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Prefacio

La presente investigacidn, referida a la vinculacidn comercial del norte ar~
gentino con los paises del irea Pacifico por la via Salta - Antofagasta, posee,
por la propia definicidn de las materias a ser tratadas y de los objetivos expues

tos, caracteristicas sumamente particulares, que la singularizan e impiden su asi

milacidn cén otras investigaciones que podrian denominarse tradicionales.

La misma gira en torno al andlisis de las posibilidades de produccidn, tras-—
lado y colocacidn de productos a través de una regidén y por medio de una infraes-

tructura no tradicional.

Otra barticularidad del estudio, reside en el hecho que la Repiblica Argenti
na ha estructurado hist8ricamente canales comerciales en funcidn de lag oportuni-~
dades que en cada caso y-aun ocasionalmente se planteaban, dentro de los flujos
comerciales internacionales imperantes en un determinado momento y de las condi -
ciones de—produccian; en el hinterland de los puertos de destinb de aquellas co -

rrientes comerciales.

Este fenSmeno generd el desarrollo de una infraestructura comercial especia-
lizada y una estructura empresarial y operativa orientada a determinados produc-—

tos y a determinados mercados.

En la investigacifn realizada en este caso, se .debid determinar las razones
por las cuales no se desarrolld, hasta ahora, la via comercial en estudio y profun
dizar analiticamente la orientacifn del comercio y los riesgos inherentes a la mo

dificacidn y al cambio de canal comercial.
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Las bases estadisticas disponibles en la provincia de Salta, como asi también
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sus proyecciones, determinaron para los productos tradicionalmente producidos 1la

misma orientacifn comercial que hasta el presente se ha mantenido. Ello se debe

a que la regidn ha ido desarrollando productos en funcidn de su localizacidn geo-—
: -

comercial (de aislamiento) y al rol que le correspondid, por esa misma razdn, den

tro del contexto de la economia nacional.

La blisqueda de un modelo econdmico aplicable, que habilite la puesta en mar—
cha de una nueva orientacidn de los canales comerciales, debieron soportar un and
lisis de consistencia en el cual el beneficio empresarial fuese superior a los

riesgos inherentes al ecanal no tradicional y no habitual.

En la primera etapa de la investigacidn, los productos detectados fueron: ta

baco, poroto, aziicar, citricos, primicias horticolas, pimentdn, comino y vid.

De ellos, los mas importantes en el comercio exterior argentino sonel poroto
y el tabac¢o, que anualmente alcanza aprdximadamente 160.000 t de embarque, siendo
sus mercados tradicionales los EE.UU., para el caso del tabaco, la CEE para ambos

productos y el Medio Oriente para el poroto.

Todos éllos, a excepcidn de 155 EE.UU., se hallan fuera del &rea de influen-
cia ﬁel puerto de Antofagasta; por lo tanto, difficilmente esos productos podian
ser comercializados por esta via. En consecuencia, todo el desarrollo productivo
continuaria orienténdase ?or‘el canal ya estructurado por la via del puertode Bue

nes Aires.

Ello se debe a que la eleccidn de un nuevo puerto exportador representaun al
to factor de riesgo, debido a la falta de un sistema comercial que se halle en ope

racidn, hecho que se ve agravado por la inexistencia de una estructura empresarial



regional operativa, por la falta de agentes auxiliares especializados en el comer-
cio exterior, por el aislamiento en el sistema de comunicaciones y en general, por

las deficiencias en la infraestructura de traslado y manipuleo de los productos.

. . En consecuencia, a partir de alli se realizd un estudio conceptual sobre de-
finicifn de los productos en cuanto a sus abtitudes comercialés, temporalidad, pe
‘recibilidad, capacidad éara sobortar el transborte, acondicionamiento, almaceﬁa-

miento y manipuleo, como asi también soﬁre la incidencia de los costos fijosen re

lacidn con cada tonelada comercializada.

Con.ello se detectd que dichos productos, en su totali&ad, reunian las condi
ciones ‘de poseer un alto valor bor tonelada, lo que le pe?mitiria sopoertar los al
tos costos comerciales, tanto en‘su traslado hacia los mercados nacionales COmo
haeia los puertos exportadores. Ello explica la razdn por la cual sdlo se hallan
bajo cultivo 350.000 ha, limitadas a las tierras aptas para este tipo de produc ~

tos.

Ep el anslisis que se realizd sobre el proceso de instalacidn de cultivos en
la regidn, desde el punto de vista comercial se detectarom tres etapas claramente
definidas, debidas a las modificaciones experimentadas en las pautas de transpor-
te. La ﬁ;imera de ellas, desarrollada en base al transporte ferroviario, estuvo
dominada ﬁor ﬁroductos tales como tabaco, pimentdn, azlicar, vino, etc., que se ca

racterizan por su no perecibilidad.

i

La segunda etapa, basada en el .transporte carreteroc, el cual brinda su venta
ja comparativa de contacto puerta a puerta, permitid la introduccidn de primicias

frutihorticolas de caricter perecedero.

Ambas etapas se orientaron primordialmente a la satisfaccidn de las necesida



.

des del mercado internoc y sdlo eventualmente a colocar los saldos exportables en
los mercados externos. Por su parte, las condiciones productivas se hallaban ba

jo el modelo de cultivos intensivos.

La tercera etapa, que corresponde al poroto, surge en los tltimos 15 afios:y
esta orientada'principalmente por la demanda externa, con caracteristicas de cul

tivo extensivo y no perecedero.

Pese a ser un cultivo extensivo, el poroto es, denfro de los productos men_
cipngdos, el de mayor valor monetario bor tonelada, siendo en cambio de bajo rem
dimiento relativo por hectdrea. Por lo tanto, este ﬁroducto témbién responde a
las necesidades determinadas por los pardmetros econdmicos regionales, en lo re-

ferente al aislamiento de la regidn productiva con respecto a los puertos expor-

tadores.

Se advirtid entonces.que los productos que tendrian capacidad para afrontar
los riesgos emergentes de la utilizacidn de un nuevo canal comercial, serian aqué
llos QUe, teniendo en la regidn abtitud ﬁara producirlos, aiin no se han desarro-
1lado debido a su incaﬁacidad para soportar los costos comerciales hacia los puer—
tos t?adicionalés;

VEstos broductos deberian ser cultivos extensivos y de bajo valor por tonela-~
da, con posibilidades de produccidn Eg;wolﬁmenes condicionantes necesarios y sufi
cientés, para boder justificar el desarrollo de una nueva infraestructura empresa
rial oberativa.

En lo externo, dichos productos. no deberian tener limitantes en cuanto a sus
posibilidades,de.coloéaciﬁn en los paises bajo el area de influencia del puertoée

Antofagasta y .deberian asimismo ser productos con demanda constante y estable en




los mercados de exportacidn, condicifn necesaria para asegurar la permanencia del

canal comercial.

Todo el contexto histdrico del desarrollo regional del norte argentino y en
especial del de Salta, respondid al modelo de demandas externas, es decir que res
pondidé a un modelo de afuera hacia adentro, donde la actividad comercial y la to-

ma de decisiones se hallan en los centros consumidores y en los puertos exportado

.

res y no en la regidn de produccidn. . :

Este modelo, cuyas demandas tenian origen tanto en el mercado interno como en
el externo, permite alcanzar un grado de desarrollo relativo de hasta solamente el
valor que obtienen los productos en la estacién de cargas regionél; en funcidn de
este modelo, el producto bruto que sé origina en la regidn equivale solamente al

valor de. las tareas que son netamente de produccidn,

Por otra parte, el desconocimiento de los modos de operacidn y de los siste-
mas de contratacidn, como asi también de la localizacidn de las demandasy las ten
dencias de &stas, colocan al sector productive en una franca situacién de dependen

cia con relacidn a los agentes comerciales.

Se plantea para la nueva etapa de desarrollo probable el logro de una parti-
cipacidn mayor que la actual, que a su vez permita manejar los canales comerciales
'y, por ende, planificar la actividad productiva, para que &sta esté acorde con la

evolucidn de.los ciclos de los mercados demandantes.

Por lo tanto, .se plantea aqui la necesidad de desarrollar la nueva etapa en
funcidn de un modelo semejante al actual o sea orientado hacia las demandas exter

nas, pero con la particularidad de realizar una accidn de adentro hacia afuera, es

decir generar un modelo de.desarrollo basado en la produccidn regional, orientado
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hacia los mercados internacionales.

Ello lleva implicito el desarrollo de una estructura empresarial regional,
que opere la infraestructura comercial (silos, transportes, promocibn, contratos,
estibajes, etc.) y la capacitacidn en las tareas de toma de decisiones y auxilia-

res del comercio exterior.

Las zonas productoras de estos cultivos, que son las cercanas al &rea de ser
vicios de desarrollo mﬁé probable del canal comercial ; Antofagasta, fueron defi-
nidas en base al anilisis del iméacto comercial y abarcan desde el pedemonte has-
ta una linea que se‘ﬁrolqnga unos 100 km al este del 1imite.entre las provincias
de Salta y Formosa (.desde Pichanal: unos 300 km al este y unos 200 km de Joa-

quin V. Gonzdlez). Esta linea se continfia con un semicirculo que tiene su centro

en Metan, con un radio de 200 km, finalizando en el pedemonte.

Aproximadamente el 90% de las tierras aptas de esta zona se encuentra dentro

del territoric de la provincia de Salta, abarcando una superficie de alrededor de .

7.420.000 hectireas.

Por esta razdn, se ha creido conveniente concentrar el andlisis en el &rea
comprendida dentro del territoric saltefio, dado que, con algunos pequeiios ajustes,

luego podrian ser extrapolados los resultados al 10% restante.

La oferta de voliimenes exportablgs se analizd en funcidén de las posibilidades
supuestas de maxima ﬁroducci6n, es decir cultivando el total de la superficie dié
ﬁonible ocuﬁada econdmicamente, y obteniendo el miximo de rendimiento. Dicho ana
1isis se liev6 a cabo tomando en cuenta la cantidad de hectireas con éptitud-agré
" cola dentro de cada zoné, ablicéndolg los coeficientes de rotacidn por tipo de

cultivo y deduciéndoles el porcentaje correspondiente a la pérdida producida por

s



el grado de seguridad de cosecha de cada una de las regiones.

Dentro de este planteo se analizaron las posibilidades en el largo plazo, pa
ra la colocacién de estos productos en el mercado in;érnacional. De ello surgid
como conclusidn que no existian serias trabas ﬁara la colocacién de los productos
en cuestidn, que limitaran las bosibilidédes de vinculacidn comercial entre el nor
te argentino y los ﬁaises del 3rea del Pacifico, desde el punto de vista de la-pro
hucciﬁﬁ, ési como de ia exportacidén de los miémés en el largé plazo,

Es importante destacar que los volimenes definidos como exportables responden
a una adecuacidn y a‘un desarrollo de los medios de produccidn y comercializacidn
al mds adelantado nivel de tecnologia mundial, que es dificil de suponer como fac
tible en las condiéiones productivas actuales de nuestrc pais y'é su posicionamien
to en el comercio internacional. Sin embargo, como es un objetivo de la Nacidn al

canzar estos niveles, es de suponer que las politicas nacionales, en el futuro,:

tenderin a la biisqueda de estos niveles.

El andlisis realizado en los dos extremos, oferta y demhnda, permitid detec-
tar, eﬁ situacidn a largo plazo, las posibilidades de absorcidn de los costos de
insté}gciﬁn y de ﬁuesta en marcha de un sistema comercial, integrado por aspectos
de infraestructura'fisica y de estructura empresarial operativa. Esto es requeri
do ﬁor la necesidad de penetrar em los ﬁercados, ocupar y explotar econdmicamente
ﬁierras.aptas, adaptar tecnologias y vafiedades genéticas, movilizar cargas, rea-
lizar almacenamientos y generar instituciones e instrumentos legales y de comuni-
caciones que actilen y faciliten las contratacionés. Todo ello.tendiente a la bils
queda de la imﬁlantaci6n de un canal comercial estable y bermanente, que asegure

mercados regulares. a la actividad econdmica privada, que es la que deberd asumir

los riesgos que implica una expansién de la frontera agropecuaria del pais.



La posicidn geocomercial del ﬁuerté de Antofagasta respecto de ciertos puer-
tos de destino, determind for si dreas con ventajas comparativas con respecto a
los puertos del litoral. EL rea de influencia de aquél estd caracterizada basi-
camente por las menores distancias con respecto a 8stos y en consecuencia por un

menor costo de flete por tonelada métrica transportada.

A ello se debe_ég:egar el heche de que el puerto de Antofagasta permite, por
razones climEticas, un ahorro de cuatro dias en la perﬁanencia de la nave para
carga y descarga oﬁerativas én la entrada y salida al muelle y debido a la inexis
_tencié.de cqngestionémiento, en c0m§araciﬁn'con otros puertos alternativos. Ello

arroja una diferencia en el costo final de los fletes, ademds de los propios cos—

tos del puerto en lo referente a carga y descarga.

En el anilisis de costos planteado para el puerto de Antofagasta durante el
periodo de la presente investigacidn, se soportd la distorsifn provocada por 1las
sucesivas devaluaciones de la divisa en nuestro pais, que entre el iniciode lain

- vestigacidn y el cierre de la misma, respresentd un 230%..

Teniendo en cuenta que los costos de‘loé puertos se rigen por la relacidn cos
tos internos chilenos~valor de ia divisa chilena, para el caso de Antofagasta, y
costos internos argéntinos—valor de la divisa argentina, para los puertos del lito
ral; la,relaciau costo interno-valor de la aivisa se traduce, segiin sea su sentido,
enAﬁimayor o meﬁor vaior en ddlares por la misma operacidn, lo cual, en situacio -

-mes como la descripta, que dificulta los an3lisis de comparacidn y altera las rela-

ciones ventajas—desventajas para los puertos alternativos.

Ello se viG .agravado por el hecho de que en nuestro pais, los costos internos

aiin no han alcanzado a la devaluacifn de la moneda, .pese a que en los tres {iltimos
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meses de este estudio se observd una tendencia a recuperar terreno sobre el valor

de la divisa.

Un elemento que debid ser descartado en la investipacidn, fue el estudio his
tdrico de costos, debido a.los.bruscos cambioS:kapolftica econdmica que sufrieron
ambos faises en el Gltimo decenio, agravado #or las modificaciones en la legisla-
cidn y en la oberaciﬁn en los sistemas bortuariﬁs, que no permitid efectuar compa
;acionés. . o

En lo éue se refiere a los costos del transﬁorte carretero, el anéliéisse de
bid llevar a cabo bajo el supuesto de operabilidad de la ruta, fijando como limite
un costo total de transporte equivalente al que se realiza hacia los puertos alter

nativos, debido a que no se han detectado empresas que cubran el servicio entre am

bos puntos, ni aun en forma esporidica.

El supuesto de operabilidad empleado se basd en due el camino permitiria, en
todes sus tramos, la circulacidn de camiones de hasta 30 t y que. la traza defini-
tiva de -la carretera permitiera a las empresas trasnportistas facturar, en concep
to de tarifas, un ﬁrecio total igual o menor al del transporte de los productos

hacia los puertos alternativos.

Es necesario.tener presente que un canal comercial que est& acordecon las exi

. gencias mundialés, desarrollari una serie de productos colaterales, aprovechando

las ventajas comparativas del conocimiento delmedio por el cual opera (las exporta
ciones de cereales llevan a exportaciones de aceites y sub—productos derivados, co

mo asi tambi€n promueven el desarrollo de importaciones de insumos hacia el sector

productive).

Esta circunstancia demandarid que se posea una infraestructura apropiada, posi



bilitando los beneficios que significan contar con transporte puerta a puertay fa
cilitando el desarrolle de otras cargas que el ferrocarril no se ha capacitado pa

ra realizar, como por ejemplo el transporte frigorifico de carnes.

Esta diversificacifn evitaria la dependencia de poseer una inica via de comer
cio e impediria la existencia de probables monopolios, que podrian llevar a estran

gular el desarrollo regional.

8i bien es cierto que la infraestructura vial no seria por si misma el elemen

to fundamental de la puesta en marcha de la vinculacidn comercial, es evidente que

la misma actuaria como aseguradora de la permanencia de la estructura comercial en

la regidon. Esto harla posible que se volcaran hacia ella las cargas generales, ta
- - ! i ]

les como citricos, porotos, tabaco y carnes, que podrian aprovechar, en una segun-—

da etapa de desarrollo del canal comercial, 1la salida por el puerto de Antofgasta.
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1.1

Transporte terrestre a puertos

En la primera parte de este capitulo se pretende proporcionar una visidn de
la situgciﬁn general observada en la funcidn comercial del "traslado de produc
tos" desagregada en los diferentes tramos en que se manifiesta dentro del comer-
cio internacional (fletes terrestres.y maritimos, manipuleos de cargas, movimien

tos en puertos, paradas, esperas, almacenamiento, etc.)..

En cada uno de esos tramos se evaluan, dentro de las condiciones actuales,
aquélla que ofrece la alternativa mids eficiente en funcidn del costo y de los
tiempos, con relacidn a cada puerto alternativo de embarque, determinando segui-
damente cuil seria, en las condiciones actuales, el sistema que corresponderia

operar, tomando en cuenta su grado de eficiencia actual,

Al mismo tiempo, se tratard de identificar las deficiencias que podrian lle
gar a ser insuperables dentro del sistema, para establecer las modificaciones ne
cesarias que aseguren la entrada y salida de los productos al menor costo posi-

ble.

Las conclusiones obtenidas permitirin desarrollar un modelo bajo el supues~
to de operabilidad del puerto de Antofagasta, a través del cual se evaluard el

impacto econdmico de esta alternativa en la region.

£l estudio de los sistemas de comercializacidn internacional requiere el em-
pleo de una metodologia de trabajo que permita el andlisis simult3neo de los di-
ferentes pasos y tramos del proceso comercial, de las estructuras presentes o en

tes que se investigan, observando las operaciones en su conjunto, para luego, a



través de la comparacidn y la comprobacidn, examinar en forma pormenorizada cada

uno de los factores intervinientes, como ser el manipuleo, el transporte o el al

macenamiento.

1.1.1. INFRAESTRUCTURA VIAL EXISTENTE"
Medios de transporte - Distancias - Frecuencias - Tiempos medios em .
pleados - Tramos por llanuras y valles - Tramos nontafiosos - Vollme

es_de'carga disponibles - Costos de fletes - Costos de seguros.

La regidn del noroeste argentino (NOA) posee varias salidas viales hacia

Chile, Bolivia y el Paraguay (rutas nacionales n® 9, 16, 34, 50, 51, 60 y 81).

En la vinculacidn con Chile, la ruta nacional n° 51 es de singular importan
cia para el trafico comercial, bidsicamente para el transporte de cargas. Entre
las ciudades de Salta y General Glemes, se une con las rutas nacionales n® 9 y

34, lo cual amplia su radio de influencia.

A unos treinta kil8metros de la ciudad de Salta, la ruta se dirige hacia el
' noroeste, alcanzando el limite con Chile por el paso de Huaitiquina (hay unAdes-
vio por el paso de Sico),. pasando por la ciudad qe San.Antonio-de_los Cobres. Ya
en territorio chileno sigue en dirécciSn noroeste, pasando por las localidadesde
Toconao, San Pedro de Atacama y Calama, para desde aili‘torcér en direccidn sud-
 oeste hasta el puerto de.Antofagasta, tocando las localidades de Sierra Gorda,

' Carmen Alto y Baguedano.

Las principales caracteristicas de esta ruta, dentro del territorio argenti

no, son las siguientes:




-~ Tramo Salta — Campo Quijano: Posee una longitud de aproximadamente 25 kildme-

tros y se encuentrg_totalmente pavimentado.

+

"= Tramo Campo Quijano —~ San Antonio de los Cobres: Su extensidn es de unos 140 ki
lﬁmetrﬁs. Desde Campo Quijano a Puerta Tastil (apréximadamente 63 kilémetros),
~la traza-se desarrolla alternativamente o por el fondo de la quebrada (principal
mente la Quebrada del Torq) o por faldeos de Eornisa. Esta parte suele interrqg.
pirse en los meses de ﬁerand, coincidente coﬁ la época‘dg las-lluvias en la re-

gidn (1).
- Tramo San Antonio de Los Cobres -~ Cauchari: Tiene una lonéitud de aproximada—

mente 62 kildmetros. Es camino de tierra comsolidado, conteniendo en los prime-

ros 20 km al sector denominado Cuesta de Chorrillos.

~ Tramo Cauchari - 1fmite internacional: La extensidn de este tramo es de aproxi
madaﬁente 77 kildmetros. Si bien la ruta nacional n® 51 se continiia en térrito—
rio chileno a través del paso de Huaitiquina, hay un desvio poco antes del pue-
blo de Catria, que llega al paso de Sico, situado unos 16 kildmetros al sur del

anterijor.
1}

Teniendo en- cuenta que la ruta no es transitable durante todo el afio, estiden
estudio la modificacién de su traza, especialmente entre Campo Quijano y Abra Mu
nano (60 km de longitud aproximadamente) y el mejoramiento de algunos otros tra-

mos .

]

La topografia dominante de la ruta es montafiosa. A ello se une la hostili-
dad del clima, que impide realizar un mantenimiente adecuado de la misma, princi

palmente en el tramo Campo Quijano - paso de Sice, cuya extensidn representa

(1)

Secretaria del CONADE, Regidn Noroeste. Sin fecha.



aproximadamente el 90% del total de la ruta por territorio argentino. El ancho

de la ruta en este, tramo es de 4,30 metros.

