2015, dedicandose
principalmente al transporte de minerales y maderas.

Esta linea se encuentra en peores condiciones de operacion que el resto, y su puesta a
punto requeriria de fuertes inversiones. Segtin datos de la CNRT, es la red con menor
cantidad de km operativos (1.486), menor cantidad de locomotoras en funcionamien-
to (32) y de vagones (1.521). Ademas, es la red con menor cantidad de pasos a nivel
(1019), de los cudles del 94% no tienen barreras. En el afio 2017 transport6 menos de
200 mil toneladas.

Por lo tanto, resulta razonable centralizar la produccién de granos en el puerto de
Barranqueras (Chaco) y, llegado el caso de Corrientes, realizando las obras necesarias
para que los barcos que alli carguen puedan operar a través de la Hidrovia Parana
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- Paraguay. Para esto es necesario que las obras no sélo garanticen la correcta nave-
gabilidad, sino que también los puertos dispongan de la burocracia administrativa
necesaria, como una delegacion de Aduana, del Servicio Nacional de Sanidad y Cali-
dad Alimentaria (SENASA) etc. para que los productos se embarquen directamente
alli. Si el Estado da una sefial de largo plazo en este sentido, los privados deberian
comprometer la construccién de una planta de almacenamiento y moliendo en las
cercanias del puerto.

El desarrollo de este puerto se empalma con un posible resurgimiento de la Linea
Belgrano, cuya traza (Ramal Norte) atraviesa Salta, el norte de Santiago del Estero y
desemboca en esta ciudad chaqueria. Esta linea esta recibiendo importantes inversiones
por parte del Estado y los volimenes muestran un buen desempeno. En los primeros
4 meses del 2019, se transportaron 339 mil toneladas de granos, 40% mas que las
transportadas en los primeros 4 meses del 2018.

En esta region se considera la produccién de tres paridos del noreste Santiago del
Estero (que fueron excluidos de la region NOA), tres partidos del norte de Santa Fe y la
totalidad de la provincia de Chaco. Las provincias de Formosa, Corrientes y Misiones
tienen una contribucién muy pequena a la produccién de estos granos.

La Figura 10 muestra la distribucion en esta region, que totaliza 9,7 millones de tone-
ladas correspondientes a la temporada 2016/2017.

Figura 10. Produccién en la Zona de Influencia del Puerto de Barranqueras — Corrientes. Fuente:
Elaboracién propia en base a Secretaria de Agroindustria.

Las concesiones no pudieron capturar una porcién importante del significativo cre-
cimiento de la produccién agricola del pais, en especial del rapido crecimiento de las
zonas mas alejadas y que mas necesitan de este modo de transporte.

La tnica excepcion viene de la mano de la red concesionada a NCA, cuya integracion
vertical con una empresa agroindustrial le permitié tener un desempeiio alineado con
la dindmica del agro.

A suvez, la expansion agropecuaria del NEA, con epicentro en la provincia del Chaco
demanda de un Estado mds activo en términos de infraestructura exportadora. La
localizacién de un puerto permitiria limitar el transporte terrestre (ya sea ferroviario
o automotor) y descomprimir el congestionamiento de la zona portuaria de Rosario.

Por lo tanto, es necesario generar el marco y las politicas de largo plazo adecuadas con el
fin de lograr mayor participacién de los modos ferroviario y fluvial en el transporte de
los granos, cdmo forma de apuntalar la competitividad y el crecimiento de las regiones
alejadas del centro agricola del pais.
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Regulacién y marco normativo

El primer aspecto por destacar respecto de la regulacion es el proceso concesion a
privados de la década del 90. Este proceso se inicid con la Restructuraciéon Ferroviaria
establecida por el Decreto 666/89 y se previé que el transporte de carga priorizara el
modelo de concesiones a empresa.