El paso de Huaitiquina es transitable en forma permanente, pero debido a al
gunas limitacioneés que presenta, se habilitd tambié&n el paso de Sico, situado a

16 km al sur del anterior.

Dentro de territorio chileno, en el tramo comprendido entreel 1imite interna

cional y la localidad de_Toconao, con upa'extensién de aproximadamente 128 km, el
camino sé transforma en una huella sobre terreno natural, con pendientes pronun~
ciadas sobre suelo arenosoc © rocoso,‘siendo total la ausencia de obras de arte,
Solamente los vehiciilos que se encuentran en éerfectas condiciones mecinicas con

siguen atravesar el tramo sin dificultades.

Los noventa kildmetros posteriores a Toconao en direccidn a Antofagasta, son
de base consolidada o en cortes o desmontes sobre base natural, lo que proporcio
na al camino caracteristicas similares a las del lado argentino. El restodel ca

mino hasta Antofagasta esti pavimentado y en excelentes condiciones de transita-

bilidad.

La 1ongitud toéal de la ruta Salta - Antofagasta es de aproximadamente 800
km (por el pasode Sico o por el de Huaitiquina}; si bien esta distancia es casi
la misma que por el pasode Socompa, el tramo por territoric argentino es un 38%
nis corto‘y el caminp estd pavimentado en un 37% de su extensifn, contra tan sé-

lo un 3% por el otro paso.

Para utilizar el paso de Socompa, se debe seguir la ruta nacional n® 51 has
ta la localidad de Cauchari; desde alli la ruta nacional n°® 59 hasta Estacidn Cai

pé:y finalmente desviar hacia Socompa.




Por este camino las pendientes son m3s suaves y las curvas menos pronuncia-

das, lo que facilita el trAnsito de los vehiculos.

En la actualidad, la ruta nacional n°® 51 puede ser transitada por camiones
de hasta diez toneladas, lo cual hace que la incidencia del flete en el costo to
£a1 de las mercaderias‘dé valores corrientes sea extremadamente elevade. Las {-
nicas empresas que utilizan habitualmente esta ruta son las que realizanel trans
porte de minerales desde las bocas de las minas hasta las estaciones ferroviarias
especialmenfe la de San Antonio de los Cobres, pero ninguna realiza trafico in-

ternacional, salvo ocasionalmente.

Hasta hace unos afios, la empresa Tonda transportaba carnes argentinas enfria
das al norte de Chile, siendo la empresa que mayor experiencia adquirid em el

transporte por esta ruta.

El precio del producto transportado permitia absorber los costos del trans-
porte terrestre, llegando a alcanzar un volumen de 600 toneladas mensuales, lo
que representaba sesenta viajes por mes utilizando camiones de diez toneladas de

capacidad.

Ello suponia que, ademids de mantener el personal nécesario para llevar a ca
bo las oﬁeraciones propias del transporte, se contara con tractores a orugas pa-
ra realizar remolques de los camiones en algunos lugares criticos del lade argen
tino y topadoras para el despeje de la nieve en paso de Sico. En territorio chi
leno no existIan mayores problemas y hubiera podido transitarse con unidades de

hasta 30 toneladas.

La desaparicidn de esta empresa no se debid a razones de explotacifn del ne

~gocio del transporte ni al tipo de producto transportado.
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COMUNICACION VIAL ENTRE SALTA Y ANTOFAGASTA

Distancias aproximadas entre los distintos puntos mencionados en el texto
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Las empresas comerciales consultadas coincidieron en definir como tramo cri
tico al de Campo Quijano - Abra Mufano y a la cuesta de Chorrillos. En total,unos

setenta kildmetros de caminos demandarian la realizacifn de obras de arte sobre

el cauce de los rios y la rectificacidn de curvas demasiado cerradas.

Consultados al respecto algunos funcionarios de las direcciones nacional y
provincial de Vialidad, estimaron en que el costo de las obras necesarias para
permitir la circulacidn de camiones de hasta treinta toneladas, pordria alcanzar

los cien millones de ddlares.

Si bien es cierto que la infraestructura actual es deficiente y que el cos-
to para su mejoramiento es elevado, la ruta nacional n® 51 es la anica via de sa
lida existente para los productos argentinos por la via del Pacifico. En este as
pecto se debe destacar la vinculacion de la ruta nacional n® 51 conm la n°® 34, a
través.de un empalme pavimentado de 45 kildmetros. A su vez, en las proximida-
des de la ciudad de MEtén,‘esta ruta se une con la ruta nacional n° 16, que lle-

ga hasta la ciudad de Resistencia.

Otra conexidn importante estd constituida por la ruta provincial n° 5, par-

cialmente pavimentada, que atraviesa el Chaco saltefio.

7La 1ongi£ud total de la red camineré de la provincia de Salta es de 9.181 km
de los cuales el 27,5% es ﬁacional y el 72,5% es provincial. Dentrode la red ca
minera nacional, sﬁloiel 49,7% estid pavimentado, siendo el resto de tierra o con
solidadoj en cuanto‘a la red provincial, el 46,5% es primaria, con un 20% pavi-
mentado y el restb,.es decir 53,5%, es secundaria, con calzadas de tierra y mejo

radas (ver cuadros n° 1 a 4).

Pese a que en la provincia de Salta existen numerosas empresas que prestan

= et e eam e g Rl e A s ek = e e = — —_



PROVINCIA DE SALTA

- Red caminera: longitud (en km) y porcentajes - 1980

CUADRO N° 1

PROVINCIAL
NACIONAL — - TOTAL
' Primaria Secundaria e -
pav. otros total pav. otros pav. otros Total
tongltud 1 1256 1.269 2.525 615 2.480,7 5 | 3.555,3 | 6.656 9.181
| 13,68 13,82 27,50 6,70 27,02 0,05 38,73 72,50 100,0
CUADRO N° 2

Fuente:

RED CAMINERA NACIONAL EN JURISDICCION DE LA PROVINCIA DE SALTA

Elaboraci6n propia, en base a datos de la Direcci6n Nacional de Vialidad, Deleg. Salta

01

Era




PROVINCIA DE SALTA - RED CAMINERA PROVINCIAL

RED SECUNDARIA

CUADRO N° 3

TOTAL
RAL.
Pav. Otros Total 6
 kildmetros 615 2.480,7 | 3.005,7 5 3.555,3 3.560,3 6.656,0
% sobre'total de ’
la vod provincial| 9% 37,27 46,51 0,08 53,41 53,49 100,0
CUADRO N° 4
RED PRIMARIA RED SECUNDARIA'
Otros Total Pav. Otros . Total
K 615 2.480,7 3.095,7 5 . 3.555,3 3.560,3
g 19,87 80,13 100,0 0,14 99,86 100, 0
—_— ' . _ N ———

i
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servicios de transporte de carga, el parque automotor para larga distancia és re
ducido, lo cual evidencia que estas empresas se dedican preferentemente al servi
cio de transporte de corta distancia y que la pfoducciﬁn regional, en los perio-
dos de pico, depende mi@s bien de los transportistas de Cﬁrdobé y Santa Fe que de

2)

"los transportistas locales

En cuanto al trdfico internacional de cargas, no existe ninguna empresa -co
mo se dijo anteriormente- que lo realice con habitualidad, mientras que el trans
porte de pasajeros es llevado a cabo por la empresa Atahualpa S.A., que realiza

»

doz viajes semanales.

Las principales empresas de transporte de cargas, encomiendas y equipajes

que operan desde y hacia Salta, est@n indicadas en la tabla n® 1.
De las tablas n° 1 y 2 se infiere:

a) que son significativas en niimero las empresas de transportes que operan

‘desde y hacia Salta;

b} que no existen limitaciones aparentes en cuanto al destino de las cargas,

dentro del territorio mnacional;
¢) que ninguna empresa opera con el norte’de Chile.

La frecuencia de las remesas no manifiesta altibajos, en términos generales
manteniéndose durante todo el afic una media regular que no entorpece los flujos

comerciales de la zona hacia los centros de consumo.

Hay un grupo de fleteros que actila.por contrato con las empresas de tfanquE

tes en épocas en que la demanda de servicios supera la posibilidad de oferta de

(2)

Estudio de transporte y comunicaciones de la Prov. de Salta. Ing. Batalla,1981
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TABLA N° 1

PRINCIPALES EMPRESAS DE TRANSPORTE DE CARGAS, ENCOMIENDAS Y EQUIPAJES

QUE OPERAN DESDE Y HACIA SALTA

TRANSPORTE DOMICILIO EN LA CIUDAD DE SALTA |  TELEFONOS
A.B.C. Adolfo Glemes 986 2-1966
A.R.0.S. Virrey Toledo 996 2;_10200
CAFAYATE Cﬁel. Sudrez 112/14 2-16866
CARRETEROS J. M. Leguizamén 1402 2-10175
"EBRO J: M. Leguizamén 1481 2211805

~ EL CORRECAMINOS Urquiza 1540 2-18236
EL NORTE ARGENTINO Los Lanceros 1355 2-19949
GRAL. GUEMES Zuviria 999, San Felipe

I Santiago 940 :

LIBERTAD Adolfo Giiemes 193 2-12576
MIL MILLAS Mitre 1131 2-11193
PARMIGINI HNOS. S.A. Indepeﬁdencia‘HSO 2-16707
SAGITARIO ~ Independencia 1399 2-21881
UNITRANS Catamarca. 1447 2-18235
VIDAL TRANSPORTE Virgilio Tedin 921 2-21638
0.C.A. Alsina 325/27 2-20604
TRANSPORTE GONZALEZ Ttuzaing esq. Zabala 2-20459
VILLALONGA FURLONG S.A. Belgrano 1580
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TABLA N° 2 .

Ty

DESTINO DE LAS CARGAS POR EMPRESA.
COMPANTA °
5
1] L o
0 & 5
o] o &0 a1 -~
. o = % i 3 — o )
w + [ =4 ] — O %
s | & b i o a g F| & - | <
. - o + o = +2 ) - E P = N
m ~ Gy H — 1= = ) — o o (]
: <] 8 S| 8 S 2 3 g1 £ 5 21 3
DESTINO
San Salvador
de Jujuy x * % & % * * &
La Quiaca o * *
Rosario de
la Frontera _ % % # * %
Oran ‘ % % % % %
Tartagal * * * % *
Pocitos ' *
San Miguel ‘ _
de Tucumin * * % * * % % * % % *
Santiago del
Estero & x * * * & * * # ® *
Formosa o 0
Ceres
Reconquista
Resistencia 0
Corrientes 0
Posadas

* Frecuencia regular
O Frecuencia segln la demanda
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la flota propia. De manera que no existe la posibilidad de que frente a un even
tval incremento de las necesidades de tales servicios se deriven problemas de es

casez de fletes por no disponiblidad de medios.

En lo que respecta a laé tarifas de fletes, debe hacerse notar que durante
el fiempo en que se desarrolld el presente estudio se verificaron serias dificql
tades:para su estudio debido al fuerte proceso recesivo de la économia argentina
y a la devaluacién de la moneda, que con relacidn al délar norteamericano repre-

‘sentd una diferencia del 230%.

La tarifa prOmeﬁio entre Salta'y Buenos Aires v;riﬁ desde u$s 70,- en diciem
bre de 1980, a-u$s 42,- en septiembre de 1981, aun a pesar de la falta de cargas,
.que segln las informaciones brindadas por las empresas de transporte y por los
transportistas indépendientes, han operado tratando de lograr sdlo la cobertura

de los costos variables del transporte, excluyendo la reposicifn de lasunidades.

La situacifn descripta queda evidenciada por una diferencia de hasta un 40%

en las tarifas de las diferentes empresas.

Debido a que la zona en estudio es importadora neta de cargas, los transpor
tistas consideran al "flete de bajada" ( de regreso, hacia el sur ) como recupero
del " flete muerto™, llegande a ser hasta un 54% mas bajo que el flete "de

subida ..

TARIFAS PROMEDIO, MAXIMAS Y MINIMAS OBSERVADAS
ENTRE OCTUBRE DE 1980 Y SEPTIEMBRE DE 1981

( segiin datos de empresas de transporte )

Buenos Aires - Salta’ ' u$s 66,28 por tonelada

Salta — Buenos Aires ulSs 35,78 por tonelada
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TARIFAS MAS HABITUALES OBSERVADAS
- 'DURANTE EL MISMO PERIODO ‘
( segiin datos de empresas de transporte )

Buenos Aires - Salta u$s_66,28 por tonelada

Salta - Buenos Aires u$s 42,00 por tonelada

Si en la zona en estudio se llegara a verificar un incremento de la produc-
¢idn con destino a los mercados externos, el cuadro tarifario, al menos desde el

punto de vista tebrico, podria llegar a revertirse.

Las tarifas entre Salta y Antofagasta no han podido ser establecidas en ra-
z6n de no existir trifico de cargas habituales entre esos puntos. Para calcular
las tarifas de este tramo, se actud bajo el supuesto de qué la futa, una vez rea
lizadas las obras de mejoramiento necesarias, permitiria el trafico de camiones

de 30 toneladas de capacidad de carga.

Las estimaciones realizadas sobre esta base por especialistas en el tema,
indican que la tarifa por tonelada/kildmetro en este sector, podria ser 2,5 ve-

ces superior a'la tarifa vigente entre Salta y Buenos Aires.

Teniendo en cuenta que el sentido dominante del trdfico seria Salta - Anto
fagasta, se tomd como base el tarifario Buenos Aires - Salta, considerdndose el

retorno como recupero del "flete muerto”.

Buenos Aires - Salta u$s 66,28 ‘L 1500 km

= u$s 0,0442 la t/km
Salta — Antofagasta uSs 0,0442 x 2,5 veces = u$s 00,1104 la t./km
Salta - Antofagasta u$s 0,1104 x 800 km = u$s 88,37 lat

- La incidencia del seguro del transporte es también variable segiln sea 1la
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- compaiiia aseguradora interviniente. Su costo suele superar el 1% del valor decla

rado de la mercaderia transportada.

1.1.2. INFRAESTRUCTURA FERROVIARIA EXISTENTE

Medios de transporte - Distancias - Frecuencias - Tiempos medios em
pleados - Tramos por-llanuras y valles - Tramos montafiosos - Volfime
nes disponibles de cargas - Flujos actuales de cargas - Costos de

fletes - Costos de seguros.

El puerto de Antofagasta estd conectado con la Repiiblica Argentina a través
-del ferrocarril denominado Antofagasta -~ Socompa - Salta, donde el primer tramo

corresponde al sector chileno y el segundo al argentino.

La traza por territorio argentino, de una longitud de 617 kildmetros, une a
las ciudades de Gral. Gliemes — Salta — Cerrillos - San Antonio de los Cobres, con

‘Socompa y se encuentra en buen estado de conservacidn.

La densidad del trafico de cargas es baja, especialmente en el tramo San An
tonio de los Cobres - Socompa, no obstante lo cual es la via de comunicacidn de

mayor importancia comercial del norte argentino con Chile.

Este ramal pertenece-a la 1linea General Belgrano de la Empresa Ferrocarri-
les Argentinos y se denomina Cl4. En su continuaciBn hacia el norfe, desde lalo
calidad de Perico parte una linea que se dirige hacia San Salvador de Jujuy - La
‘Quiaca - Bolivia y otra hacia Pocitos - Bolivia, con empalmes hacia Orin (en Pi-

chanal) y hacia Formosa (en Embarcacidn).

Hacia el sur se dirige a Metin, Rosario de la Frontera, San Miguel de Tucu-
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min, Santiago del Estero, empalmando con lineas que lo conectan con Cdrdoba, San

ta Fe, Rosario y Buenos Aires.

Las caracteristicas del ferrocarril por territorio chileno, son diferentes
de las que se observan en el sector argentino. Su trayecto, de 334 km, es acci-
dentado, atravesando regiones inhdspitas, aunque las variaciones de altitud y la

sinuosidad de su traza son menos pronunciadas que las del territorio argentino.

El tramo que une Socompa con el pueblo de Augusta Victoria es administrado
por los Ferrocarriles del Estado Chileno, mientras que el tramo Augusta Victoria
- Antofagasta es de propiedad del Ferrocarril Antofagasta a Bolivia (FCAB), pri

vado.

Actualmente el trAfico internacional de pasajeros y de cargas es reducido,

lo cual determina que la linea no sea econdmicamente rentable.

El servicio se interrumpe anualmente entre 25 y 30 dias a causa de las neva

das, ventiscas y aluviones.

~ Tramo Salta - Socompa: Este ramal de la linea General Belgrano (Cl4) se inicia
en la ciudad de General Giiemes, a 52 km de la ciudad de Salta, Tiene una frecuen
cia de un tren diario, salvo los dias martes y un tren diario opcional, sujeto

a la existencia de pasaje o cargas.

El tren recorre por lo general el trayecto ciudad de Salta - localidades mi
neras de Olacapato y/o Salar Pocitos; si se consideran conjuntamente ambos tre-
nes, suponiéndose que lléguen hasta Socompa, se obtendri una frecuencia semanal

de 13 viajes.

Los trenes estdn compuestos por diez vagones (algunos de los cuales pueden

actualmente ser graneleros), transportando cada vagdn 30 toneladas de carga neta.



GRAFICO N° 2

" COMUNICACION FERROVIARIA ENTRE SALTA Y ANTOFAGASTA

Distancias aproximadas entre los distintos puntos mencionados en el texto
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En consecuencia, cada convoy puede transportar, entre General Gilemes y Socompa,

300 toneladas de carga.

Pero como este tramo se encuentra inhabitado durante aproximadamente trein-
ta dias al ailo, debido a problemas climiticos, socavones, etc., debe establecer-

se el flujo neto anual teniendo en cuenta esta circunstancia.

Considerandc una frecuencia semanal mixima de 13 trenes, se tiene queel flu
jo mensual es de 52 trenes v el anual de 572. Suponiendo una carga neta de 300
toneladas.por trem, se tiene (siempre considerando la utilizacidn plena del tren

opcional) que entre Gral. Giiemes y Socompa la carga maxima que se puede transpor

tar, segiin las condiciones actuales, es de:

3.900 t netas por semana
15.600 t netas por mes

171.600 t npetas por afio
En tonelaje bruto, lo expreésado anteriormente seria:

780 t por dia (promedio)
5.460C 't. por semana
21.840 t por mes

240,240 t por ano

Con la diagramacidn actual del transporte, normalmente hay disponibles 65 va
gones en la ciudad de Gral. Gliemes, a la espera de ser cargados, lo cual implica

una capacidad de carga inmediata de 1.950 t netas (valores promedio).

Por otro lado, en la localidad de Socompa se produce diariamente una aglo@g
racién de vagones a la espera del cruce de la frontera, que llega a la cantidad

aproximada de 96 como promedio. Esto hace que se mantenga en Socompa la canti-
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dad de 2.880 t netas.'

- Tramo Socompa - Antofagasta: Este ramal nace en la estacidn 0'Higgins, ubicada
en el kildmetro 36,7 de la 1inea principal del Ferrocarril de Antofagasta a Boli

via (F.C.A.B.).

La seccién comprendida entre Socompa y Empalme Augusta Victoria tiene una ex

tensidn de 181,2 kildmetros y es atendida por los Ferrocarriles del Estado de Chi

le, mientras que la seccidn Augusta Victoria - O'Higgins, que cubreuna distancia

~de 116,5 kildmetros, pertenece al F.C.A.B.
Las caracteristicas actuales para el tramo mencionado, son las siguientes:

— Socompa — Empalme Augusta Victoria (FF.CC. del Estado de Chile):

— Peso de los rieles:

de km O al km 68,4 riel de 65 lb/yda
de km 68,4 al km 119,7 riel de 62 1lb/yda
de km 119,7 al km 181,2 - riel de 65 1lb/yda

— Radio minimo de curvas: 150 metros

- = Velocidades:
Las velocidades miximas establecidas son de 40 kildmetros por hora en horizon
tal o subidas, respetando las prevenciones o limitaciones impuestas en algu-

nos sectores por el estado de la via j de 22 kildmetros por hora em bajada.

— Pesos de arrastre:

Subida: Augusta Victoria - Socompa 320 t . brutas

Bajada: Socompa - Augusta Victoria 600 t brutas

—~ Empalme Augusta Victoria - O'Higgins (F.C.A.B.):

mmt e e p——— RPN
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- Peso de los rieles:

de ku 0 (O'Higgins) al km 43  riel de 75 lb/yda
de km 43 al km 99,5 ' riel de 65 1b/yda
de km 99,5 al km 1i4,5 riel de 75 1b/yda
de km 114,5 al km-116,5 riel de 65 lb/yda

~ Radio minimo de curvas: 170 metros

~ Velocidades:
Las condiciones de la via permiten una velocidad maxima de 55 kildmetros por

hora.
-~ Pesos de arrastre:

Subida: O'Higgins — Cerro Négro 700 t brutas
Cerro Negro — Augusta Victoria 430 t brutas

Bajada: Augusta Victoria ~ O'Higgins 1500 t brutas

Los pesos de arrastre indicados para ambos ferrocarriles, corresponden a-lo

comotoras Diesel Elé&ctricas de 1425-1310 H.E.

Segin las tablas de arrastre respectivas, la capacidad actual de transporte
es la siguiente:
Subida - F.C.A.B.: 10.750 toneladas brutas mensuales

. FF.CC. del Estado: 8.000 toneladas brutas mensuales

Bajada -F.C.A.B.: 37.500 toneladas brutas mensuales

FF.CC. del Estado: 15.000 toneladas brutas mensuales

Esta capacidad de transporte estd calculada en base a 25 trenes de cargamen
suales; esto es, considerando sdlo un tren de carga diario y excluyendo los tre-

nes semanales de pasajeros, con una limitante de 21 carros como miximo para los
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trenes de subida y de 17 carros para los trenes de bajada.

Tanto el Ferrocarril de Antofagasta a Bolivia como los FF.CC. del Estado es
tan en condiciones de correr dos trenes diarios, como ya se ha hecho en casos de

mayor demanda de transporte, con lo cual su capacidad de transporte se duplica.

En lo que respecta a los flujos de carga actuales por ferrbcarril, de Salta
hacia Antofagasta, se pudo establecer, analizando las estadisticas correspondien
tes a los afos 1977, 1978 y 1979 (ver cuadros n® 5 a 14) que la cantidad mixima

transportada fue de 1b.343_tqneladas, en septiembre de 1977.

Ello representa el 96,57% de la capacidad méxima de transporte del ferroca-
rril, teniendo en cuenta que en la seccidn Socompa-Augusta Victoria (bajada) pue

den transportarse hasta 15.000 t brutas o sea 10.710 t netas.

Este tonelaje fue alcanzado biAsicamente por la exportacidn de harinay de no

villos en pie (mas de 4.000 t en conjunto).

‘Durante el afio 1977 se Ilegﬁ a utilizar en promedio tan s6lo el 527 de 1la

capacidad mencionada.

- Este promedio cayd fuertemente durante el afio siguiente, llegando al 36%; du
rante los seis primeros meses del afio 1979 la caida se acentud hasta alcanzar el

25%.

Es decir que lautilizaecidn actual de:la capacidad de transporte del ferroca

rril se encuentra acotada entre el 25% y el 50% del maximo.

Sin embargo, esta afirmaciBn debe ser tomada.con cuidado, ya que es comin
que se produzcan congestiones de‘tréfico en ciertas &pocas, ya que.en este anéli
sis se considera que se utilizan los trenes exclusivamente hacia Antofagasta, sin

-tener en cuenta el trayecto de ida y venida desde las minas.

P L T R UG



CUADRO N° 5

EXPORTACION A- CHILE POR FF.CC. SALTA-ANTOFAGASTA. FLUCTUACION MENSUAL DE LA EXPORTACION

I S o1e717 19738 197g*
¢ Composiciénf " |Composicibn| ¢ Compnsicién
Y . 3 . 3
Cnero 1 1,695 [ . 2,55 94501 20,77 405 2,54
Febrero - os.261 | 7,92 2,815 | 6,05 | 1.184 - 7,40
Marzo | 2,309 | 3,48 | 2611 | 5,7M 3.134 19,62
Abril 9,239 13,95 3.037 | 6,64 |  2.143 13,42
Mayo - | 7,576 ‘| 11,81 .| 2,532 5,53 | 3.369 21,09
Jmio .| 6,009 9,18 | 1.878 | 4,70 | 5.739 35,93
Julio 4839 | 7,29 3.608 | 8,08 -
Agosto Cosaa | o819 | o300 | 8,73 "
Setiembre | 10,343 15,59 3.916 . 8,56
Octubre |  5.637 8,49 5.603 12,25
Noviembre . 5.572 8,39 . ] 3.816 8,34
Diciembre 2,388 3,60 2,350 5,14 ' |
1 Total 66,419 | 100 | 45,751 15,974

FUENTE: FF.CC. del Estado (Chile) .
* = (atos hasta junio.

9 .



PRODUCTOS AGROPECUARIOS EXPORTADOS VIA SOCOMPA POR FERROCARRIL
A) S$in elaboracién (Ganado-azﬁcar-naranjas-. B} Con'elaboraciﬁn

arrozemafz-leche-sorgo- lentedas- arvejas

FUENTE: FT,CC. del Estado (Chile}

* Datos hasta junio.

1978 1979* 1977 1978
t 3 t g t 4 t 3
1 298 2,87 | 6341 | 19,18 | 405 | 3,22 242 | 1,18 | 2.200 | 32,80 - -
2 | ess | 3,08 | 1161 | 3,52 | 1138 | 9,05 | 2,972 | 14,60 752 | 11,21 | 18 1,11
3 | 1.5% | 5,10 211 | 0,64 | 2955 | 17,02 § 302 | 1,93 297 | 1,93 | 297 | 21,88
t | 1ot | 14,7 | 2307 | 7,25 | 1.487 | 11,90 | 1,740 | 8,85 | 390 5,81 | 141 | 10,30
5 | 1,277 | 13,67 | 1.786 | 5,40 |} 2.6%2 | 21,32 | 1,562 | 7,68 500 7,45 374 27,56
6.1 3.777 | 12,07 | 850 | 2,57 | 4.705 | 37,39 | 1.430 | 7,03 561 8,36 530 39,06
7 | 3,075 9,83 | 2,776 | 8,40 1.045 5,14 435 6,48
8 | 27231 8,70 | 3.483 | 10,53 1.249 [ 6,14 430 | 6,42
9 | 4,073 | 13,02 | 3,387 | 10,24 3,818 | 18.76 387 5,77
6,17 | 5.202 | 15,73 2.389 | 11,74 277 4,13
7,74 | 3,407 | 10,30 2.556 | 12,56 283 4,22
3,06 | 2,064 | 6,24 953 4,68 196 2,92
. 100 33,065 100 12,582 100 20,348 100 6.708 100 1.357 | 100 .
e ——--‘ T I | e e

X4
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PRODUCTOS MINERALES EXPORTADOS VIA SOCGMPA POR FERROCARRIL

1
2
-3
4
5
6
7
g -

FUCNTE: FF.CC. del Estado (Chile)
* = datos hasta jiunio.

8¢
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T PRODUCTOS MANUFACTURADOS EXPORTADOS VIA SOCOMPA POR FERROCARRIL

—
o WO

—
-
&Ny —a

o ~3 O L1 P L P

555

1,085

300

2,630

1,754
837
418
978

1.872

1,267
525
427

4,40

8,36

2,38

20,85

13,90
6,63
3,31
7,75

14,84

10,04
4,16

3,38

425
810
1.345
83
100
375
110
30
75
15
90
90

11,98
22,83
37,91
2,34
2,82
10,57
3,10
0,85
2,10
0,42
2,54
2,54

635

454

298
421

TFUENTE: TF,CC. del Estado (Chile)
' * = Datos. hasta junio.
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GANADQ - ESTACIONALIDAD DE 1.0S PRINGIPALES PRODUCTOS EXPORTADOS VIA SOCOMPA, POR FERROCARRILL

FUENTE: TF.CC. del Estado (Chile)
* = datos hasta junio.

S 1977 1978 1979*
MESES ' -
¢ _ .Compgsic., ¢ Corn;.zosic. : Com;;osm.A ‘
_ , * |
Endro ‘660 4,58 180 3,12 345 100 i
Febrero 287 1,99 75 1,30 - -
Marzo 330 - 2,29 90 1,56 - -
 Abril 2.880 19,90 - - - -
.Mayo 1,305 9,06 - - - -
~Junio 1.882 - 13,06 . 240 4,17 - -
.L. Julio 1,470 10,20 660 11,46 - -
Agosto 1.575 10,93 255 4,43 - -
“Setiembre 2,115 14,68 9387 17,13 - -
Octubre 300 2,08 1.709 - 29,66 - -
MNoviembre 1.305 9,06 1.041 18,07 - -
-~ Diciembre 300 2,08 524 9,10 - -
I Tatal 14,409 | 100 5,761 100 45 100
I{_______‘____——__———a————__._._-_ "

d

CUADRU N- 3

0t



~ CUADRO N° 10

AZUCAR - ESTAC.I(NALIDAD DE NS PRINCIPALES PRODUCTOS EXPORTADOS VIA SQCOMPA, POR FERMOCARRII,

|!'

FUENTE: FF.CC, del Estado (Chile) -

* = datos hasta jimio.

1977
MESES
» t Composic.
%
Enero - -
Febrero 300 4,27
‘Marzo 1.136 16,17
Abril 1.513 . 21,54
~ Mayo 1.910 27,19
Junio . 702 9,99
Julio - 33 0,17
Agosto 237 3,37
. Setiembre 434 6,18
QOctubre 270 - 3,84
Noviembre - -
Diciembre 490 6,98
Total 7,025 | 100 10,838

1€



. CUADRO N°® 11

| HARINA -  ESTACIONALIDAD DE 10S PRINCIPALES PRODUCTOS EXPORTADOS VIA SOCQMPA, POR FERROCARRIL

FUENTE: FF.(C. del Estado (Chile).

*e

Datos hasta jumio.

-[—_—-‘ : 1977 1978 . 1979* H
I weses R — ' .
- Cmn}:nsm. ¢ Composic. - Composic.
. : $ : |
'!
Enero .70 0,58 1.584 " 62,63 -
Febrero 930 . 7,69 1460 18,19 -
Marzo 210 1,74 80 3,16 -
Abril 1,227 10,14 150 5,93 -
[ Mayo 1,328 10,97 155 6,13 -
Junio 935 7,73 100 3,96 300
Julio 615 5,08 . - .
- Agosto 725 5,99 - - -
Setiembre 2,325 19,21 - - .
Octubre 1.500 12,40 - - -
Noviembre 1.875 15,49 - - -
Dicicmbre - 361 2,98 - - -
fl - '
_ Total - 12,101 100
L 1 |

[4 9



CUADRO N° 12

ESTACIONALIDAD DE LOS PRINCIPALES PRODUCTOS EXPORTADOS VIA SOCOMPA, POR FERROCARRIL

ARROZ -
1977 | 1978 1979* _.\
MESES ; 1 |
¢ Composic, . Composic. - . Composic. ||
% % : %
Encro 238 7,62 484 10,97 60 9,52
Febrern 160 5,12 76 1,72 210 33,33
Marzo 130 4,16 121 - 2,74 80 12,70
Abril 120 3,84 180 4,08 130 20,63
‘Mayo 830 26,58 240 5,44 150 23,82
Junio 451 14,44 110 2,49 - -
Julio 608 19,47 485 10,99 - -
. Agosto 80 2,56 425 9,065 - -
“ Sctiembre . 180 5,76 331 7,50 - - "
Octubre 326 10,44 909 20,60 - -
- Noviembre - - 331 7,50 - -
Diciembre - - 720 16,32 - -
Total 3.123 100 4,412 100

FUENTE: FF.CC. del Estado (Chile)
®: Datos hasta jumio.

€€



VAQUINARIAS - REPUESTOS

.. ESTACIONALIDAD DE. LOS PRINCIPALES PRODUCTOS EXPORTADOS VIA SOCOMPA, POR FERRCCARRIL -

FUENTE: FF.CC. del Estadn (Chile)

* : Datos hasta junio

1

1977 1978 1979* ﬁ
Compos"};. - Composic, : Composic.
4 C ) | X
Enero 555 8,78 - 363 21,53 - -
Febrero 1.055 16,70 361 21,41 - . '
Marzo 300 4,75 32 1,90 45 100
Abril 595 . 9,42 45 2,67 - -
Mayo 600 © 9,50 100 5,93 - -

- unio 463 7,33 375 22,24 - .

. Julio - - .- 110 6,52 - -
Anosto 486 - 7,69 30 1,78 - -
Seticmbre 915 14,48 75 4,45 - -
Octubre- 540 8,55 15 0,89 - .

- Noviembre 525 8,30 90 . 5,34 . .

“ Diciembre 285 4,50 | 90 5,34 - .

. Total 6.319 | 100 1.686 | 100 45 100
L_________;_______L_.__________.____________.____‘______

hg



PAPEL-CARTON-BOBINAS DE PAPEL

. CUADRO N° 14

ESTACIONALIDAD DE LOS PRINCIPALES PRODUCTOS EXPORTADOS VIA SOCOMPA, POR FERROCARRIL

BT = e ey e T

T
1977 - 1978 1079%
MESES .
: : Composic. Composic, Composic,
t : t , t b
% % (3
Enero - - 62 3,33 - -
Febrero - - 449 24,11 - -
Marzo - - 1.313 70,52 580 41,49
Abril 2,035 32,31 38 2,04 409 29,26
Mayo 1.154 18,32 - - 153 10,94
Junio 374 5,94 - - 256 18,31
Julio 418 - 6,064 - - - -
Agosto 492 7,81 - - - .
Setiembre 957 15,19 - - - -

" Octubre 727 11,54 - - - -
Noviembre - - - - - -
Diciembre 142 - 2,25 - - - -

" TOTAL 6,299 - 100 18,62 - 100 1.398 . 100

FUENTE: FF.0C. del Estado (Chile)

*: Datos hasta jinio

|

ce
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De todas maneras, el ramal, fundamentalmente en el tramo argentino, no estd
funcionando a plena capacidad en toda &poca ya que no solamente és posible utili
zar en este trayecto mayor nimero de trenes, sino también diagramar el flujo de

cargas de manera tal que se normalice la cantidad transportada.

Segiin puede observarse en los cuadros, la mayor cantidad de carga transpor-

tada corresponde a mercaderias de origen agropecuario sin mayor grado de elabora
.- - - ) - .

cidén (ganado, aziicar, arroz, maiz, etec.), con exportaciones anuales de aproxima-

damente 30.000 toneladas.

Le siguen en importancia otras mercaderias agropecuarias con mayor grado de
elaboracidn que las anteriores (harina, manteca, carne, etc.), que representaron

en 1977, 20.348 t y en 1978, 6.708 toneladas.

Considerando la totalidad de productos agropecuarios y de origen agropecua-
rio que se exportan, puede concluirse que &stos alcanzan entre 30.000 y 55.000 t
anuales, lo cual representa alrededor del B0% del total de mercaderias transporta

das.

Los minerales, en cambio, participan en una proporcidn muy baja del total ex
portado (500 a 1.000 t anuales), aunque en estas cifras no se incluyen los trans
portes que se realizan entre las minas, fundamentalmente del. departamento Los An-
des y la ciudad de Salta, por cuanto se estd considerando solamente la exporta-
¢idn a Chile o a un tercer pais. Este rubro se encuentra integrado principalmen

te por anhidrido, dnix, calcio, amoniaco, estafio, plata, bario, etc.

Las exportacilones de manufacturas han oscilado entre 12.618 t en el ado
1977 v 3.548 t en 1978. Dada su gran variabilidad, es poco probable analizar un

flujo determinado de tramsporte. En este rubro pueden observarse repuestos, pa-
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pel, cartdn, ete.

Analizando cada producte en forma independiente, se observa que el volumen
transportado oscila fuertemente en la mayoria de ellos. La mercaderia de mayor

significacién es el azlicar, cuya carga nixima se observd en el mes de enero de

1978.

Aunque la zafra azucarera se realiza entre los meses de junio y octubre, el
flujo de transporte por ferrocarril es medianamente regular, sin que pueda obser

varse una -estacionalidad marcada.

Otro producto de importancia por el volumen transportado correspondea la ex
portacidn de ganado en pie. Este ganado abastece, conjuntamente con la carne que
se exporta, al norte chileno. Es también considerable el volumen de harina expor

tado y en menor cuantia el arroz.

En otros rxubros, es notable la regularidad de la utilizacidn del ferrocarril
para la exportacidn de maquinarias y repuestos, significando la misma, en prome
dio, 500 t durante el afio 1977 y 150 t durante 1978. En el afo 1979 practica-

mente no se registraron exportaciomnes.

La exportacidn de papel, cartdn y bobinas de papel es marcadamente ocasional

y llegd a significar 6.300 t anuales, aunque con fuerte fluctuacidén mensual.

El volumen de granos comercializado (maiz y sorgo) varid entre 3.127,47 ¢
en el afio 1977, 3.183,93 't en 1978 y 6.190 t en 1979, siendo el maiz el de ma-

yor importancia (ver cuadro n® 15).

Las exportaciones de granos que se realizan con el norte de Chile est@n des
tinadas al consumo o transformacidén de ‘dicha mercaderia en la regidn. Se inicia

ron a partir del afio 1977. En los afios 1975y 1976 no se registraron operaciones.



EXPORTACIONES DE GRANOS POR FERROCARRIL AL NORTE DE CHILE (1977 - 1979)

U
e
1979 |
1977 1978 : -
‘ 1° Sem. 2° Sem. Total
2.127,465 2.200 .| s90 | 30700
uss | 223.589 254.260 . - 506.420 506.420 .
105,10 115,55 - 133,02 133,02

— e — e e

1979

2° Sem.

938,934 1.000

98.393 129.800 116.000 245.800

100 92,7 116 102,42

1975/76:  No hay operaciones en granos al norte de Chile

Fuente: Direccién de Comercioc de la provincia de Salta (de Aduana F.0.B.)

8¢
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Un aspecto importante de considerar se refiere a los tiempos necesarios pa-

ra recorrer el trayecto entre las zonas de produccidn y el puerto de Antofagasta.

Log tiempos medio§ empleados actualmente, segiin informaciones proporciona~
das por funéionarios de Ferrocarriles Argentinos, para unir ambos puntos, llegan
a siete dias. Ello se debe fundamentalmente a la falta de densidad de tridfico,
ya que un volumen mayor de cargas permitiria agilizar las operaciones en todo el
‘sistema.

Este tiempo promedio es coincidente con el empleado por la empresa estafiife

ra Pinchetti y Cia. S.A., para transportar mineral desde Abra Pampa, provincia

de Jujuy, a Antofapasta.

En lo que se refiere al sistema tarifario, se debe distinguir la existencia
de politicas distintas entre la aplicada por la empresa Ferrocarriles Argentinos

y las de las empresas chilenas.

La empresa estatal argentina fija sus tarifaé mediante el criterio de favo-
recer el trifico de mercaderias de alto volumen y bajo valor unitario (sal, pie-
dra, ripio, cemento, granos, etc.). Ademds, establece descuentos especiales que
alcanzan hasta un 12% para porotos & cereales con destino a los puertos de expor
tacidn, aunque Antofagasta y Socompa no estin considerados como tales. 'A este
descuento se le agrega 5% por tren operativo y el 8% pﬁr tren completo. La nego
ciacidn de tarifas entre la emprésa fefroviaria v las empresas contratantes se

realiza siempre dentro de estos margenes.

En Chile, en cambio, las empresas se mueven dentro de una mas amplia liber-
tad operativa, pudiendo negociar las tarifas en funcidn de los voliimenes a trans

portar, del tipo de producto, de la continuidad de la carga y de la situacidn

del mercado,

T



lADLA N O
TIEMPO MEDIO EMPLEADO PARA EL TRANSPORTE DE CARGA POR FERROCARRIL ENTRE LA ZONA |

DE PRODUCCION AGROPECUARIA-DE LA PROVINCIA DE SALTA Y EL PUERTO DE ANTOFAGASTA

Joaquin V, Gonzdlez a Metén : 7h
TRAMO  Metén a General Gllemes ' 5h
ARGENTINO ' 2 dias
(826 km) . General Glemes a Salta : , 4 h
Salta a Socompa -~ 32 h
TRAMO - Socompa a Augusta Victoria 1 dia
CHILENO . . 2 dias
(331 km) Augusta Victoria a Antofagasta 1 dia
l ) _
| Carga 1 dia
TIEMPOS :
I _ Empalme internacional 1 dia
MUERTOS
:| Descarga ' 1 dia
TIEMPO TOTAL EMPLEADO

oy
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El exportador argentinc estd habituado a solicitar una cotizacén a la empre
. sa ferroviaria y aceptar a la misma como definitiva. Por esta razdn, deberd acos
tumbrarse a negociar las tarifas para el transporte por territorio chileno, sin

dar por cerradas las tratativas a la primera cotizacidn.

Las cotizaciones habituales para el tramo Socompa - Antofagasta se han man-
tenido en u$s 39,~ la tonelada, sin discriminacion del producto transportado. Fe
rrocarriles Argentinocs, en cambio, esti cotizando con el actual tarifario, por

tren completo a Socdmpa:

desde Tartagal ' u$s 27,71 la tonelada
desde Pichanal u$s 22,56 la tonelada
desde Coronel Mollinedo u$s 23,87 la tonelada
desde Joaquin V. Gonzilez ubs 22,65 la tonelada

Si a estas tarifas, tratindose de porotos o cereales, se le aplica el des-
cuento del 12% en concepto de producto con destine a puertos de exportacidn, se

obtendra:

desde Tartagal . u$s 21,57 la tonelada
desde Pichanal | u$s 19,86 la tonelada
desde Coronel Mollinedo uss 21;01 la tonelada
desde Joaqﬁin v. Gonzélezl u3s 19,93 la tonelada

Si se compara la cotizacidn de los ferrocarriles chilenos con las tarifas de
1a embresa argentina calculadas en segundo té&rmino, se verifica que en el primer
caso el_costo de la tonélada/kilﬁmetro es de u$s 0,1178, mientras que en el segun
do es de ufs 0,02413, es decir que ellcosto por tonelada/kilémetro dentro del te-

rritorio chileno es un 3887% mis caro que en la Argentina, a pesar de que la infra
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estructura es menor y el servicio mds deficiente.