Raposo (2013) detalla al modelo concesionario de la siguiente manera. Las concesiones
establecian un canon por el uso de la red, sus instalaciones y su material rodante y un
plan de inversiones para la actualizacién y renovacién del sistema. El concesionario
estaba a cargo de la explotacion comercial, la operacion de los trenes, la atencion de las
estaciones y el mantenimiento del material rodante. El Estado mantenia la propiedad
y la supervision regulatoria.

De este modo, y en lo relativo a la analizado en este trabajo, FEPSA obtuvo la linea
Rosario — Bahia Blanca en 1991 y NCA SA se adjudicd la Linea Mitre en 1992. Estos
cambios generaron impactos dispares por operador. NCA SA aumentd sus toneladas
transportadas totales de 3,5 millones en 1994 a 6,2 en 2001 (+77%). FEPSA se mostrd
una leve caida, pasando de 2,5 millones a 2,4 (-4%) en las mismas fechas.

Una consecuencia de la concesion a privados del transporte ferroviario de cargas fue
la especializacién. NCA SA, que esta integrada verticalmente con AGD SA, mantuvo
la proporcién de granos y subproductos transportados. En 1995, 2,5 toneladas de los
3,5 totales se correspondian con estos productos (71%) mientras que en 2001 4,3 de
los 6,2 totales eran granos y subproductos (69%).

En FEPSA, que se encuentra integrada verticalmente con el Grupo Techint, los granos
y derivados perdieron relevancia. En 1995 se transportaron 2,7 toneladas en un total
de 2,9 (93%) y en 2001 2,0 de un total de 2,4 (83%).

En simultaneo con la dispar evolucion de la carga transportada y una especializaciéon
condicionada por la integracion vertical del explotador, Sharp (2005) destaca que se
incumplieron los compromisos de inversiéon dando lugar a un proceso de descapita-
lizacién del ferrocarril.

Estos incumplimientos en conjunto con la crisis econdmica del 2001 dieron lugar al
inicio de un proceso de constantes renegociaciones de los contratos de concesion.
Estas negociaciones se dieron en el émbito de la Unidad de Renegociacion y Analisis
de Contrato de Servicios Publicos (UNIREN), una unidad creada especialmente para
rediscutir los términos de las concesiones de aquellos servicios publicos que se vieron
afectados por la salida abrupta de la convertibilidad.

Raposo (2013) destaca cuatro puntos salientes sobre los cuales los concesionarios se
beneficiarian luego de la renegociacion de los contratos: a) quedaron eximidas del pago
del canon, b) se condonaban obligaciones de inversion fija y los nuevos compromisos
eran proporcional a la facturacién (10%), c) el estado asumia el compromiso de man-
tener las vias y d) asignar los montos correspondientes a multa a inversion.

Posteriormente la Ley 26.532 del 2008 crea dos nuevas Sociedades del Estado. Admi-
nistracién de Infraestructuras Ferroviarias SE (ADIFSE) absorbe la administracién
y mantenimiento de la infraestructura, la cual queda inventariada en Ferrocarriles
Argentinos. Sociedad Operadora Ferroviaria SE (SOFSE) asume la prestacién de ser-
vicios, ya sea de pasajeros o carga. La sancién de esta ley coincidi6 con el volumen
maximo transportado por ferrocarril de cargas, casi 25 millones de toneladas en 2007
¥ 23,6 en 2008.
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A través del Decreto 566/2013, se crea Belgrano Cargas y Logistica SA (BCyL), con el
objetivo de potenciar los ferrocarriles de carga en beneficio nacional y federal, asig-
nandole a esta sociedad del Estado la administracion de las tres lineas detalladas a
continuacion. La empresa es de capital 100% estatal, estando sus acciones en poder de
la SOF S.E., AGP S.E. y ADIF S.E., y tiene a su cargo las lineas Belgrano, San Martin,
y Urquiza.