Por esta razdn, la negociacidn de las tarifas ferroviarias para el transpor-
te en territorio chileno se torna absolutamente necesaria, ya que ésta es una li-
mitacidn definitiva para el desarrollo de los canales comerciales por la via del

Pacifico.

S8i se adopta como hipdtesis de trabajo una rebaja del 407 sobre la cotiza-
c¢ién habitual de las empresas ferroviarias chilenas —qﬁe al estar de los datos ob
tenidos de compaﬁias del norte de Chile es lo que puede obtenerse a través de ne
gociaciones directas-, se puede alcanzar una tarifa, para el tramsporte de granos
de u$s 17,40 para todo el trayecto, lo que representa un val@f de u$s 0,05256 por

tonelada/kildmetro.

Este cilculo se realiza sobre la base de u$s 29,- por tonelada de grano
transportado entre Socomﬁa y Antofagasta, en vagones de 30 toneladas de capacidad
establecido como tarifa tedrica por los funcionarios del Ferrocarril Antofagasta

a Bolivia.

No obstante ello, el costo por tonelada/kildmetro es todavia un 117% mis ca

ro que en el sector argentino.

La hipdtesis sustentada se veria facilitada por la habitualidad anual y los

altos volimenes de la carga a transportar.

Desde la zona agropecuaria saltelia hasta los puerteos de embarque de granos
tradicionales, la empresa Ferrocarriles Argentinos ha establecido, calculando to

dos los descuentos mencionados precedentemente, lag siguientes tarifas por tone-

lada:
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a Rosario a Buenos Aires
(u$s) (u$s)
desde Tartagal 32,59 38,01
desde Pichanal : 30,79 36,21
desde Coronel Mollinedo 28,26 33,69
desde Joaquin V. Gonzilez 26,81 32,23

Los seguros sobre las mercaderfas transportadas son de libre contratacidm,
con compafilas aseguradoras privadas, oscilando entre un 0,2%7 y un 1,5% del valor
de la mercaderia, segin sea el tipo de producto, volumen del mismo, riesgo del

transporte y habitualidad.

1.1.3. INFRAESTRUCTURA VIAL Y FERROVIARIA PLANTEADA

Infraestructura minima necesaria para la ruta nacional n® 51 -
Determinacidén de otras rutas comparativas existentes - Tiempo ope-
rativo necesario de la ruta en cuestidén - Costos. de fletes - Cos-

tos de seguros - Costos de carga y descarga.

Cualquier actividad comercial que desee desarrollarse, exige una via comer-
cial. (infraestructura) y un minimo de servicios y seguridad (riesgo controlado),

para que pueda ser llevada a cabo con &xito.

A su vez, todo servicio de infraestructura comercial requiere una habituali
dad de comercio, para que sea posible implantar servicios eficientes y seguros

y reducir riesgos.

Estos condicionantes tradicionales se observan por lo general cuando se pre
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ténde desarrollar un nuevo canal comercial y se reflejan en el axioma "no hay co
mercio porque no hay transporte y no hay transporte porque no hay comercio"y pue
den ser rotos por la existencia de muy altos mirgenes de utilidad, que actiien co
mo acicate de la actividad privada, o bien por la accidn politica del Estado, pa

ra generar desarrollo a través del canal comercial.

Sea cual fuere la situacién planteada, la solucidén es relativamente mis sen
cilla cuando la via comercial se encuentra comprendida iIntegramente dentro de una
determinada jurisdiccién polifica. En el caso que nos ocupa, la via comercial se
extiende a través del territorio de dos paises, con lo que la situacidn se éorna
mis complicada debido a la existencia de objetivos, politicas e intereses en mu-

chos casos divergentes.

Ello plantea la necesidad de llevar a cabo un proceso de negociacidn entre
‘los dos paises para coordinar las acciones de ambos y lograr una efectiva integra
cién. Debe tenerse en cuenta que si este proceso de integracidn no se materiali
za, los beneficios otorgados por un pais a sus particulares serian apropiados por
los particulares o el Estado del otro pais, por la via del precic de los servi-
cios; con lo cual los esfuerzos que pudieran hacerse para dinamizar el desarrxollo
se verian bloqueados o retardados, produciéndose el desarrollo de uno a expen—
sas del desarrollo del otro, en lugar de alcanzarse un cfecimiento equilibrado y

mutuamente beneficioso.

De los estudios realizados surge que la infraestructura actual, tanto vial
como ferroviaria, se ha desafrollado en ambos paises en forma independiente en-
tre si, a pesar de existir comunicadiﬁﬁ regular en ambos tipos de transporte .
Es asi como Chile ha dade prioridad a la infréeStructura vial y la Argentina a

1z infraestructura ferxroviaria.
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Un modelo que pretenda aprovechar las ventajas comparativaé qgue brinda cada
uno de los paises, deberia contemplar la creacidn de un sistema mixto: ferroca~
rril - camién.

Si se deseara comercializar productos a granel de alto volumen y bajo valor,
utilizande el ferrocarril, seri necesario mejorar el tramo Socompa — Augusta Vic
toria, para posibilitar el trdfico de vagones de 45 toneladas —-que pueden circu
lar a través del tramo argentino y no en el chileno-, asi como unidades motoras

de mayor fluidez en el transporte y menores costos tarifarios.

Si la opcidn fuese el transporte por camidn, deberdn crearse en territorio
argentino las condiciones minimas para que puedan circular con facildad camiones
de hasta 30 toneladas, lo que implicari la realizacén de obras de arte en el tra
mo Campo Quijano — Abra Mufiano (aproximadamente 70 kildmetros) y en especial en

la cuesta de Chorrillos.’

Se debe aclarar que los planteos de mejoramiento de la infraestructura, co
‘mentades prece&entemente, son los minimos indispensables para posibilitar la ha-
bilitacidn del flujo comercial. Ello se debe a que la funcidn comercial solamen
te requiere de una base operativa minima, ya que posteriormente es capaz de auto
desarrcllarse, generando por si misma los estimulos necesarios para lograr la efi

ciencia de la red.

Este planteo minimo se resume en lograr la implantacién'de tarifas que hagan
redituable el trafico de mercaderias por la via comercial a desarrollar, lo que

deberd hacer que &stas sean competitivas con las de las vias alternativas a puer

tos.

Desde este punto de vista, queda por analizar las otras vias alternativas
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de salida hacia el Pacifico, es decir la de la provincia de Catamarca y la de 1la
provincia de Jujuy. La primera de ellas se encuentra a kildmetros de distan
cia de 1la zona de produccidn, lo que la inhabilita para actuar como una via al-
ternativa, pues en tal caso seria mis conveniente utilizar la tradicional salida
a través de los puertos del litoral; en cuante a la de Jujuy, puede considerirse
la como una alternativa tebrica, ya que en ella no ha habido tr&fico internacio-
nal alguno, quedando en consecuencia supeditada su habilitacidn a lo que los es-

pecialistas en transporte vial pudieran recomendar.

En cuanto a la ruta Salta - Antofagasta, el costo mds econdmico que podria
lograrse seria, segliin la opinidn de los expertos en el tema, de 2,5 veces el cos
to por tonelada/kilBmetro establecido para las rutas pavimentadas en tramos de

llanura.

Si se tiene en cuenta que la nueva via daria un sentido distinto ala actual
orientacidn de las cargas, al originarse &stas en Salta y no a la inversa, el fle
te a puerto seria mids caro que el flete de regreso, por el hecho de que &ste ope

raria comoc "flete muerto'.

- Esto es lo que actualmente sucede con las cargas que tienen punto de origen
en Bueﬁos Aires, cuyo costo por tonelada para los 1.500 kildmetros existentes has
ta Salta es de u$s 66,28, lo que representa un costo de u$s 0,0442 por tonelada/
kildmetro. . Est; cifra debe éér tomada como base ﬁarapéstimar el costo que tedri
camente resultaria para.eltrajecto carretero Salta - Antofagasta, con uh incremen
to de 2,5 veces por tratarse de camino de altas cumbres y de tierra o de ripio,

es decir:

u$s 0,0442 x 800 km x 2,5 = u$s 88,37 la tonelada

Esto supone un costo de transporte mds caro en un 33,37% que el del trayec-
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" to Salta - Buenos Aires.

Es probable que en este an3lisis exista una deformacidn de los costos debi-
do a los factores macro econdmicos que ya se mencionaron en el punto precedente,
que influyen sobre la relacidn costos internos - valor de la divisa, lo que pro-

vocaria alteraciones en los costos promedios utilizados aqui como base.

La comprobacifn de esta hipdtesis, intentada con empresas transportistas in

ternacionales, indica que en periodos normales el precio por tonelada/kildmetro

oscila entre u$s 0,03 y u$s 0,035 para camiones de llanura con carpeta asfiltica.
Si se toma esta informacidn como base de minima, se observa que:

Buenos Aires — Salta : 1.500 x u$s 0,031 us$s 45,-

ul$s 60,-

Salta .- Antofagasta: 800 x u$s 0,03 x 2,5
con lo cual, a pesar de mantenerse la diferencia del 33,377 a favor del puerto
de Buenos Aires, en términos absolutos, que en materia comercial es lo que final

mente interesa, dicha diferencia pasaria de u$s 22,09 a u$s 15,-.

Si bien surge de este andlisis que la via comercial carretera tenderi a ser
por razones estructurales, mis onerosa hacia eeracifico que hacia el Atlénﬁico,
conviene observar que la primera se halla considerada en su mis elemental condi-
cidén de operabilidad y su total desarrollo se lograri a travé@s del incrementodel

flujo comercial, la segunda se encuentra ya totalmente desarrollada.

La posicidn de ' indiferencia entre ambas surge de:
1.500 km : 800 km = 1,875
es decir que el costo dg flete por tonelada/kildémetro para el trayecto Salta - An
tﬁfagasta no deberd ser superior a 1,875 veces el de la tarifa vigente entre Sé;

ta y Buenos Aires, para poder establecer una posicidn tarifaria competitva con el
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puerto de Buenos Aires.

-Por otra parte, comparado con un trdfico similar, pero con condiciones Gppi
mas de transitabilidad, como ser la ruta Mendoza — Santiago - Con;epciﬁn, que tie
ne una extensidn de 960 km, la tarifa es de aproximadamente u$s 70,-, o0 sea
u$s 0,073 la tonelada/kildmetro. Esta tarifa.es inferior a la que permite la sa
lida por Antofagasta (de u$s 0,083), lo que, a priori y en el largo plazo, habi-
lita la probabilidad de &sta, siempre y cuando esta ruta tengé condiciones seme-

jantes a la mencionada.

En lo que respecta al transporte ferroviario, ya fueron analizadas en el pun
to anterior las‘tarifaé vigentes en 1a$ distintas empresas que recorrenel trayec
to. Solamente restaria plantear el costo para el trayecto Salta - Antpfagastaal
precio de la tonelada/kildmetro dél ferrocarril argentino, que es el m3s barato.

El mismc seria:

trayecto Salta - Antofagasta: 903 kildmetros
%

precio por tonelada/kildmetro: 0,02413 u$s

Tarifa por tonelada: 21,78 u$s

Por lo tanto, el tramo chileno de 334 kildmetros representaria un costo de

u$s 8,06 la tonelada, que es inferior em un 46,31% al costo supuesto en la hipd-

tesis de negociacidn.

Una reduccién semejante seria posible solamente si el ferrocarril chileno al
canza el suficiente grado de eficiencia y racionalizacion tarifaria o bien si el
Estado chileno accede a alquilar las vias al ferrocarril argentino y &ste llegara

con sus trenes completos hasta el puerto de Antofagasta.
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1.1.4. ANALISIS COMPARATIVO

Zonas de menor costo terrestre para puertos alternativos - Ventajas
e inconvenientes de cada alternativa - Cambios de costos por modifi

cacién del flujo de cargas.

Debido a la falta de operaciones internacionales en el transporte carretero
de cargas -ya comentado- como consecuencia de las inadecuadas condiciomes eﬁ qué
se encuentra la infraestructura caminera en el tramo argentino, no resulta posi-
ble, debido a la carencia de datos comprobables, llevar a cabo un anilisis compa

rativo aceptable.

En el punto anterior ya fue analizada, en base a una situacifn tedrica plan
teada con relacidn a la infraestructura vial, cudl seria la tarifadel transporte
que resultaria de ella, Por incremento en la produccidn, Salta se transformaria

"en exportadora neta de cargas -modificando el flujo actual - con lo cual las ta
rifas serian mis elevadas desde.alli hacia los puertos de destino que en senti-
do inverso, ya que en este Gltimo caso las mismas operarian como recuperode"flé

te muerto'.

En tales condiciones, que son factibles de ser materializadas en el corto
ﬁlazb, el costo del transporte terrestre beneficiaria a los.puertos del litoral
frente a la alternativa del puerto de Antofagasta, con lo cual se produciria una
sitvacidn desfavorable para este puerto, que deberia ser compensada a través de
una reduccidon en los costos portuarios y en los fletes maritimos, paraque la ven )

taja comercial se vuelque hacia el puerto de Antofagasta.

Es decir que el transporte carreterc debe ser considerado como limitado a de

terminados productos y mercados internacionales, como un paso inicial para poner
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en funcionamiento el flujo comercial y hacer que, por su propia accidn, se torne
cada vez mas eficiente. Ello produciria la reduccidn paulatina de las tarifas,

incrementindose el volumen de mercaderias y la gama de productos transportables.

En lo que hace al transporte ferroviario, aplicando las actuales tarifas y
sus probables modific&cioneé pbr péliticas de precios y de negociaciones entre
las empresas y los particulares, se obtienen para cuatro localidades ubicadas en
la zoma productiva agropecuaria de la provincia de Salfa, otras tantas posibles
alternativas de pfecios para el transpérte de productos hacia el puerto de Anto-

fagasta.

Ello se obtiene tomando como base la tarifa actual, aplicindole las diferen
tes hipdtesis de trabajo adoptadas, hasta llegar a igualar en el tramo chileno a
las tarifas ferroviarias vigentes en el tramo argentino, segin queda reflejado en

el cuadro n°® 16.

Se observa en.las alternativas 1 y 2 que no existe ninguna ventaja para los
fletes terrestres hacia Antofagasta en relacidn con los fletes hacia Buenos Aires
Y Rosario; en la alternativa 3 aparecen ventajas a favor de Antofagasta en rela-
cidn con Buenos Aires, pero no asi para el puerto de Rosario, que contindia sien~

do el md@s conveniente para los cuatro origenes analizados.

En la alternativa 4, en cambioc, se presenta una ventaja a favor del puerto
de Antofagasta para un idrea geografica cuyos limites aproximados pueden estable-
cerse a través de una linea que pasa a unos 50 km al sur y al este de Rosario de
la Frontera, al oeste de Jdaquin V. Gonzdlez, torciendo 1yego hacia el este a la
altura de Martinez del Tineo (ver mapa n° 2).. Es decir que en lo que respecta a
fletés ferroviarios, la.zona de producéiﬁn agropecuaria de la provincia de Salta

ericontraria ventajas para la salida de las mercaderias por el puerto de Antofagasta.



CUADRO N° 16

Tarifas probables por tonelada/kilﬁmetro desde cuatro localidades de la provincia de Salta hasta

el puerto de Antofagasta, en base a cuatro hipStesis de trabajo y su comparacifn con las tarifas

vigentes hacia los puertos de Buenos Aires y Rosario

.__.___.______________.'__....T

— N —— S S ——nn
Localidades puerto de | Puerto de Puerto de Antofagasta . l
deenPrload;:: :5]1 Buenos Aires| Rosario Alterx;ativa Alte'rrzlativa Alpengativa Alter‘r;ativa
Tartagal 38,01 | 32,59 60,75 50,75 39,15 29,81
Pichgnél 36,21 30,79 58,86 48,86 37,26 27,92
Coronel Nbllinedo | 33,69 1 28,26 | 60,01 50,01 _38,41 29,07 ".
Joaquin V. Gonzalez 32,23 26,81 | 58,93 . 48,93 37,33 27,99

1. Tarifa actual.

2. Tarifa tebrica obtenida de conversaciones con funcionarios ferroviarios chilenos,
para vagbn granelero completo.

3. Tarifa obtenida de aplicarle a la alternativa 2 un descuento del 40% por negociacibn.
4., Aplicacién de la tarifa ferroviaria argentina para la totalidad del trayecto.

[ 49
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MAPA N° 2

MARTINEZ DEL TINEOQ

S

® CNEL. MOLLINEDO

® J.V. GONZALEZ

El campo grisado indica la zona que, dentro de la provincia
de Salta, éncuentra ventaja en los fletes terrestres para la
salida de la produccidn hacia el puerto de Antofagasta, segin

la alternativa 4 planteada en el cuadro n° 16.
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Sin embargo, no debe alvidarse que para lograr la viabilidad de esta hipéte
sis es necesario alcanzar acuerdos apropiados con el gobierno y las empresas chi
lenas, lo que le otorga incertidumbre y una posicidn dependiente a la ejecucidn

de un programa de desarrollo.

En el corto plazo deberi desarrollarse una estrategia comercial , para los
fletes terrestres, que aproveche las ventajas que brindan los sistemas de cada
unc de los dos paises, ya que en ellos existen estrategias distintas para las co

municaciones.

Mientras el gobierno argentino otorga mayor importancia a la comunicacién fe

rroviaria, el gobierno chileno privilegia las carreteras.

En el sector chileno existe un camino de pendientes suaves, pavimentado, des

de Antofagasta a Toconao y con base consolidada en los Gltimos 80 kildmetros.

Teniendo en cuenta lo expresado, se puede trabajar en base a los siguientes
criterios:
1. aprovechamiento de la capacidad ferroviaria argentina, que permite salvar

los tramos mds criticos, en subida, del trayecto;

2. utilizacidn de las comunicaciones viales en el territorio chileno, que
cuentan con la ventaja adicional de que las cargas originadas en Salta

tendran pendiente en sentido descendente;

3. creacidn de una infraestructura eficiente de manipuleo y transferenciade

cargas.

Dentro de este modelo, existirian dos alternativas para el triafico ferrovia
rio dentro del territorio argentino. Debido a la traza, existen dos estaciones

ferroviarias que se encuentran prdximas a la frontera con Chile: Socompa, a
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569 km de Salta, y Olacapato, a 269 km. Ambas cuentan con posibilidades para la

instalacidn de una estacidn de transferencia de cargas.

El paso a tra@és de Socompa tiene la ventaja ﬁg que la mayor parte del tra
yecto entre Salta y Antofagasta seria cubierto dentro de territorio argentino,
restando un tramo de 350 km, dentro de Chile, que deberia hacerse por caminosque
se encuentran en mal estado y son poco transitados,'ya que se trata de una zoma

desértica. :

Olacapato se encuentra prdxima al paso de Sico y el camino Toconao - Calama
- Antofagasta se encuentra en mejor estado, pavimentado en gran parte de su reco
rrido y atravesando zonas pobladas. Ademds, Vialidad de Chile trabaja constante
mente en tareas de limpieza y mantenimiento, existiendo programas de pavimenta-

cidn hasta la frontera.

~- - Esta Qltima alternafiva seria la qbe mids rApidamente podria ponerse en ope-
racién. Los ajustes que seria necesario introducir son mds de cardcter politico
que econdmico, dada la baja inversidn relativa que significaria colocar estesis
tema en funci?namiento, qué por s1 mismo produciria un desarrollo inducido en las

regiones del Chaco saltefio.

El sistema propuesto se conformaria por las siguientes operaciones:

— Sile en estacidn de la zona de produccibng
— Carga de vagones graneleros; -

‘- Recarga en Olacapato a silos;

—~Cérga a camidn en Olacapato;

-— Camidn a puerto

El modelo operativo para el sistema de transferencia de cargas, deberia ser
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el siguiente:

a. Infraestructura minima necesaria:

Disponibilidad de silos subterrdneos dimensionada al tridfico previsto;

Desvio del ferrocarril hasta la boca de silo y empalme de salida ferro

viaria con la- red principal;

Tolva de entrada amplia para operar mis de un vagdn simultdneamente y
dotada de compuertas distribuidoras a distintos canales de ensilaje, a

efectos de operar con granos diversos en forma alternativa;

Elevadores a cinta y/o cangilones, segin la obra de ingenieria que se

resuelva, a los efectos de que los camiones reciban la carga por grave

dad.

b. OEeratoria:

- Recepcidn de la carga (entrada):

A la llegada de los vagones al centro de transferencia, por desvio fe-

rroviario ingresan a playa de descarga bajo techo.

La boca de la tolva de recepeidn, dotada de rejillas, quedard debajode
los vagones graneleros en’ operaciones, para proceder a su descarga por

gravedad.

Realizada la descarga y con la distribucidn simult3nea de la mercaderia
por tipo de grano, los vagones entroncan con la via principal por medio

de un empalme.

La red de distribucidn alojard las distintas clases de granos en los si

los subterrineos, para permitir ademis la realizacidn de tareas tales
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como transito, fumigacidn, etc.
— Entrega de la carga (salida}:

Conforme al sistema operativo que se implante (uso de cintas transpor-
tadoras, empleo de cangilones, sistemas de movimiento neumidticos, etc.)
el carguio de los camiones se cumplird en forma tal que el mismo, en

playa de carga, quede bajo tolva elevada, boca de cinta, etc., reci-

biendo la mercaderia tambi&n por gravedad.
- Sistema de contrel - documentacidn:

Toda la mercaderia, tanto a su ingreso como a la salida, serd objetode

pesaje, ya sea mediante bidscula electrdnica exterior, balanza automdti

ca interna, ete.