El marco normativo y regulatorio del transporte de carga tuvo una nueva modificacion
con la sancién de la Ley 27.132, con fecha el 15 de abril de 2015. Fue fundada en la
necesidad de una politica de reactivacion de los ferrocarriles de pasajeros y de cargas
y en la renovacién y mejoramiento de la infraestructura ferroviaria.

Entre los puntos mas salientes de esta ley, pueden resaltarse los siguientes.

» Se declara de interés publico nacional a los ferrocarriles de pasajeros y de cargasy
se establece como objetivo prioritario su reactivacion (Art. 1).

» Se establecen lineamientos generales para la administracion de la infraestructura
por parte del Estado Nacional y se habilita la participacion publica y privada en la
operacion de los servicios publicos ferroviarios.

» Se reasume la plena administracion de la infraestructura ferroviaria y la gestion de
los sistemas de control de circulacion (Art. 3).

» Se determina la necesidad de promover condiciones de libre accesibilidad (open
access) a la red ferroviaria para servicios de cargas. Para ello se establece la creacion
de un Registro de Operadores de Carga. (Art. 4).

» Se constituye Ferrocarriles Argentinos Sociedad del Estado (FASE) en la drbita del
Ministerio del Interior y Transporte. (Art. 5). FASE tendra el 100% de las acciones
de ADIFSE y SOFSE y la participacién del Estado en las concesionarias de carga
(16% de NCA, FEPSA y FERROSUR ROCA).

Al igual que lo sucedido en el comercio exterior de granos, el conjunto de regulacio-
nes que el Estado ha introducido en lo relativo a la carga por ferrocarril, lejos de ser
unisonas se caracterizan por pronunciados vaivenes.

Estas idas y vueltas han arrojados resultados dispares en el tiempo y por operador. Si
bien con las privatizaciones se logré un aumento en los voliumenes de algunos ope-
radores, también se dotd al sistema de una visién cortoplacista con bajos incentivos
a desembolsar sumas en inversién y mantenimiento. Y generd una especializacién en
funcién de la integracion vertical a nivel firma en lugar de priorizar el entorno econo-
mico y territorial de la traza de las vias.

El quiebre de la convertibilidad y la posterior renegociacion de los contratos permiti6
que los operadores siguieran sumando cargas, hasta alcanzar el record en el afio 2007.
A partir de la ley del afio 2008, el ferrocarril entro una fase de descenso en volumen.
Los granos y sus derivados solo pudieron mantenerse al margen de esta tendencia
decreciente hasta el afio 2011.

Es importante recordar que, si bien la ley del 2015 establece un nuevo marco institucio-
nal para la carga en ferrocarril, todavia no se consta con datos estadisticos de suficiente
extension temporal para evaluar su impacto. Ademads, la ley fue sancionada pero no
fue reglamentada, dificultando la obtencidn cualquier conclusion al respecto debido
a una posible ausencia de causalidad.

Por lo expuesto, es necesario un marco normativo que apunten a resolver las principales
limitaciones del transporte de carga. El eje central de la regulacion tiene que pasar por
otorgar certezas, tanto a los oferentes de carga como a los dadores de carga respecto de
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las regulaciones en el largo plazo. Recordando lo que fuese citado en la introduccién,
que es dificultoso para una firma cambiar de modo de transporte y solo evaluard cam-
biarse frente a un oportunidad mas econémica y persistente en el largo plazo.

Pero también hay que tener presente que existen otras limitaciones que no provienen
de cuestiones regulatorias. A saber: a) problemas de coordinacién entre productores
y concesion ferroviaria, b) ineficiencias en la carga y en la descarga, c) fluctuaciones
en los volumenes producidos y d) limitaciones en los puertos.

Propuestas

En esta seccién del trabajo, se postulan algunas propuestas para un mejor aprove-
chamiento de la infraestructura existente en conjunta con una selecciéon de posibles
obras que mejoren la operacion y explotacion. Estas propuestas se presentan separadas
en aquellas que son plausibles de aplicarse en el corto plazo y aquellas de mediano o
largo plazo.

De Corto Plazo

Para el corto plazo, se proponen medidas que permitan recuperar los volimenes trans-
portados en el afio 2011, unas 2 millones toneladas mds que las transportadas en el 2017.
Se trata de propuestas que no apuntan a una expansion de la infraestructura del pais,
ya que en el pasado se ha transportado este volumen. Son propuestas principalmente
de coordinacién y que tiene como horizonte temporal de 1 a 2 afios.

» Registro de demanda. Como se mencion6 anteriormente, este registro fue propues-

to en la Ley 27.132 pero su implementacion viene demorada. Si bien varias veces
fue anunciado por autoridades del Ministerio de Transporte, todavia no esta en
préactical. Este trabajo sugiere la existencia de demanda insatisfecha, en tanto la
produccién agricola crece mas rapidamente en las regiones lejanas a los puertos.
Constituir un registro de demanda le permitiria al Estado confirmar la hipétesis
de este trabajo como asi también conocer con una precision ain mayor la espe-
cificidad de esta demanda. Adicionalmente este registro puede brindar informa-
cidén acerca de los motivos por los cuales no se presta el servicio.
La disposicion de esta informacion habilitaria diseniar politicas que subsanen las
deficiencias, en particular asegurar la accesibilidad de todos los jugadores al sistema.
A lo largo de este trabajo se hizo hincapié en la necesidad de una regulacién que
dé certezas a los operadores y, por lo tanto, el eje de las nuevas politicas debe estar
puesto en la coordinacién y no en la imposicién.

» Coordinacién de potenciales cargadores. El Estado debe articular compromisos de
mediano plazo entre las partes, que generen garantias y previsibilidad en la conti-
nuidad del servicio a lo largo del tiempo. Los demandantes de cargas deben asegurar
un volumen minimo y sostenido en el tiempo, mientras que los oferentes deben
asegurar la infraestructura para brindar el servicio. A cambio, los demandantes
deberan pagar la tarifa por utilizacion de la red que sera recibida por el concesio-
nario, la cual es inferior a los actuales costos de transporte por la via automotor.

» Publicacién de los costos marginales de utilizacion. Como parte de la coordinacién
se deben dar a conocer los costos marginales de la utilizacién de la infraestructura
y de los servicios de transporte segtin distancia y tipo de producto. Para que la

1 Ver en bibliografia notas periodisticas vinculadas a la desregulacion del transporte de carga por ferrocarril.
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negociacién entre dadores y receptores de carga sea transparente y se apoye sobre
los costos de produccion y la rentabilidad propia de un mercado con competencia.

» Acuerdos sectoriales. Un paso posterior de mayor alcance seria alentar y participar
en acuerdos sectoriales entre las empresas de logistica y los sectores productivos,
que garanticen cupos de carga y tarifas competitivas

De Mediano y Largo Plazo

Con estas medidas se apunta a que el ferrocarril y el transporte fluvial ganen partici-
pacioén en la matriz logistica del sector agroindustrial. Su horizonte es de 3 a 10 aflos.

Suponiendo que la producciéon de granos sigue creciendo al 5% y partiendo de una
produccién actual de 100 millones de toneladas, en 10 afos la produccién podria
alcanzar 162 millones de toneladas. Si se lograse que la participacion del ferrocarril
(y todo caso el transporte fluvial) llegasen a 30 millones de toneladas, el Indice de
Penetracion daria 115, un valor similar al observado en 2009.

» Infraestructura Ferroviaria: El Estado debe definir con precision las prioridades de
inversion, con un enfoque de corredores productivos con sentido estratégico. En
ese sentido, este trabajo muestra la disposicion geografica de la produccién objetivo
y la infraestructura disponible.