Previo a la descarga de los vagones se verificari la forma-guia respec

tiva, abriéndose ficha de control de entrada-salida-stock.

A la salida se confeccionard la carta de porte respectiva y se descar-

gardn del stock en existencia las toneladas retiradas.

1.1,5. CONCLUSIONES Y RECOMENDACIONES

e

En los puntos precedentes se han analizado las alternativas de saca de la pro
duccidn tomando en cuenta exclusivamente los aspectos relativos al transporte te-
rrestre y sin tener en cuenta las ventajas comparativas que podrian lograrse a tra

vés de la operatoria portuaria o bien en los fletes maritimos, lo cual serd estu -

diado mas adelante.
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Las conclusiones a que se ha arribado en esta primera parte del andlisis, son

las siguientes:

a - Las politicas relativas al transporte terrestre —~tanto vial como ferroviario-
de Chile y de la Argentina, muestran orientaciones dispares, lo cual resta e-

ficiencia a cualquier intento de accidn concertada entre ambos paises.

b - Las elevadas tarifas impuestas por los ferrocarriles chilenos es la causa prin
cipal de la actual inexistencia de flujos de carga entre las ciudades de Sal-

ta y Antofagasta.

Ambas situaciones han provocado un estancamiento en las regioﬁes servidas por
la infraestructura terrestre analizada: la Argentina ha visto relegada la posibili
dad de desarrollar su sector agropecuario en el norte de su territorio, debido a
que los productos de bajo valor monetarioc por tonelada, no han soportado lés cos -
tos de traslade a puerto,-perdiéndose, por tal motivo, la posibilidad de rotar cul
tivos, lo que hubiera bosibilitado una mejor conservacidn del recurso suelo. En

cuanto a Chile, ha desaprovechado el uso de su infraestructura portuaria, la ocupa

»
cidn de mano de obra y el desarrollo de actividades comerciales, en una regidn don
de elle seria recomendable para evitar posibles procesos de involucifn econdmicay
emigracidn.

En consecuencia, se recomienda:

1 . Que los gobiernos de la Argentina y Chile realicen gestiones tendientes a

planificar de manera concertada el desarrolloc de las vias de comunicacidn, en
’ ——

tre los puntos que resultan de inter@s para el presente estudio.

2 . Que.se solicite a las autoridades chilenas la revisidnde las tarifas ferrovia
rias en el tramo Socompa - Antofagasta, a fin de que pueda iniciarse el trafi

co comercial.
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En caso que ello no sea posible, debido a los costos operativos de las empre
sas ferroviarias chilenas, que la empresa Fgrfocarriles Argentinos estudie la
posibilidad de recorrer el trayectoVSalta - Antofagasta, realizando el tramo
Socompa - Antofagasta por peaje, a favor del gobierno chileno. En caso dede
ﬁostrarse la factibilidad econdmica de ello, que se solicite al gobierno de

Chile el permiso de circulacidn correspondiente, por vias de este pais.

Que se estudie la instalacidn de una estacidn de transferencia de cargas ri-
" pidas a granel en Olacapato, asI como el posible desarrollo de una flota de

camiones para recorrer el tramo Olacapato — Antofagasta.

Que se realicen los estudios de costos tendientes a habilitar el tramsporte
comercial por la ruta u® 51, por la traza donde la tarifa resulte mis econd-

mica por tonelada/kildmetro, a los efectos de facilitar el desarrollo comer-—

cial,

Que .Ferrocarriles Argentinos determine guZ sistema de operaciones resulta mis
eficiente, a fin de establecer cudl seria el flujo miximo de cargas que admi-

- tiria el ramal Salta - Socompa.

Que la empresa Ferrocarriles Argentinos declare la salida de cereales por So-
compa como destino de exportacidn, beneficiando de tal manera a estos produc—
tos con el descuento del 127 en la tarifa ferroviaria, establecido para la sa

lida de los mismos por los puertos de Buenos Aires y Rosario.



59

1.2

Costos operativos para puertos alternativos

1.2.1. INFRAESTRUCTURA ACTUAL

Operabilidadr— Dragado - Capacidad de almacenamiento - Sistema de

carga y descarga - Tiempos medios de operacidn - Costos de carga y
descarga - Costos de entrada y salida a puerto - Costos de almace

namiento y estibajes - Costos ocultos.

Se considera que es mas conveniente analizar en forma integral las caracte-
risticas determinantes de los costos, sobre la base de algunas de las variables
principales .-en este caso, la operabilidad y la capacidad de almacenamiento- que

estudiar separadamente cada unc de los rubros que componen los mismos.

El trafico de cabotaje y de ultramar exige estar en condiciones de atender la
carga y descarga de los buques a la altura que el comercio maritimo internacional
requiere. Ello se logra mediante una adecuada capacidad operativa y de almacena

miento, capaz de canalizar el flujo de los productos de exportacidn/importacidn.

Desde el punto de vista de este estudio, los puertos de mayor inter@s son:
el puerto de Buenos Aires y los que se encuentran localizados sobre el rio ?arg
ni. Se excluyen los puertos pbicados sobre el rio Uruguay debido a que los mis-
mos son puertos fluviales. ' Tampoco se consideran los que se encuenfran. al sur
del puerto de Buenos Aires, ya que el puerto de La Plata se encuentra cerrado a
la exportacién de cereales y subproduc;os, siendo utilizado Ginicamente como puer

to petrolero, para metales, productos quimicos, canto rodado y piedra, no obstan



te poseer una profundidad de 30 pies bajo el cero.

Los puertos de la zona atlintica y patagdnica, por su parte, nunca constitu
yeron canales de salida de la produccidn del NOA y NEA, debido a los altos costos
de transporte desde la zona productora hasta los mismos, lo que determina quedar

fuera del mercado en estudio {ver mapa n° 3).
P

Conviene tener presente que todo el quehacer portuario.se encuentra regulado
por las siguientés autoridades:
Administracidn Nacional de Aduanas
Administracién General de Puertos
Capitania General de Puertos
Ministerio de Trabajo (Delegacidn Puerto)

Prefectura Naval Argentina

Seguidamente se describen el puerto de Buenos Aires y los puertos ubicados
sobre el rio Paran3d y las condiciones en que opera cada uno de ellos, con el pro

pbsito de compararlos luego con el puerto de Antofagasta,

Puerto de Buencs Aires

Se desarrolla sobre un perimetro costero que alcanza a los 17,5 km de exten-
sifn. Se pueden definir, de sur a norte, las siguientes zonas de operaciones:

Dock Sud, puerto Madero y puerto Nuevo.

‘Dock Sud: posee una profundidad héxima de 17 pies bajo el cero local, En la
costa este se opera con combustibles en forma exclusiva y en consecuencia, se con
sidera como zona de inflamables, por lo que las regulaciones en la materia no per
miten operar en la costa oeste con buques de carga general; en segunda andana,

cuando se superan entre ambas mangas los 28,9 m. Por ello, los alijes a lancha son
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infrecuentes.

Las instalaciones portuarias carecen de guinches en operaciones (los existen
tes se encuentran fuera de uso) y los buques que operan deben hacer usoc de sus

propios elementos para la carga y descarga, normalmente de graneles y/o bolsas.

La Unidad IV de la Junta Nacional de Granos se encuentra arrendada a parti-

culares, por lo cual no se considera su capacidad de almacenaje.

Puerto Madero: Estd constituido por cuatro diques, que se extienden desde la

Av. Juan de Garay hasta la altura de la calle Viamonte, y por dos cabeceras de

dirsenas.

Entre el Dique 1 (profundidad maxima 16 pies) y el Dique 4 (profundidad maxi
ma 24 pies), hay 14 depdsitos para el almacenaje de carga general, en su mayoria
obsoletos, al igual que las grilas de pdrtico con que cuentan, cuya capacidad maxi

. ma de izaje se encuentra en el orden de los 3.500 kg por unidad.

La ribera este constituye lo que se denomina zona abierta, para permitir el

manipuleo de maderas, graneles , ete.

Puerto Nuevo: Comienza frente al desembarcadero y a través de seis darsenas

¥y cinco espigones, se desarrolla hasta la zona de las areneras.

Las zonas de depdsitos (Darsenas A, B, C, puerto Nuevo 9a.) y hangares, de-
ben absorber el trifico de mercaderia bajo el ré€gimen de depdsito. Vale decir que
la mercaderia no puede despacharse a plaza sin que ingrese previamente a depdsito

fiscal, para su verificacidn por parte de la autoridad aduanera.

A partir de la Darsena C, cabecera y hacia el norte, el resto de las dirse-
nas constituyen una zona abierta, para el manipuleo de graneles, contenedores,

etc. Es la zona de muelles de mayor aprovechamiento para buques de gran porte. y



calado, llegando hasta los 32 pies

En estos muelles operan tanto
ers”, muchos de los cuales reciben
a la Junta Nacional de Granos, que

reales y 37.000 t de embolsado.

Recientemente se incorporaron
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de profundidad bajo los ceros locales.

los buques convencionales como los 'bull carri
carga directa de los elevadores pertenecientes

cuentan con una capacidad de 219.400 t dece-

al equipo portuario local grilas de pdrtico de

gran capacidad de izaje y extensidn de brazo, que ya fueron habilitadas para ope

rar en toda la zona abierta.

Asimismo, la Administracidn Puerto Buenos Aires dispone de grilas mdviles te

rrestres de hasta 100 toneladas de

capacidad y griias flotantes de hasta 200 tone

ladas de capacidad, para atender adecuadamente las necesidades del trifico mari-

timo y fluvial,

Para la carga general, cuya tendencia ha sido impuesta en base a regulacio-

nes legales sobre contenedores, se

cuenta con varias playas de contenedores, tan

to en puerto Nuevo como en puerto Madero, a lo que se deben adicionar los puertos

secos (playas fuera de la zona portuaria) habilitados para conseolidar y desconso

lidar cargas.

En la actualidad y conforme con las normas impuestas por la Capitania Gene-

ral de Puertos, 1la totalidad de las empresas de estibjé que operan en el puerto

de Buenos Aires se encuentran equipadas y altamente capacitadas para atender el

manipuleo de todas las cargas que constituyen el trdfico local, transbordos y ali

jes varios.

No obstante, teniendo encuenta las necesidades del trdfico maritimo interna

cional, se debe reconocér que las instalaciones portuarias locales son inadecua-
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das para absorber el flujo de importacidn y exportacién que opera por el puerto

de Buenos Aires, tornandose indispensable contar con un puerto de aguas profundas.

La realidad comercial informa que varias lineas regulares han dejado de ope-
rar por dicho motivo, ya que sus buques de gran porte y calado no pueden ingresar

al puerto.

Tanto es asi que a través del esfuerzo privado actualmente se encuentra en
operaciones un sile flotante (buque ALIANZA, armado especialmente por el astille-
ro del misme nombre), que fuera del puerto toma cereales a granel de barcazas y

los transborda luego a los grandes."bull carriers" para completar carga.,

Préximamente, otra firma pondri en operaciones silos flotantes, que destina-

rd a la zona del canal Mitre para atender las mismas necesidades.

Para tener una adecuada referencia de las condiciones operativas actuales de
cada puerto y su posicidn relativa frente a los demds, se brinda en los cuadros
n° 18 a 22 los movimientos de navegacidn y mercaderias suministrados por la Admi-

nistracidn General de Puertos, correspondientes al aio 1979.

En 1978 se exportaron por el puerto de Buenos Aires 5.054.044 t de granos,
que decrecieron en 1979 a 4.042.644 t, las que sumadas a las exportaciones direc

tas de productores ascendieron a un total de 4.632.484 toneladas.

En 1980 se exportaron a travé@s de la Junta Nacional de Granos los tonelajes

indicados en el cuadro n°® 17.

Los puertos localizados sobre el rio ParanZ que resultan de inter@s para el

presente estudio, son analizados a continuacién, siguiendo las secciones en que se

ha dividido al rfo.

El Parani tiene una extensidn de 1.233 km, entre su confluencia con el rio
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CUADRO N° 17

' N MERCADERIA TONELAJE
Trigo pan 275.402
Maiz 966.083 '
Cebada - . 16.202
Avena - 2.210
Centeno 2.649
Mijo : 25.291
Sorgo granel - 277.188
Alpiste 31.683
Mani : 69.971
Arroz ' 100
‘Soja - 299.843 |
Lino 27.585
Girasol 611
Subproductos 626.898

Paraguay y su desembocadura en el rio de la Plata; comstituye la via fluvial in-

ternacional de la cuenca del rio de la Plata y tambifn su salida.

A. Primera seccidn: rio de la Plata - San Lorenzo

Este tramo se extiende, de sur a norte, desde la desembocadura del rio Para

nd -en el rio de la Plata- hasta el km 454 (Puerto San Martin - San Lorenzo).

Posee una profundidad promedio de 30 pies por debajo de los ceros locales,



. ADMINISTRACION GENERAL DE PUERTOS. MOVIMIENTO DE MERCADERIAS ¢ “IMPORTACION - ANO 1979 (em t) =7~
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CoD. MERCADERIAS | ENERD |FEBRERO | MARZO | ASRIL | MAYO | JUNIO | JULTO | AGOSTO| SETIEM.| OCTUBRE |NOVIBM, | DICIEM. | .TOTALES 1}

00 | Carga General 74,848 | 93.665 | 99.390 | 81,389 [ 91.175 | 98.222 | 75.409| 70.9511 85.208| sz.871 |114.224 | 110,074 | 1,077,835 |1
01 °| Animales vivos 5. ‘ 10 | 15
0z | Carnes 40 10} 1.736 400 204 1.135] 4.05| 1.545| 5.5%0[ 1.173 15.832
03 | Pescado 1.862 09 [ 669 185 96§ 1.60s| 1.500§ 1.035| 3.310 10.331
04 | Leche, Huevos, Miel 1.460 06 47 319 | 1.037 | 10.690 7.455| 2.907| 4.402] 4.435| 1.069 382 34,599
05 | Prod. origen animal 142 asl 157 129 237 4] 1.820 2.741
07 | Prod. Agricultura sa0a | n| 1302 1an sa7 | 8.387 5.607 06) 6.492] 7.450 | 7.751 | 16.038 57.067
08 | Frutas 1.000 | 2.506 | 3.852 | 4.498{ 1.931 | 4.519 y.795 | 11,5601 10.040] 11.204 | 14,552 30.710 | :106.663
09 | café , &, Yerba Mate 119 | %924 348 | 4.580 | s5.747] s5.018 2.183| 2.825| 2.856) 3.967 | 3.569 21 36.657
10 | cereales ) 250 350 1.389 | 5.740 " 60 110 252 2,128 10.279
11 Harinas, expellers, etc. | 1,200 1.000 ) 610 2.810
12 | oleaginosas 50 2 5 254 115 179 507 1.130
15 | Aceites y Grasas 132 a0 5 857 so5 | 500 140 | 10.596 479 | 6.931 841 21.476
17 | Auficar y art. confiterfa 1,732 2.309 91| 1.554| 2.807| z.697| s5.752 16.942
22 | Bebidas y Alc holes 2.684 450 450 186 269 3.668 ga1| 1,137 4.7a7| z.2a9 | 2.406 20,047
23 Harinas de car .« 100 600 760
24 | Tabaco 787 320 325 1.432
35 | Sal, Azufre, Tierras 7.500 | 10,856 | 20.975 | 2.615 | 5.431 6,100 8.500] 39.866| 2.257 | 12.286 | 4.206 | 129.602
25/1 | Arem 62.205 | $3.585 | 45.466 | 77.895 | 62,714 | 73.906 | 64.787| 55.547| 65.062 | 74.949 | 77,878 | 69.438 |  794.032
25/2 | Canto Rodado y Piedra 7.968 | 6.193 | 7.152 | 11.632 | 14,800 { 17,857 | 13.435] 11.772| 10147 520 660 760 93.905
26 | Combustibles sélides 17.510 200. 763 | 1.600 | 1,593 494 3.300) 6.000 6.310 | 5.700 43,470
26/1 | Mineral de hierro 250 600 | 3.164 | 3.454 972 2.929) .25 11,394
27 | Combustibles 1fquidos 40.754 | 32.332 | 39,975 [111.150 | 83.180 | 94.352 | 108.725] 214,618 | 120,175 | 107.641 [135.588 | 122.316 | 1.219,806
28 | Productos quimicos 57,466 | 28.025 | 48,002 | sz.623 { 67.110 | 74.582 | 46.191} 9s.027] 65.331.| 63.417 | 93,432 | 65.822 { 757.078
31 | Abonos y Fertilizantes 15 60| 6.605 | 8.7227| ‘a0l 9.611 | .12.275| s.006] 6.070 | 20.297 17| .73 71.856
32 | Extractos curtientes 108 | 1.038 | 4.703| 3.004 | 2.781 2.055| 2,640 | 5.003| 2.854 | 2,045 | 27.623 27.623

41 Pieles y Cueros 15 35 7.065 2,877 100 21 10.113 IH
a4 | Maderas y sus manufact, | 7.876 | 17.116 | 8.505 | 1.025§ 23.671 | 7.244 | 12,900} 28.425| 17.170 | 30.676 | 16.956 | 15.997 | 187.561
a7 | Materias fabricar papel | 3.998 | 1.490 586 | 4.750 [ 1.253 | 16.246 1,716 972| 2.152| 15.183 | 3.908 | 2.926 55.200
48 | Papel y Cartén 26.737) 6.950| 8.223] s.109 | 10.666 | 16,549 | 12,103 8.510} 22,679 | s.162 | 24.678 | 18.747 |  166.107
50 | Matcrias textiles a1 289 2041 2,087 1,420 1,93 1,795 2.941| 2.754 | 3.646 | 3.289 | S.610 26.024

§3 | Lanas y Algodén 1.2 538 | 259 291 | 1.056 763 6a4| 2,526 974 | 1.289 [ 3.093 661 13,305 ll
68 | Miteriales de construc, | 3.268 s | 23000 25.207 | 390,288 | 6.332 | wa.miz] 12.050| 12,743 8,43 | 6.490| 8.143 ]  139.640
70 | vidrios aso | a3 1037 { 2.0m 666 727 618| 1.596| 2.880 | e.700 | 3021 4.767 25,002
723 | Arrabio, Hicrro y Accro | 26.102 9.846 |. 15.600 | 23,758 | 18.182 | 24.832 | 25.764| 26.3a7[ 20.117 | 22,070 | 27.369 | 23.513 [  263.500

81 | Otros metales 4.559 | 2,320 500 205 | 1.015 | 3.928 5.345{ 4.882] 4.810 | s5.358 | 2.905| s.003 s0.920

B4 | Miquinas y Aparatos 1.456 | 7,030 | .64 | 12,054 | 19.718 | 10.250 | 17.270] 12170 12.802 | 26,575 | 26.102 | 25.373 | 184,344 I-
85 | Vehiculos y mat, ferrov. 700 1.s7af  are | sa72| 3528 | o2 1,406 8.77v) 9,004 | 13,33 | S.312 16718 | 102,922
| TOTAL FENSUAL 365,156 | 202,835 [ 333.417 445,106 [493.507 [sin.185 | 458.043] 570,002 | 555,468 532,653 |6t4.001 |569.427 | 5.779.370

| ’ ‘ _L_ I SR | o

Fuente: Gerencia Comercial, Administracidn General de Puertos
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* ADMINISTRACION | GENERAL DE 'PUERTOS, MOVIMIENTO -DE TERCADERIAS! "EXPORTACIUN < AND- 1979 (el t .}

MERCADERIAS ENERO | FEDRERO | MARZD ABRTL MAYO JUNIO JULIO CAQOSTO 1sETIEM, |OCTUBRE | NOVIEM. |DICIBM. TOTALES
00 | Cargs General ’ 58.47,1 72,092 68..570 58.660 { 51.824| 43.5% 44,072 | 38,352 | 57.969 | 52.994 | 59,767 | 52.910 | 660.178
01 | Animales vives 9 6 196 410 12 6 6 b 10 14} 692
0z Carnes 82.011| 46,542 | 36,035 { §7.272 | S5.450{ 66.334 57,125 | 76.226 | 48.808 | 38,273 | 44.386 | 42,772 671.743
03 Pescado 5.996° 1.207 | 2.664 6.076 3.282 3.322 2.920 4,592 | 5.266 3,010 4,325 8 43,236
04 ' | Leche, Huevos, Miel . 712 868 1.330 2,130 1.304 1.360 330 724°] 1,556 1,295 2,274 100 ‘13.983
05-] Prod. Origen animal | i 3.638 61 195 1.270 600 1.346 7.680
a7 Drad  Agrirnltura . 9,288 '6.192 5.825 9.410 6.813 6.87 20.518 | 19.839.] 21.716 7.021 | 13,549 4.457 147,499
D8 Frutas ’ 2.576 4.400 8.210 9,190 | 11,258 | 24.907 25.854 | 18.720 | 11.215 4:751 1.561 3.066 125.708
09 Café, Té, Yerba Mate - 1.681 1.232 2,657 4,507 3,851 3,956 4.314 4.024 7.09% 2,864 2.500 1.728 40.413
10 Cereales . 161.177 | 144,756 | 203.475 |425.570 {500,950 ‘526.310 639.156 | 314.989 |233.651 J179.503 | 46,341 | 99.295 1 3.475.073
11 Haripas, expellers, etc. §113.559 | 103.684 | 97.881 | 80.406 |118.258 | 129,166 127.139 | 58,892} 92,453 [ 70,106 | 83,266 | 77.611 | 1.157.421
12 Oleaginosas ' 930 105 5.174 5.079 1 10.162 100 7.588 2,128 2.397 1 3.237 "448 37.348
15 Aceites y Grasas 19.682 | 19.660 | 37,936 | 30.205 45,282 54.665 41,850 | 26,598 | 12.775 | 30.519 | 33.213 | 40.235 392.5620
17 Azficar y Art. confiteria | 25,261 C21.400 [ 12.245 15.728 4,628 8.970 295 | 20,124 | 13.407 | 33.377 | 44.420 | 18.711 218.566
22 Bebidas y Alcoholes 1.329 1.068 3.821 2.958 3,956 2,883 i.947 1.879 1.829 2,490 4,358 2.170 30.688
23 Harinas de carne 4,732 4,620 7.853 [ 10.967 5.880 [ 10.930 4,572 1 11.58S $.660 8.845 ] 13,997 | 13.829 103,470
24 | Tabacws 786 | . 500 953 1.318 1,509 1.428 2.776 409 1.075 4.106 19 14,879
25 | sal, Azufre, Tierras 100 300 47 300 970 1.670
25/1 | Harina .
25/2 Canto Rodado y Picdra © 600 250 1.211 1.650 682 566 | 700 5.689
26 Combustibles s6lidos “ | 25.827 277 10 2 200 49 297 298 40 27,010
261 Mincral de hierro 10.387 350 760 806 12,403
27 1 Combustibles liguidos 57 -3.371 | 14,773 5.150 4.625| 17.582 5,659 | 13,913 2.908 3.075 72 1.3%0 72,575
28 Productos quimicos. 1.980 966 1.904 486 2.065 2.040 - B.S06 2,367 | 10.584 4,046 1.985 .1.183 iz,112 Y
k) Abones y Fertilizantes 35 17 ' 27 897 29 62 17 316 1.400
32 Extractos curtientes 70 2.596 1.812 4.324 1.774 3.43 4,895 3.387 1.872 4.313 2.498 6.022 36.994
41 1 Pieles v Cueros 3.639 4,623 4.973 5.611 | 10,284 5.348 5.191 9.948 | 11.103 8.760 7.664 8.454 85,608
44 Maderas y sus manufact, 1.489 E 823 1.309 2.057 718 . 1,050 1.300 469 522 946 626 11,309
47 Materias fabricar papel . 157 : 102 155 414
48 | Papel v Cartén 1.635 816 986 1.144 2,290 1.216 612 55 61 185 421 48 © 9,569
50 Materias Leatiles 178 | : - 28 200 | 492 300 © 190 345 348 955 3.03%
53| lanas y Algodén 5.738 6,147 | 14.429 12.4;".9 10,727 1 10,126 6.387 | 11.646 { 14,480 | 22,208 | 15.532 | 16.181 146.130
68 |. Materiales de construc, 1.525 1.030 300 506 240 302 1.178 1.072 6.153
70 Vidrios ’ t.488 19 1,371 ] 350 o418 604 357 45 5.183
73 Arrabio, Hicrro y Acero 42,542 7.188 | 20,732 [ 10,025 9,750 | 14.834 10,939 1 30.031 R.586 | 27.447 | 4.454 9,226 195,754
8 Otros metales 2,428 2,746 717 30 350 425 ] 30 70 38 295 656 7.785
84 |. Miquinas y Aparatos 1,881 824 1.568 |- 2.438 1.918 [ 1,339 1,168 1.820 1.198 1,985 969 1.904 19.012
85 Vehfeulos y mat. ferrov. | - 241 3.620 2031 ° M 10 1.865 97R 192 215 484 1.031 36 9,399
i TOTAL MENSUAL 5ER.980 | 463,015 |574.220 [766.754 | 866.098 957,549 11,034,817 | 680.344 |56R.792 [517,339 [404.200 408.201 17.830.302
1_. __ | i1 = L = :

Fuente: Gerencia Comercial, Administracién General de Puertos
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" APMINISTRACION 'GENERAL DE PUERTOS. MOVIMIENTO DE MERCADERTAS! "REMOVIDO ENTRADO - "ANO ‘1979 (en -t)

89

MERCADERIAS ENERO |FEBRERO | MARZO | ABRIL MAYD JRQ JULID AMSTO | SETTEM. _OCTUBRE NOVIEM, {DICIEM. TOTALES
[ Carga General 500 1.201 300 § 250 501 300 00 900 1.300 { 1.400 6.952
Animales vivos -
Camnes
Pescado
Lerhe, Huevos, Miel
| Prod, de origen animl 11 (8]
| Prod. Agricultura
Frutas 934 934
Café, T&, Ycrba Mate BT 181
Cereales - ) .
Harinas, expellers, etc. | 4.787 | 13.872 | 10.065 1.000 3.400 1,000 1.600 8.000 | 4.800 3,250 §1,774
Oleaginosas : i
| Aceites y Grasas 7.785 2.306 1.896 1.500 5.006 1,391 3.041 2..250 4,170 1.417 4,472 35.234
AzGcar y art, confiterfa 1.200 1.200
Bebidas y Alcoholes
Harinas de carme 93 93
Tabaco
Sal, Azufre, Tierras T 240 700 940
JArena 437.666 51.9.500 559,005 [470.831 |440.989 {450.939 [422.956 468.797 | 500,537 | 496.161 [485.802 |423.936 | 5.686.209
Canto Rodado y Piedra 101,247 1124.548 |116,122 | 83.480 | 95,492 | 62.077 | 83.260 86,562 94,644 | 115,048 {122.429 | 92,740 | 1.177.649
Combustibles sdlidos 24.950 6.750 | 2.700 65.414 6,480 1 12.348 6,098 65,740
Mineral de hierro - . .
Combustibles liquidos 253,263 ‘175.279 267.255 1143,712 }235,316 {221.548 [305.873 - |250.591 ) 272,923 313,138 [331.140 | 213.725 | 2.983.754
Productos quimicos 3.666 3.360 1.615 300 1 556 2.289 1.597 3.8%7 949 1.886 1.856 1.377 24,282
Abonos y Fertilizantes
32 | Extractos curtientes
4171 Pieles y cueros )
44 Mideras y sus manufact, 135 300 300 735
47 | Materias fabricar papel
48 Papel y Cartén
50 Matrias textiles
53 Lanas y Algoddn 600 100 700
68 Mat, de construcciln 1.431 ] 2.964 1.968 2.709 2.202 . 2.110 3,169 2.915 2.254 3.056 2.515 2.810 30,103
70 | Vidrios | A . ' R |
73 | Arrabio, Hierro y Accro 1.510 | 2.603 1,600 2.650 2.252 18,6157
81 | Otros metales : 500 100 600 :
84 Miquinas y Aparatos Qb [eli]
8G Vehiculos ¥ mat. ferrov. 77 320 18 424§
l— TR AL MENSUAL Li'36..":'05 846,773 968.12? 712.832 |789.501 | 743,606 EZ.Z-’H 821.666 ] 891,457 | 948,754 (946,571 | 750.326 [10.078,220 l '

Fuente: Gerencia Comercial, Administraci6n General de Puertos
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<oD. MERCADERIAS ENERD {FEBRERO | MARZO | ABRIL myo | Jwig | JULIO ACOSTO |SETI®. |OCTUBRE §NOVIEM. | DECIEM. TOTALES
00 Carga General : © 1,593 992 ¢ 724 2.407 10 727 921 | 2.50 1.558 4,129 3.112 18.674
01 Animales vivos ‘ ’
02 Carnes
03 Pescado
04 | Leche, Huevos Miel | . ‘ 27 ' 247
05 Prod, Origen Animal
o7 Prod, Agriculturs
08 Frutas .
09 Café, TEé, Yerba Mate : ' 370 370
10 Cereales - :
1" Harinas, expellers, etc.
12 | Oleaginosas ) ] ,
15 | Aceites y Grasas 123 . 291 250 ' 2,062 330 3.956
17 Azlicar y art, confiteria 13 ' 13-
22 |. Bebidas y Alcoholes ' ’
23 Harinas de came
24 Tabacaos
25 Sal. Azufre, Tierras - 45 302 347
25/1) . Arema :

25/2 | Canto Rodado y Picdra
26 Combustibles sbiidos
26/1 | Mineral de Hierro
27 Combustibles 1fquidos 104.406 | 86.717.1114.810 |118.435 | 81.552 | 107.631 1122.711 115.745 | 120,643 | 110,643 ] 112,836 | 95.745 | 1.301.574
28 Productos guimicos 214 : 35 . 249
n Abonos y Fertilizantes
32 Ixtractos curtientes
41 Pieles y Cueros
44 Maderas y sus manufact.
47 | Materias fabricar papel

] Ponel y Cartén ‘ 48 ' 43
50 Materids toxtiles
53 Lapas y Algodén 3.000 2.000 5.000
AR Materiales de construc. 561 561
70 | Vidrios ' '
73 Arrabio, Hierro y Accro 45 598 643 .
81 Otros metales ; 77 204 I 281
B4 Miquinas v Aparatos 85 203 783 a5 1.156
86 Vehiculos y mat, ferrov, 608 608
! TOTAL MENSUAL 106.465 | 87,989 | 118,885 [124.657 | 81.S62 | tNE.653 [123,752 118.366 1132.501 §118.834 116,278 95,745 | 1.333.727
: __ ) __|

Fuente: GCerercia Comercial, Administracidn General de Puertos

69
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CUADRO N° 22

MCVIMIENTO DE CONTENEDCORES EN EL PUERTO DE BUENOS AIRES

ENTRADOS SALIDOS
1979 20" 40" 201 40"
CARGADO | VACIO |CARGADO | VACIO | CARcADO | VACIO | CARcADO | VACIO|
ENERO 455 65 115 17 239 86 100 20| 1.349
FEBRERO 855 128 119 74 525 16 128 27| 2.220
ACUMULADO |  1.310 193 234 91 764 102 228 47| 3.569
MARZO 861 | 17 129 66 687 127 158 40| 2.498
ACUMULADO 2.171 230 363 157 1.451 229 386 87| 6.067
ABRIL 897 | 135 130 27 739 99 148 32| 2.544
ACUMULADO |  3.068 365 493 184 2.190 328 534 119] 8.611
 MAYO 853 220 164 91 756 183 826 4 4.182
ACUMULADO |  3.921 585 657 275 2.946 511 |  1.360 123} 12.793
 JUNIO 1.857 80 236 54 1.289 79 224 70 4.347
ACIMULADO | 5.778 | 665 893 | 329 4.235 590 | 1.584 130 { 17.140
JULIO 2.022 101 180 71 919 491 54 97| " 4.337
© ACUMULADO - |  7.800 766.] 1.073 | 400 5.154 | 1.081 | 1.638 2271 21.477
AGOSTO | 1.691 138 241 33 1.120 337 133 62] 4.224
| ACUMULADO' | 9.491 904 | 1.314 | 433 6.274 | 1.418 | 1.771 289 | 25.701
SEPTIEMBRE ] . 2.340 129 | 158 48 1.142 289 115 3| 4.548
ACUMULADO | 11.831 | 1.033 | 1.472 | 481 7.416 | 1.707 | 1.886 292 | 30.249
OCTUBRE 2.902 | 138 383 | - 1.332| 144|160 224| 5.990
acoMuLApo | 14.733 | 14711 1.825 | 481 | s.7a8 | 1.851| 2.046 516 | 36.239
NOVIEMBRE | 3.131 98 546 | 5 1.985 | 695 199 33| 7.475
l| Acwurabo | 17.864 | 1.269 | 2.371 486 | - 10.733 | 2.540 | 2.245 549 | 43.714
DICIEMBRE | '3.155 45 -+ 3s2 | - 1.452 434 128 41| 6.148
| acouapo | 21.019 | 1314 { 2.723 | as6 | 12.185 | 2.080 | 2.283 590 | 49.852
Fuente: Administr‘ac:ién General de Puertos
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como consecuencia de la habilitacidn del nuevo canal de acceso del Parani de las

Palmas (Canal de acceso Emilio Mitre).
En esta seccifn se localizan los siguientes puertos:

A~1., Campana

. Est3 ubicado inmediatamente al norte de Buenos Aires, sobre el rio Parand de

las Palmas, caracterizindose por su profundidad y por la estabilidad de su cauce.

El canai de acceso a este puerto, canal Alem, posee una longitud de 17.000m

y un ancho de 100 m; registra como calado mdximo 36" y un minimo de 10'.

El puerto carece de radas, antepuertos y darsenas y/o diques; tampoco cuen-

ta con embarcaderos flotantes, depdsitos, hangares, tinglados ni plazoletas.

El utilaje de movimiento consiste en tres grilas el&ctricas tipo pdrticoe "Ram

soner Rapters”, de 3 t de capacidad y alcance de pluma de 14 metros.

Las vias férreas, sobre el muelle fiscal, tienen una 1ongi€ud total de 105m

con empalmes de grila. No existen elevadores em la zona portuaria.

Los buques pueden aprovisionarse de agua corriente por una toma de propiedad
de Obras Sanitarias de la provinecia, mientras que Agua y Energia Eléctrica sumi-

nistra la fuerza motriz de 33kV a 220/380 V.

Como dato ilustrativo de. este puerto, se .puede citar que sus operaciones co

rresponden a los promedios indicados en el cuadro n® 23.
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CUADRO N° 23

MERCADERTA LAPORTACION | EXPORTACION|  REMOVIDO TRANSITO
Carga general 8.500 2.500 20.000 -
Cereales - - - 3.000
Sal, azufre, tierras 22.500 - - -
Arenas - - 200.000 -
Canto rodado, piedras - - 28.000 -
Combustibles s6lidos - 24.000 1.000 -
Mineral de hierro 500.000 - 25.000 10.000
Combustibles liauidos 235.000 2.000 4.000.000 8.500
Maderas y sus :
manufacturas - - 6.000 -
TOTALES 766.000 28.500 4,280.000 21.500

A-2. ZArate

Ubicado a 10 km del puerto de Campana, también sobre el Paranid de las Pal-

mas, estd enclavado a 34° 00' 61" de latitud S y 00' 01" de longitud O,

El canal de acceso estd constituido por el cauce principal del rioy al igial
que el puerto de Campana, registra un ancho de 100 m con similares calados méxi-
mo y minimo.

Yo posee radas, antepuertos, darsenas y/o diques, embarcaderos flotantes, han

~ gares, tinglados ni elevadores dentro de la zona portuaria. Los buques, tanto de
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ultramar como de cabotaje, atracan en el Unico muelle de hormigdn, de 51 m de lon

gitud.

El puerto cuenta con dos depdsitos de mamposteria con una superficie total
de 1.000 mz, de los cuales 160 m2 son ocupados por oficinas de la Administraciodn
General de Puertos. Entre ambos galpones existe una plazoleta fiscal con unasu

perficie de 1.421 m2 v piso de adoquines.

Para el movimiento de cargas, la administracidn portuaria cuenta con una griia
sobre orugas, con motor a nafta, marca "P y H', pluma de 9 m y capacidad. pa

ra 6,7 t. Sobre el muelle fiscal hay 36 m de vias férreas, con trocha del,67 m

y empalmes de gréa. .

Agua y Energia El&ctrica suministra la corriente de 220/380 V, en tanto que

el suministro de agua corriente es responsabilidad del municipic de Zirate.

Los principales movimientos registrados por este puerto corresponden a remo-
vide (125.000 t/afio) y meréaderia en transite (combustibles, 280.000 'tYaﬁo),
con un promedio de estadia por buque del orden de 3 dias, para el manipuleoc en
la descarga/carga de arena, mineral de hierro, combustibles; maderas y sus manu-

facturas y carga general.

El complejo urbano Campana - Zarate cuenta con una importante poblacidny con
gran cantidad de establecimientos induéfriales. La construccidn del puente Zira-
te - Brazo Largo estgbleciﬁ un enlace directo con la proyincia de Entre Rios ycon
el resto de la Mesopotamia. Sin embargo, a pesar de su conexidn con varias ru-

tas, se carece de desvios hacia el puerto, lo que provoca serios inconvenientes pa

ra la llegada de las mercaderias.

La ciudad de Campana es servida por el Ferrocarril Gral. Bartolomé Mitrey 1la
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'de Zirate por el Gral. Urquiza.
A-3. San Pedro

Se encuentra situado a la altura del km 276 de la ruta nacional n® 9, que

une las ciudades de Buenos Aires y Rosario, la cual pasa a 18 km de la ciudad de

San Pedro, con acceso limitado.

El canal de acceso al puerto, de 100 m de largo, registra como profundidades
mixima y minima los 20' y 12' de calado, respectivamente. Entre los kn|275'y 276,5

un espejo de’ agua de 30.000 m2 constituye la rada.

La d3rsena de cabotaje, en el lado norte del muelle, posee una longitud de

160 m, con un ancho de 60 m y un'espejo de agua de 28.000 mz de superficie, que

permite operar con calados de entre 7' y 11'.

La di3rsena de ultramar en. el lado sud del muelle, tiene 210 m de largo, 100 m

de ancho y una superficie de 41.000 mz; registra 20' y 18' como calados miximo y

ninimo, respectivanmente.

El puerto cuenta con tres depSsitos de mamposteria con techo de chapa y piso

de cemento,‘cuya superficie total es de 2.252 m; y que se encuentran en los espi-

gones I y II.

Las cinco plazoletas existentes estd@n ubicadas en la darsena de cabotaje,
siendo la supefficie total de 21.774 mz, de los cuales sdlo 2,975 mz tienen piso

de adoquines, en tanto que el resto tiene piso de tierra.

La Administracidn General de Puertos posee dos grilas a nafta tipo "P y H",

con una potencia individual de 6,75 t y 9,14 m de pluma; una estid montada sobre

orugas y la otra sobre neumiticos.

Las vias férreas, con trocha de 1,676 m, tienen 225 m de largo y se encuen-
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tran scbre el muelle del Espigdn II.

La Cooperativa de San Pedro provee energia eldctrica en 220/380 V, en tanto
que la {inica toma de agua corriente para los buques estd conectada a un pozo se-—

misurgente de la Administracidn General de Puertos.

En 1aAzona portuaria, en el Espigdén I, la Junta Nacional de Granos ha i:nst_g_
lado silos de chapa, con una capacidad de 4.800 t, pero en la prictica sblo se
almacena hasta 3.960 t de graneles. Los silos subterrdneos, de mamposteria, pa
ra 16.000 t, han almacenado 3.600 t. de granel y 8.000 t de embolsado. Lagale
r;‘La de. embarque registra una capacidad de carga del orden de las 1.000 toneladas/

/hora.

El registro de operaciones en este puerto corresponde basicamente al movi-
miento de arena (aproximadamente 150.000 t. por afio), canto rodado (unas 20.000-

t / afic} .,y maderas y sus manufacturas (2.000 t/afio).

La exportacidn de cereales por este puerto alcanzd a 464.079 t. en 1978, y
a 463.401 en 1979. En 1980 se exportaron 301.612 t: de granos, registrandose una
estadia promedio de 12 dias por buque en operaciones. Las exportaciones de 1980

se discriminan en:

CUADRO N° 24

TONELAJE )

MERCADERIA

ll Trigo pan 123.456
Mafiz - ' 84.063
Sorgo a granel 15.514
Soja . 78.579

Total - 301.579
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A-f, Ramallo

Este puerto cuenta con acceso a importantes rutas viales, aunque no posee co

municacidn ferroviaria.

Debido a las dificultades que ofrece el acceso por agua a este puerto - que
estd situado en el kildmetro 325 - y a la proximidad del puerto de San Nicol3s,

su desarrollo no ofrece mayores perspectivas.
A-5. San Nicolis
El tramo situaddé entre las ciudades de San Nicolds, Villa Constitucidn y Ro

sario cuenta con instalaciones que permiten considerar a &ste como un conjunto por

tuario de primer orden, desde el punto de vista cerealero.

El puerto de San Nicolds estd situado en la margen derecha del rio Parani,en
tre los km 347 y 352 y se ha constituido, sin lugar a dudas, en uno de los princi

pales puertos del pais.

Posee un ramal ferroviario de trocha ancha, que empalma con el ferrocarril

que une a Buenos Aires y Rosario. Las rutas nacionales n® 9 y 188 permiten un fa-

cil y rdpido acceso a los centros cerealeros mis importantes, ejerciendo influen-

cia directa sobre las ciudades de Pergamino, Rojas y Junin.

El antiguo puerto de San Nicol#s, cuyas instalaciones en su mayoria se encuen

tran fuera de uso salvo para algin movimiento de arena, se encuentra situado sobre

i

la darsena natural. En cambio las instalaciones del llamado 'puerto nuevo", que

se encuentran sobre el cauce principal del rio, tienen un buen acceso por agua.

El muelle de atraque es de hormigﬁn_y permite el giro de buques con un cala-

do de 30 pies por debajo del cero. Esti equipado con tres grilas de pdrtico, con

capacidad de entre 20 y 30 t, mientras que la capacidad de.ensilaje se encuentra
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en el orden de las 62.500 t, con un rinde tedrico de carga de 2.400 t/hora.

Rio abajo se encuentra el muelle correspondiente a la central t&rmicade Agua

y Energia Eléctrica, destinado a la descarga de carbdm y fuel-oil.