» Material Rodante: para un incremento de la carga como la proyectada, la dispo-
nibilidad de locomotoras y vagones es una limitante para aumentar la cantidad
transportada. El incremento de su dotacién es uno de los pilares para lograr el
objetivo. Esta inversion se debe realizarse articulando al Estado y al sector privado
(empresas de logistica, o empresas cargadoras).

» Infraestructura Portuaria: la potenciacion de los puertos de Barranqueras — Corrien-
tes permitiria reducir la cantidad de granos que circulan por la via terrestre (hoy
transportados por modo automotor) y descongestionar los accesos de los puertos
de Rosario. Ademas, las demoras que se generan por la falta de adecuados accesos
alos puertos reducen la rotacion de las formaciones y esta ineficiencia atenta contra
la calidad y cantidad del servicio.

Conclusion

Este trabajo recurre a la idea de incrementar la competitividad argentina en la expor-
tacién de granos y subproductos introduciendo mejoras en la regulacién, la infraes-
tructura logistica disponible en el pais y la coordinacién entre los agentes involucrados.

Alo largo del trabajo se ha localizado geograficamente la produccion y procesamiento
de los principales granos y derivados. Se ha concluido que la produccién crece mas
velozmente que las zonas alejadas de los puertos, tanto en NEA y como en NOA.

Este fendmeno podria intuitivamente sugerir una mayor derivaciéon a modos de trans-
porte como el ferroviario y el fluvial, abaratando el costo medio. Para eso se ha iden-
tificado la infraestructura disponible y se mostré el recorrido de estas mercancias a lo
largo del territorio del pais.

Sin embargo, el transporte de granos por ferrocarril mostr6 un crecimiento lento que
no solo no acompand al veloz crecimiento de la produccién de granos, sino que ademas
empez6 un proceso de decrecimiento a partir del 2012. Existieron ademas importantes
disparidades segun operador.

doi: 10.34096/rtt.i21.7150

159



ISSN 1852-7175

AYALA, FEDERMAN, MANGIAMELT Y MARCO Revista Transporte y Territorio /21 (julio-diciembre, 2019)

Alternativas logisticas para el transporte de granos... [140-163]

Se presentd un indicador novedoso, el indice de penetracion del ferrocarril en la carga
de granos. Este indicador reflejé como el transporte por ferrocarril fue perdiendo
relevancia en la produccién agricola del pais.

Se analizaron las posibilidades econémicas de trasladar carga segtin su localizaciéon y se
sugirieron las principales obras de infraestructura para potenciar la misma y mejorar su
logistica. En linea con el postulado que indica que el ferrocarril y los barcos cargueros
proveen un abaratamiento de costos medios y marginales en la medida que se trasladen
grandes volimenes en largas distancias.

Para el caso puntual de la region del NEA, principalmente la produccién de la provin-
cia del Chaco parece conveniente potenciar la carga fluvial en lugar que la ferroviaria,
siendo indispensables obras en el puerto de Barranqueras.

Para el NOA, la existencia de una red ferroviaria en buenas condiciones y la ausencia
de vias navegables, habilita a explorar alternativas para que la carga de la produccién
sea volcada en mayor medida a la red ferroviaria concesionada a NCA. Esta conce-
sién ha mostrado un mejor desempefio en el transporte de granos que el resto de las
concesiones.

Para la zona ntcleo y sus alrededores, la red concesiona da FEPSA no ha podido
acompanar con carga la mejora en la produccion. Los granos y derivados de esta region
recorren distancias cortas a los puertos y, por lo tanto, para competir econémicamente
con el transporte automotor es necesario pensar alternativas para manejar grandes
volumenes. Para esta concesion, estar integrada verticalmente con una empresa no
vinculada a la explotacién y/o industrializacién agropecuaria, parece haber influido
negativamente.

Desde el aspecto regulatorio y normativo se propone dotar al sistema ferroviario de
mayores certezas, para garantizar que la migracién de modo no generara dificultades
operativas adicionales.
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