La planta siderfirgica de SOMISA cuenta tambi&n con dos muelles: uno comercial,
pra operaciones de carga general y otro para operar con mineral de hierro. Ambos

pueden considerarse muelles de aguas profundas.

Vale decir que el mineral, el carbdn y los productos sideriirgicos semielabo-
rados, ingresan a planta en forma directa; sin embargo, también se usa la capaci-

dad del puerto fiscal para el manipuleo de ciertas cargas de importacidn destina-

das a SOMISA.

Segiin las proyecciones derivadas del "Modelo de asignacién de trafico pofcog
putacion', de la Consultoria Berger/Brokonsult A.B. (Informe final - Volumen I),
se preﬁé para el afio 1998 que por este puerto se manipularan unas 2.777.000 t
de cereales por ado, tOman&o en consideracidn éue junto con los puertos de Villa
Constitucidn y de Rosario constituye una sola zona portuaria integrada, para toda

la zona cerealera proxima y que constituye su polo de influencia.

La tendencia actual del trafico maritimo riberefio ha incorporado a los conte

nedores para toda mercaderia, con excepcidn de las "unitizadas" y a granel.

El puerto de San Hicolds posee un canal de acceso (cauce principal del rio Pa
rana) de 150 m de ancho, con calados mdximo y minimo de 30' y 19' respectivamente.

Entre los km 346,5 y 349,5, su rada est3 constituida por un espejo de agua de

1.470.000 m2 de superficie.

Carece de antepuertos, darsenas y/o diques, embarcaderos flotantes, y hanga-

res. El muelle para buques de ultramar es de hormigbn, tiene 287 m de longitud y
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registra calados de entre 23" de minimo y 30' de mdximo. En la actualidad, conti

guo al existente, se encuentra en construccidn un muelle de 250 metros.

Los depdsitos, precarios, de madera y zinc, con una superficie total de
4.033_m2, se encuentran ocupados por suministro, Aduana y Perfiles S5.C.A. Esta

enpresa ha tomado también un tinglado del "puerto nuevo", de una superficie de

840 m?, .

Las tres plazoletas existentes en el "puerto nuevo"”, lado sur del muelle y

sus adyacencias, con piso de tierra, tienen una superficie total de 10.400 mz.

Adem#s de las motoestibadoras y tractores con que cuenta la Administracidn

General de Puertos, las instalaciones portuarias comprenden las siguientes griias:

CUADRO N° 25
I |
CANT MARCA Y MODELO TIPO POTENCIA { ALCANCE PLUMA | ACCIONAMIENTO
Ir 2 " Ganz / 1968 Pértico | 20 t 25 m Eléctrico 'i
‘ 1 Whirley / 15958 Pértico | 30 t 25 m Eléctrico
l 1 Py H/ 650 ATC {s/camién | 40 't 60 m Gas oil
1 PyH s/meumat.| 6,7 t 9 m Nafta
L

Las vias férreas pertenecen al Ferrocarril General Mitre y responden a las

caracteristicas sefialadas en el cuadro siguiente.
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CUADRO N° 26,
UBICACION - LONGITUD TROCHA OBSERVACIONES
Zona portuaria . 8.908 m 1.676 m
Muelle ultramar 280 m 7,32 m Vias de guinches
Muelle ultramar 286 m 5,00 m Vias de guinches
m

Muelle ultramar 388 m 1.676

Para la traccidn, el ferrocarril cuenta con una locomotora 'Sulzer' de 330 HP
Agua y Energia Eléctrica suministra fuerza motriz de 220/380 V, por medio de una
subestacifn. Existen tomas de agua corriente para buques en la seccidn del "puer

to nuevo'.

En la seccién habilitada de este puerto, la Junta Naciondl de Granos cuenta
con elevadores de hormigdn para graneles, con capacidad para 12.500 t 'y comple-
mentario de silos, tambi&n de hormigdn, para cereales a granel, con 50.000 t de

capacidad y 500 ¢t/h de capacidad de cargaen la galeria de embarque.

Con relacidn al movimiento que registra este puerto, cuya estadia promedio
por buque es de.-7,5 dias, se tiene por tonelada/afio ponderado los valoéres indica-

dos en el cuadro n°® 27.
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CUADRO N° 27
: [ | MERCADERTAS IMPORTACION EXPCRTACION REMOVIDO
Carga general 11.500 - 5.500
- Bebidas y alcoholes ' - 55.000 -
' Sal, azufre, tierras - 13.500 - -
Arena : - - 238.500
“ Canto rodado y piedra - - 43.000
Combustibles s6lidos 881.000 73.000 340.000
Mineral de hierro 1.550.000 - 60.000
Combustibles 1iquidos - - 555.000 .
. Productos quimicos 3.000 - -
Maderas y manufacturas - - 1.500
Materiales de construccidn - ‘ - 1.600
Arrabio, hierro, acero 265.000 220.000 - 73.000
Otros metales 18.000 - -
'Méquinas y aparatos 20.000 - -
Total 2.762.000 480.000 _ 1.318.100

‘

Con respecto a las exportaciones de cereales y subproductos realizadas porla
Junta Nacional de Granos por este puerto, durante 1978 y 1979, se contabilizaron

428.014 t. y 955.163 t respectivamente.

Tales valores decayeron notoriamente en 1980, conforme al siguiente cuadro

de situacién: -
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CUADRO N° 28

MERCADERIA TONELADAS
Trigo pan 174.493
Maiz 225.715
Sorgo granel 15.700
Soja 61.527
Total 477.453

A-6. Villa Constitucidn

Este puerto estd ubicadc en el kildmetro 366, dentro de una zonade indudable
importancia industrial y cerealera. Se encuentra a aproximadamente 18 kmdel puer
to de San Nicolids y a unos 60 km del de Rosario. Posee acceso ferroviario al ele

vador, aunque no asi al muelle fiscal.

Esta situado a 30°13'11" de latitud S y 60°20'136 de longitud 0; su canal de
acceso, sobre un brazo del rio Paran2, tiene 3.000 m de largo, 75 m de ancho vy
calados miximo y minimo de 23' y 18" respectivamente. Tiene una rada con un espe
jo de agua de 45.000 mz, que se encuentra entre los kildmetros 363 y 365. |

La seccidn cabotaje, cuyo espejo de agua tiene una superficie de 9.000 nF .

posee una darsena de 190 m de iargo, 70 m de ancho y un calade entre 5' y 7'. Exis

ten dos depSsitos que se encuentran en buen estado, cuya superficie totzl es de

1.939 m2.

El lado norte de atraque es de madera y estd clausurado en toda su longitud,

en tanto que el lado sur, de hormigdn armado y habilitado para operaciones varias,
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tiene 80 m de longitud y calado m3ximo y minimo de 22' y 18' respectivamente.

No existen hangares ni tinglados y las cuatro plazoletas con piso de tierra

que hay en la zona de cabotaje, tienen una superficie total de 22.237 mz.

La administracidn portuaria cuenta con dos grias: una "P y H", modelo 155-4,
sobre neumdticos, con una potencia de 6,75 t y 9 m de pluma; la segunda, marca
"Nelson", M-125 LA, también sobre neumidticos, tiene una potencia de 30 t. y 22 m
de alcance su pluma. ‘Las vias para guinche en la zona de cabotaje tienen una lon

gitud de 80 m y trocha de 5,25 metros.

I

Dentro de puerto hay 18.240 m de vias del Ferrocarril Gral. Mitre, cuya tro-
cha es de 1,676 m. Hay acceso ferroviario al elevador, aunque no asi al muelle

fiscal.

Apua y Energia Eléctrica suministra fuerza motriz de 220/380 V. Ademds, exis
te un pozo semisurgente de la Administracidn General de Puertos, con tres tomas ,

para la provisidn de agua corriente a los buques.

A 500 m aguas abajo del puerto, la Junta Nacional de Granos posee silos aé-

reos de mamposteria, con una capacidad de 55.000 t para granel y 500 t de embol

sado.

A ellos se suma una capacidad de 168.900 t de silos subterrineos, de los cua
les se excluyen 1.600 t en la zona de diques por derrumbe de techo en la celda de
la planta. En la misma zona estd situada la galeria de embarque, cbn una capaci-

dad de éarga de 800 toneladas/horas.

De acuerdo con las informaciones obtenidas, en el afio 1979 los buques regis-—
traron estadias de entre 5,5 y 9 dias. ' Los movimientos promedic de mercaderias

varias se estiman en el cuadro n°® 29.
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CUADRO N° 29

[_ MERCADERIAS IMPORTACION EXPORTACICN REMOVIDO
Carga general . 20.500 - : 1.500
Sal, azufre, tierras 1.500 - - 3.500
Arena - - 121.000
Combustibles sélidos - 21.000 - 19.000
Mineral de hierro _ 860.000 - -
Combustibles liguidos . - - 19.500
‘Materiales construccidn 2.000 - 1.500
Arrabio, hierro, acero - - 72.000 9.500
Totales | 905.500 72.000 175.500

_ Con referencia a las exportaciones de cereales y oleaginosas, realizadas por
la Junta Nacional de Granos por el puerto de Villa Constitucidn, se registraron en
1978 1.540.422 t. En1979 se contabilizaron 1.426.984 t de cereales y 161.073 t de

oleaginosas, lo que totaliza 1.587.967 toneladas.

Las exportaciones de 1980 alcanzaron a 1.453.311 t, de acuerdo con el siguien

te detalle:
_CUADRO N° 30

MERCADERIA TONELADAS
Trigo pan ' 489.533
Maiz 483.027
Sorgo granel - 14.151
Soja 466.600
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A-7. Rosario

Se localiza entre los kildmetros 413 y 421, sobre la margen derecha del rio

Parand, siendo el puerto m3s importante sobre este rio.

Posee una importante comunicacidn vial y ferrovidria, asi como abundancia de
instalaciones, lo que consolida a este puerto sobre una amplia zona de influencia

dentro de una regidn cerealera por excelencia.

Su hinterland abarca la parte meridional de la provincia de Santa Fe, las pro
vincias de C6rdoba,'§§ Rioja,‘Santiago del Estero y Tucumén, 11egando su influen-
cia:hasta Bolivia, debido a la existencia de uﬁ puerto franco unido con este pais
por ferrocarril. El puerto permite también el trdfico fluvial de las mercaderias
provenientes del exterior 6 éon destino a la exportacidn.

El sector norte del puerto, entre la estacidn central del ferrocarril y el
acceso por larAv. Pelleg?ini, estid dotado de galpones ~depGsitos de hasta 2.000 m2
de superficie, que se encuentran entre el muelle y los desvios ferroviarios de

tres vias (trocha angosta/ancha).

La profundidad al lado del muelle varia entre los 24' de miximo y 23' de mi-
nimo. El sector sur {zona de elevadores}, comprendido entre la Av. Pellegrini y
1% Unidad VI de la Junta Nacional de Granos‘(capacidad de acopio 125.000 t), cuen
ta ademas con deﬁﬁsitps‘de 2.000 m2 cubiertes cada uno, playas de manipulec de gra
nos y de estacionamiento, con_numerosos‘desvios de ferrocarril en tres vias (tro-

cha angosta]ancha). Permite el giro de buques de hasta 33' por debajo de los ce-

ros locales.

Un plan de regulacidn urbana para la ciudad de Rosario se ocupd del redise-

fio portuario, mediante la ampliacidn de muelles, la incorporacidn de un elevador
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con 80.000 t de capacidad y una dirsena.

El mayor volumen en el trifico portuario loeal estd constituido en los mue-
lles fiscales por el movimiento de cereales y subproductos, mientras que en los
muelles privados el petrdleo y la arena son los mis importéntes. Las cargas ge-
neralés estdn constituidas por maderas, aceites vegetales, afrechillo de trigo,

huesos, minerales, etc.

Las proyecciones de trifico para el afio 1998 prevén mis de 8.200.000 t de ce
reales y 2.300.000 t de carga general. Segiin las previsiones contenidas en el
plan regulador del puerto, se podrian alcanzar rindes aproximados de 3.600 t/hde

capacidad, en el carguio de cereales por silos.

El puerto tiene un canal de acceso de 8.850 m-de largo vy 270 m de ancho, con
un calado miximo de 30' y minimo de 25'.

La rada, entre los km 411,5 y 416,5, poseé un espejo de agua de 1.060.000 mz

de superficie, careciendo de antepuerto.

La zona de operaciones de cabotaje es la de dirsenas y se encuentra a ia-ql
tura del centro de la ciudad, sobre la calle San Juan; el muelle de atraque , que
tiene 82 m de ancho y 161 m de largo, registra calados maximos de 13' y afninos
de 7'. En la zona sﬁf (Saiadillo) estd el embarcadero flotante de hacienda (puen

te de embarque; manga y corrales), construido en hormigén y madera dura.

Los buques de ultramar, que registran una estadia mdxima promedio de 7,2 di-

as, cuentan con los lugares de atraque sefialados en la tabla n° 4.

En la primera y tercera zonas existen ocho depdsitos construidos en hormigén
- . . . 2
armado y/o mamposteria, con una superficie total cubierta de 16.766 m~. Hay ade-

mis- veinticineco depdsitos construidos en hierro y zine y distribuidos en las cua-



TABLA N°® 4
o |
UBICACTON CONSTRUCCION DESTINO LONGITUD
' Max. Min. l
1ra. zona Madera Imp. /Exp. 920 m 26" © 23!
1ra. zona Mamposteria s/
pledra y pilares Imp. /Exp. 1.075 m 24" 23"
2da. . zona Madera Imp. /Exp. 098 m 24 23!
3ra. zona Mamposteria
s/pilares Exportacidn 1.332 m 241 23!
4ta. zona Hormigén armado Imp. /Exp. 568 m 30!
4ta. zona jormigdn armado Exportacién 208 m 30"

tro zonas, que aleanzan a una superficie total de 42.624 mz,de los cuales 5,471m?
corresponden a los sStanos de los galpones n° 4, 11 y 13. A ellos se deben sumar
los tinglados, en la cuarta zona, construidos en hierro y zinc, con una superfi-

cie de 407 m2.

Existen en la zona portuaria cuatro plazoletas de piso adoquinado, con una su

2, en tanto que en la cuarta seccidn del muello nuevo hay otra

plazoleta con piso de pavimento articulade, cuya superficie es de 7,414 mz_

perficie de 93.212 n

Para atender el manipuleo de las cargas, la ‘Administracidn General de Puer-

tos posee tractores y motoestibadoras de distintos tipos'y capacidades.

A ellos se deben sumar once grilas de pdrtico para 3 t; una para 35 ty alcan
ce de pluma de hasta 16 m; y cinco grilas sobre neumiaticos, con capacidad de entre

15 y 64 t ¥y plﬁma'dé entre 9,50 m y 60 m.
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Tres locomotoras de 550 HP estin afectadas al movimiento de vagones dentro
del recinto portuario, con una extensidn de vias de doble trocha de 60.664 m y

1.100 m en la cuarta seccidn del muelle nuevo.

El suministro dé fuerza motriz, cuya capacidad total es de 875 kW, esta a
cargo de Agua y Energia Eléctrica. La insta;aciﬁn, antigua y descubierta, pro-
viene de una 1inea de alta tensidn de 11.000 V, transformada y convertidaa 625V
cc., con cinco suministradores trifisicos menores de 50°kW cada uno y dos mayores
de 30 kW, mis dos monofésicos. Obras Sanitarias de la Nacidn cuenta con 58 hidran

tes, para la provisitn de agua corriente a los buques.

Los dos elevadores de la Junta Nacional de Granos, construidos en hormigbn
armado, tienen una capacidad total de 302.100 t de granmel y 13.500 t de embolsa-
do. En la actualidad se estd construyendo un nueve elevador, anexo al de la uni -

dad VI, sector sud del puerto, con una capacidad de 80.000 toneladas.

La importancia de este puerto quéda demostrada por el movimiento de navega~-

cifn (cuadro n°31) y de mercaderias (cuadro n°32).

En los rubros cereales y subproductos, en 1979 fueron comercializadas a tra
vés de la Junta Nacional de Granos 6.105.194 t, en tanto que en 1978 se alcanz

sblo a 5.552.888 toneladas.

En_1980,fueron comercializadas 4.729.995 t de cereales, segin se discrimina

en el cuadro n° 33.



PUERTO ROSARIO: MOVIMIENTO DE NAVEGACION - ARO 1979

BUQUTES

' CUADRO N° 31 E

. CANTIDAD -

ULTRAMAR

CABOTAUJE

CARGADOS LASTRE TON. REG. NETO ESTADIA CANT. T.R. METO
Arg. | Ext. | Arg. | Ext. Arg. | Ext. Band. Arg, Band. Ext.
Dias { Prom, Dias Prom.
333 288.360 ‘__4.287.040 218 7,2 2.573 6,6 1.721 679.411

Fuente: ~Datos Administracién General de Puertos
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ENTO DE MERCADERIAS - ARO 1979

PUERTO ROSARIO: MOVIMI

e ft

'CUADRO N° 32

| OVIMIENTO (ent ) | - REMOVIDO REMOVIDO RASITO
COD. RCADERTAS | IMPORTACION | EXPORTACION ENTRATO .sm;mo T
00 | Carga General 360 1 1.716 -9
' 01 | Animales vivos | 3.900 640
02 | Carnes 30 - 3.272 170 6.705 .
03 | Pescado 41
04 | Leche, Huevos, Miel 2 183
05 | Prod. Origen Animal ||
Al 07 | Prod. Agricultura 3.795
08 | Frutas
09 | Café, Té, Yerba Mate 279 '
10 .| Cereales 3.759.480 3,000 !
11 | Harinas, expellefs, etc, 849,244 :
12 | Oleaginosas 1,561.059 1,000
15 | Aceites y grasas 132.713 1.784 1.015 |
17 | AzGicar y art. confiteria 38,957 526 | 18,475 |-
22 | Bebidas y Alcoholes B
23 {Harinas de carne: 4,687
24 | Tabacos
25 |sal, Azufre, Tierras 30,696
25/1 ] Arena 171.403
H 25/2 | Canto Rodado y Piedra 8,250

68



.o (cont,)

TOTALES

i —

Fuente: Datos Administracién General de Puertos

QVIMIENTO (en t ) TMPORTACION EXPORTACION REVOVIZD REVOVIDO TRANSITO
CODf, VERCADERIAS . ENTRADO SALIDO
. 26 | Combustibles s6lidos , 406
26/1| Mineral de Hierro 82.494
27 | Combustibles 1iquidos 15.982 74.999
28 | Productos quimicos 7.359 6.212
31 | Abonos y Fertilizantes 2.168
32 | Extractos curtientes
41 | Pieles y cueros
44 | Maderas y sus manufact. 161 382
47 | Materias fabricar papel |
48 | Papel y cartén 2,640 53
50 | Materias textiles
53 | Lanas y algodén
- 68 | Mat. de construccidn 10.003
70 | Vidrios _ | 2.972 o
73 | Arrabio, hierro y acero 839 6.000 18.475
81 | Otros metales ' -
84 | Miquinas y aparatos 2.984 4.880 58
- 86 | Vehiculos y mat, ferrov. 124 990

: ' 159.914 6.353.570 275,859 17.280 18.475

06
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CUADRO N° 33

MERCADERIA TONELADAS  ACUMULADO
- Trigo pan 1.227.747

Maiz 1.564.219

Mijo 25.732

Sorgo granel 469.453

Soja ' 1.433.378

Lino 8.607

Girasol : 859 4.729.995

Sub-productos 694.846 5.424.841

A-~8. San Martin - San Lorenzo

Comprende una sucesidn de unidades portuarias independientes, ubicadas en-

tre los kildmetros 435 y 453 del rio Parand, a m3s de 20 km del puerto de Rosario.

‘Tiene acceso a la red carretera del pais a través de la ruta nacional n°ll.
La mayoria de -sus establecimientos poseen sus propios ramales ferroviarios, de tro

cha angosta y ancha.

~ Los muelles est@n localizados a lo large de una barranca, que por efectos

del socavén registran profundidades naturales de hasta 40 pies en el canal.

En San Lorenzo; la Junta Nacional de Granos mantiene instalaciones de ensi-

laje con capacidad para 16.700 t de granel y 72.700 t de enbolsado.

Las exportaciones de cereales de la Junta Nacional de Granos alcanzan. a
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428.014 t en 1978 y a 470.934 t en 1979. El detalle correspondiente a 1980 esel

siguiente:
CUADRO N° 34
MERCADERIA TONELAJE ACUMULADO
Trigo pan 30.449
Maiz ' 43.734
Mijo 3.157
Sorgo granel - . 1.368
Soja 297.100
Lino 1.030 376.838
Sub-productos 304.142 | 680.980

B. Segurida seccidn: San Lorenzo --Santa Fe

En toda la seccidn se mantiene una profundidad minima de 20 pies por debajo

del cero local, encontrindose en ella los puertos siguientes:
B-1. Diamante

Estid localizado en el km 535, sobre el borde occidental de la provincia de
Entre Rios. Posee acceso vial a través de una ruta pavimentada y ferrocarril de

trocha media.

Si bien tiene capacidad para la recepcidn de buques de ultramar, ya que la
salida y entrada es directa mediante el empleo de pricticos, esta ventaja se en-

cuentra limitada por estar ubicado en una zona donde encuentra la competencia del
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complejo ferrovial Zarate - Brazo Largo, por el sur; de los puertos ubicados so-
bre el rio Uruguay, por el este; y por la conexidn de las ciudades de Santa Fe y

Parania a través del tiinel subfluvial Hernandarias, por el norte.

El cénal de acceso al puerto, de 1.200 m de largo y 120 m de ancho, registra
un calado miximo de 30', en tanto que el minimo varia seglin las bajantes del rio

Parani.

La rada, ubicada a la altura del km 529, sobre la margen izquierda del rio
Parénég se halla limitada por balizas; tiene 1.400 m de largo y 250 m de ancho,

con una superficie de 350.000 mz.

En la seccidn primera del puerto, el muelle de hormigdn armadc, con 150m de
longitud y calado miximo de 22', permite la operacidn de buques tanto de cabotaje
como de ultramar, al igual que el muelle de 176 m del elevador terminal para ce-

reales.

Los muelles de las secciones segunda y tercera, construidos en madera dura,
se encuentran actualmente inhabilitados en sus 320 m de extensidn. Frente al nue
lle nacional (n° 7) existen dos depdsitos de mamposteria, con una superficie to-
tal'de'l.SQO metros.

Aun cuando no constituye propiamente una plazoleta, existe en la zonaportua

ria una superficie de calzada adoquinada de 820 mz.

La Administracidn General de Puertos posee una griia de pdrtico con potencia
de 5 t y pluma de 16 m, de accionamiento eléctrico; una griia "P y H" sobre neumd
ticos, para 7 t y alcance de pluma de 9,14 m y un tractor de 25 HP. Las viasdel

Ferrocarril Gral. Urquiza, de 560 m de longitud, han sido inhabilitadas debido a

su mal estado.
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Agua y Energia Eléctrica suministra fuerza motriz para 220/380 V, pero ésta

no puede proveerse a los buques por falta de tomes adecuadas. Lo mismo ocurre

con el agua corriente para los buques,

tarias de la Nacifn e HidrBulica de la

La Junta Nacional de Granos posee
20.000 t de graneles, con capacidad de

pacio para 9.950 t de embolsado.

A ello se agrega un tubo elevador
al embarque de cereales y subproductos

ga de 200 toneladas/hora.

cuya provisidn estd a cargo de Obras Sani

Provincia de Entre Rios.

en terrenos propios un elevador para

carga de 1.200 t/h. Adem3s, cuentacon es

ubicado en la segunda seccidn y destinado

en forma directa, con una capacidadde car

El trafico mis significativo de este puerto esti constituide por el removi-

do de arena y la exportacidn de cereales. La Junta Hacional de Granos ha expor-

tado en 1978 97.973 t ¥ 86.926 t en 1979. En 1980 se registraron las siguientes

cantidades:

CUADRG N° 35

' MERCADERIA TONELACAS

l .Maiz 7.993
Sorgo granel 17.883
Soja 11.475
Lino 9.408
Total 46.759
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B-2. Santa Fe

Esti situado en una dirsena artificial que se encuentra unida al rio Parani
por un canal de acceso de 7.000 m de largo y 60 m de ancho, que se mantiene en
los 20 pies de profundidad mdxima por debajo del cero. El calado minimo variase

gin las bajantes del rio Parani.

Este puerto, de concepcidn desactualizada, comprende cuatro sectores princi
pales: el circulo de volteo (zona de maniobra), dos diques y el canal de deriva-
- ¢idn. Tiene numerosas instalaciones de depSsito, cuya mayoria se encuentraarren

dada a firmas privadas.

Se lo puede definir, en su proyeccidn futura inmediata, como un puerto flu-
vial, yé que la habilitacifn del canal Mitre determina el desinteré&s por proyec-
tar cargas parciales a Santa Fe y completar en otros puertos, cuando desde Rosa-
rio se pueden cargar los.buques de ultramar en forma completa. La mayor partede

la carga general de trdfico fluvial, estd constituida por productos forestales.

Se ha previsto la habilitaci®n de un complejo portuario totalmente nuevo, al
sur del existente, pero aun en el caso de concretarse en su totalidad, no consti

tuiri seguramente una modificacidn sustancial en la proyeccifin estimada,

La ciudad dé Santa Fe, ubicada frente a la de Parané; es el centro de una im
portante red de comunicaciones viales y ferroviarias: a través de la ruta nacio-
nal n°ll se encuentra unida con las provincias del Chaco y Formeosa, hacia el nor-
te y con la ciudad de Rosario hacia el sur, con la cual estd también vinculada a
través de una autopista; gl tinel subfluvial Hernandarias lé comunica con la pro-

vincia de Entre Rios, mientras que la ruta #°39 lo hace con CBrdoba y n°34 con Tu—

. -
cuman.
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Cono puerto de ultramar, su zona de influencia abarca el noroeste de lapro
vincia de Santa Fe y las provincias del Chaco, Formosa, Santiago del Estero, Sal

ta y Jujuy.

Como puerto fluvial, en cambio, cueda reducido a la zona inmediata al refe-
rido puerto, debido a la proximidad de otros de similar importancia o desarrollo,

- - .- . = . -
aS1 CcoOome a 18.3 redes de comunicacidn vial Y rerroviaria.

‘Cuenta ccn una zona de maniobras en el interior del puerto, de 500.000 m2

de superficie. Las dirsenas y diques tanto para cabotaje como para ultramar,:son

los siguientes:

TABLA N° §
- - CALADO | SUPERFICIE

UBICACION O DENGMINACION LARGO | Anceo | o | SDESIN

Dérsena 1 . 1.462m | 120m | 6,10 m 175.420 12

Dirsena 2 1.664m | 120m | 6,10m 199.680 n’ I

Zona cabotaje 910 m .- 6,10 m

Espigbn dirsera 1 y 2 120 m - 6,10 m

Cabecera dirsena 1 y 2 120m | - 6,10 m

Canal derivacién 2.960 m 120 m 6,10 m |  270.480 >

En la dirsena 1 existen cuatro depdsitos de mamposteria, con una superficie
de 6.300 m2 y dos depdsitos de chapa y zinc, con 1.364 m2 de superficie total.

Ho existen hangares ni tinglados.
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Hay tres plazoletas sin pavimento, ubicadas en la zona de cabotaje y en la

2

dirsena n°l, con 10.650 m“ de superficie. En esta dirsena tambi&n se encuentra

la {nica plazoleta pavimentada, cuya superficie es de 4.350 m2,

Cuenta con dieciseis griias de pdrtico, de accionamiento eléctrico y capaci-
dades de entre 1,5 y 20 t; tres grilas sobre neumiticos para 15 t y pluma hasta

22 n y motoelevadoras y tractores hasta 46 toneladas.

Las vias férreas en la zona portuaria, con empalme mixto, tienen una longi-
tud de 20.299 m y trocha de 1 n y de 1,676 m, en tanto que al Ferrocarril General
Belgrano le corresponden otros 6.675 m de vias con trocha de 1 m. Para el movi-

miento de vagones se cuenta con tres locomotoras diesel de 10 toneladas.

La fuerza motriz es suministrada por Agua y Energia Elé&ctrica y el agua co-

rriente por Obras Sanitarias de la Nacidn.

La Junta Nacional de Granos mantiene tres elevadores, con una capacidad to-
tal de almacenaje de 72.500 t de cereales y 16.950 t de embolsado. Las capacida
des de carga en t/h varian segiin las unidades: la n® 1 alcanza a 1.000 t/h, la

n® 2, a 180 t/h y 1la n® 3 a 350 toneladas/hora.

Ademis de 1la exportacidn de cereales y subproductos, el mayor movimiento se

registra en el removido de arena y combustibles liquidos.

Las exportaciones de la Junta Nacional de Granos por este puerto alcanzaron

en 1978 a 525.547 t de cereales, incrementindose a 825.346 t en 1979.

Las exportaciones en 1980 se indican en el cuadro n® 36.
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CUADRO N° 36

MERCADERIA TONELADA ACUMULADO
Trigo pan '21.550

Maiz 8.108

Mijo ' 7.242

Sorgo granel 296.960

Arroz 480

Soja 5.000 .
Lino 2.833 342.173
Sub-productos 40.736 382.909

C. Tercera seccidn: Santa Fe - Confluencia de los rios Alto Paranid y Paraguay

(km 1.240)

En este tramo se observa un trdfico exclusivamente fluvial, ya que el rio se

mantiene en una profundidad minima de 10 pies por debajo de los ceros locales.

C-1. Parani - Bajada Grande

Este complejo portuario estd ubicado entre el km 594 y el km 602. A través de
cuatro rutas nacionales se comunica con las ciudades de Concordia, Nogoy&, Diaman
te, Victoria y también con la provincia de Corrientes y el acceso ferroviario al
Puerto de Bajada Grande lo comunica con el Ferrocarril Gral. Urquiza , de ‘trocha

angosta.

El canal de acceso abajo (canal sud) tiene 4,000 m de largo y 75 m de ancho,
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en tanto que el acceso arriba alcanza a los 3.000 m, presentando al 0 un calado
miximo de 5 m y minimo de 3 m. La rada esti3 conformada por un espejo de agua, dis

ponible para maniobras, de 20 ha, ubicada frente a los muelles de atradue.

La darsena, ubicada en el limite oeste del puerto, tiene 214m de largo,70 m

de ancho y una superficie de espejo de agua de 15.000 metros cuadrados.

En la llamada primera zona, existen los tres lugares de atraque siguientes:

TABLA N° 6

CONSTRUCCION DESTINO LONGITUD

Pilotés madera |
y muro cemento Ultramar 175 m

Hormigén armado Ultramar 84 m

Madera/hormigdn Cabctaje

Frente al muelle de ultramar hay dos depdsitos de mamposteria, con una super
ficie de 1.400 m2 y frente a la dirsena de cabotaje otros depdsitos construidosen
chapa ondulada, de 792 mz. La plazoleta pavimentada mantiene la continuidad enla

extensidn del puerto, con 6.361 m2 de superficie.

El puerto cuenta con una grila de pSrtico para 5 t y 12 m de pluma, con accio

namiento a vapor; tambi&n posee una grila sobre orugas para 6,7 t, con 9,14 m de

plunma..
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Agua y Energia El8ctrica suministra la fuerza motriz en 220/380 V y Obras fa
nitarias de la ilacidn provee agua corriente para los buques mediante 13 hidran-

tes.

o existen elevadores de la Junta Wacional de Granos en la zona portuaria,
siendo el movimiento mAs significativo el removido de arena y combustibles liqui

dos.
C-2. La Paz
El puerto esti situado en el km 717, sobre el cauce principal del rio. Su

zona de influencia abarca los departamentos de La Paz (Entre Rios) y Esquina (Co

rrientes).

El puerto tiene buen acceso por tierra a través de la ruta 12, que une Co-
rrientes y Misiones con Parani y de la carretera provincial n® 1, que se dirige a
la localidad de Feliciano. Su mayor actividad se reduce al removido de arena,com

bustibles 1iquidos y en menor medida a cereales y oleaginosas.
C-3. Reconquista
Estd situado a 12 km de la ciudad de Reconquista; su {nica comunicacidn vial

con esta ciudad y con la ruta nacional n® 11 es un camino pavimentado, careciendo

de acceso férroviario.

Ei imico lugar de atraque, en el riacho San Gerdnimo, se destina. exclusiva-

mente a cahotaje, tiene 650 m y cuenta con cuatro depdsitos para almacenaje, con

1.725 m2, mids una plazoleta con 12.100 mz.

C-4. Bella Vista .

El puerto se desarrolla a lo largo de la barranca, a la altura del km 1.057.
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Tiene acceso por la ruta nacional n® 12 y carece de ramales ferroviarios.

S8lo permite operaciones de cabotaje en un rmuelle de 190 m, que cuenta con

un depdsito de chapa de 525 m2 de superficie y una plazoleta de 2.100 mz. Los

pr—

seis silos de chapa sobre el nuelle, para 1.200 t, integra /;gsﬁéﬁéE\
R

oficiales de campana de la Junta Nacional de Granos.

-y

' o0 T
ar ageg-_l:'o‘ode Bel
V.

- (o]
ta y parte de los de Empedrado, Saladas, Santa Lucla y Goy ~

Por ello, su zona de influencia comprende sdlo el de la Vis

C-5. Barrangueras — Puerto Vilelas.

Este complejo portuario, ubicado a la altura de la ciudad de Corrientes y
préximo a Resistencia, estd situado sobre la margen derecha del riacho Barranque

ras.

A través de las rutas nacionales n° 11 y 16 y nmerced al puente gue une a Ba
rranqueras con Corrientes, tiene conexifn hacia el norte, el sur y el oeste con-

las provincias de Corrientes y Misiones.

La red ferroviaria de trocha angosta, que se extiende hacia el oeste, lo co-

runica con Salta y Jujuy.

Al sur del puerto fiscal, el grupo de muelles privados recibe el nombre de
Puerto Vilelas. La zona de influencia del puerto de Barranqueras abarca a la ciu
dad de Resistenéia y a un extenso hinterland que se extiende al resto de la pro-

vincia del Chaco y a las de Corrientes, Misiones, Salta y Jujuy.

Su muelle de 795 m constituye el lugar de atraque para operaciones de cabota
je. Existe ademfs un embarcadero flotante de hormigdn armado, transferido a la.

gobernacidn de Formosa y ubicado en Punta Canon.
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El puerto cuenta con depdsitos de mamposteria sobre el muelle, mds una pla-

zoleta de hormigdn armado y tierra natural de 19.565 m2 de superficie.

Esti dotado de cuatro grilas mbéviles sobre camiones, de entre 7 t y 45 t de
potencia y alcance de pluma de hasta 40 m. La Administracidn General de Puertos
dispone de autoelevadores, zorras y tractores de hasta 70 HP. Las vias férreas,
de una longitud de 4.159 m y trocha de 1 m, eﬁpalman con el Ferrocarril General

Belgrano.

la importancia y 1as'perspeétivas de este puerto pueden apreciarseen los cua
dros_n° 37 y 38, donde se consigna el movimiento de mercaderias registrado en 1979
Er cuanto él movimiento de navegacidén durante el mismo afio, segiin informe ofiéial
de la Administracidn General de Puertos — Gerencia Comercial, se registraronen el
puerto de Barranqueras 2.300 buques, con 551.962 t y en puerto Vilelas 135 buques,

con 82.642 toneladas.

La Junta Kacional de Granos posee una capacidad practica de almacenaje enele

vadores de 100.000 t y un rinde de carga del orden de 500 toneladas/hora.
C-6. Corrientes

Estd enclavado dentro de la ciudad y situado en el dngulo noroeste de la pro
vincia, sobre la margen izquierda del rio Parana, se encuentra en desventaja res—
pecto de otros puertos, especialmente del de Barranqueras, que cuenta con mejores

comunicaciones con las zonas generadoras de trifico.
El puerto toma contacto con las rutas: nacional n® 12 y provincial n® 5.

El sitio de atraque, de una longitud de 322 m y un calado miximo de 127, s&
lo permite operaciones con embarcaciones de cabotaje. La rada es un espejo de

agua de 180.000 metros cuadrados.



PUERTO BARRANQUERAS: MOVIMIENTO DE MERCADERIAS - ARO 1979

o — e — T e — 1}
o MOVIMIENTO (en t) | - REMOVIDO REMOVIDO . -
CoD. IMPORTACION | EXPORTACION TRANS
MERCADERIAS | | ENTRADO SALIDO
00 | Carga General ' | 7.261 1.366 145

01 | Animales vivos
02 | Carnes

- 03 | Pescado
04 | Leche, Huevos, Miel
05 | Prod. Origen Animal
07 | Prod. Agricultura

08 | Fuutas

09 | Café, Té, Yerba Mate

10 | Cereales 7 ' 75.783
11 | Harinas, expellers, etc,. 11.346

12 | Oleaginosas

15 { Aceites y grasas
17 | Azficar y art. confiteria 2.416
22 | Bebidas y Alccholes
23 | Harinas de carne

24 | Tabacos
25 | Sal, Azufre, Tierras 1.224
25/1 | Arena . ' 235.059
12572 | canto Rodado y Piedra | 80.200
26 | Combustibles sdlidos '
26/1 | Mineral de Hierro 169.151

tO1



.. {cont.)

——.——

%01

Fuente:

Datos Administracién General de Puertos

W

| QUIMIENTO (en ) '. ﬁdPORTACIdN EXPORTACION REHOVLDD REOVIDO TRANSITO

| \ERcADERIAS | ENTRADO SALIDO

27 | Combustibles 1iquidos 581.854 6.941

28 | Productos quimicos

31 | Abonos y Fertilizantes

32 | Extractos curtientes

41 | Pieles y cueros

44 | Maderas y sus manufact.

47 | Materias fabricar pépel

48 | Papel y Cartdn

50 | Materias textiles 8.569

53 | Lanas y Algoddn ,

68 | Mat. de construccién 7.098

70 .| Vidrios

73 | Arrabio, Hierro y Acero

81 | Otros metales

84 | Maquinas y aparatos 1.810

86 | Vehiculos y mat. ferrov.
. TOTALES 178.058 17.054 897.113 103.994 145
u===== —



'CUADRO N° 38

PUERTO VILELAS: MOVIMIENTO DE MERCADERIAS - ARG 1979

|

MOVIMIENTO (en t) REMOVIDO - RBOVIDO

co. _ | IMPORTACION | EXPORTACION , TRANSITO
| vercipeRIAS ‘ ENTRADO SALIDO ‘ |

00 | Carga General

01 | Animales vivos

02 | Carnes

03 | Pescado

04 | Leche, Huevos, Miel
05 | Prod. Origen Animal
07 | Prod. Agricultura

SOl

08 | Frutas

09 | Café, Té, Yerba Mate . . ' ' B | - ' u
10 | Cereales ' _ 2,128

11 | Harinas, expellers, etc. 296 : 30.610

12 | Oleaginosas ' . : 305

15 | Aceites y grasas 7.339

17 | Azicar y art. confiteria
22 | Bebidas y Alcoholes

23 _Harinas de carne

"~ 24 | Tabacos
25 | Sal, Azufre, Tierras
25/1 | Arena

25/2 | Canto Rodado y Piedra




v« (cont.)

Fuente: Datos Administracidén General de Puertos

L —————————————eeee e e Lt .t A e B e e e e . et

MOVIMIENTO (en t) | REMOVIDO REMOVIDO i
COD. 'IMPORTACION EXPORTACION ENTRADO SALIDO TRANSITO
MERCADERIAS ,
26 | Combustibles sdlidos
26/1 | Mineral de Hierro
27 | Combustibles liquidos 153,931 2,948
28 | Productos quimicos <
31 | Abonos y Fertilizantes
32 | Extractos curtientes
- 41 | Pieles y cueros
" 44 | Maderas y sus manufact, ﬂ
47 { Materias fabricar papel
48 | Papel y Cartén
50 | Materias textiles 2.218
53 | Lonas y Algod6n
68 | Mat. de construccidn
70 | Vidrios _ T
73 | Arrabio, Hierro y Acero
81 | Otros metales
84 | Miquinas y aparatos
86 | Vehiculos y mat. ferrov.
TOTALES 296 153.931 45,549

901
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El muelle tiene dos depdsitos de mamposteria, con una superficie total de
2.475 m; y plazoleta pavimentada de 7.298 mz. La capacidad operativa se limita
a tres grias de pbrtico de 3 t y pluma de 20 m, mds una sobre neumiticos para7 t

y pluma de 9,14 m de alcance.

Tos movimientos mds significativos est@n dados por la importacidnde arrabio,
hierro, acero y materias textiles, asi como el removido de arena y combustibles 11

quidos.

DRAGADO

Lasrcaracteristicas propias del rio Parand determinan la necesidad de reali-
zar frecuentemente yrcon diferentes intensidades -salvo excepciones- tareas de dra
gado, para mantener las profundidades minimas de los cauces tanto en los accesos
como éh los canales intermedios y frente a los ruelles, conforme con las caracte-

risticas de las diferentes secciones analizadas.

Se deben destacar las extremas dificultades que ofrece el puerto de Reconquis
"ta, ya que sus canales de acceso tienden a embancarse luego de ser dragados. El
puerto de Ramallo, que estd construido sobre un banco de arena donde el rio se di

vide en dos brazos, exige también un dragado permanente.

El volumen y la importancia de las divisas generadas por el tridfico, determi
na que las inversiones gue demandan las tareas de dragado no sean de f3cil recupe

ID.

La zona que requiere mayor esfuerzo estid ubicada entre los puertos de Diaman

te y Santa Fe, la cual registra un promedio anaul de 2.000.000 m3. En Santa Feso

lamente, los-voliimenes se consideran elevados, ya que alcanzan a los 660.000n§/aﬁ0
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aproximadamente.

El puerto de San Pedro también exige el dragado de la boca de la laguna del
mismo nombre —en cuya entrada est3i situado-, para permitir la entrada de buques

de ultramar. Su promedio anual puede estimarse en un volumen de 130.000 m3.

Villa Constitucidn tambi&n presenta numerosas dificultades. Integrante de
la zona San Hicolds — Rosario, es el puerto que se encuentra en mayor desventaja

en relacidn con los otros.

Posee una dirsena natural que requiere el concurso de practico y remolque pa
ra el ingreso de buques de ultramar. De caladc poco importante, demanda un volu-

men anual de dragadd que alcanza a los 100.000 mg.

En el supuesto de pretenderse alcarizar los 30 pies de profundidad por debzjo
del cero local, requeriria un dragado inicial de unos 586.000 m3, con un manteni- -

miento anual del orden dé los 165.000 ms.

El puerto de Rosario, al estar situado sobre una curva del rio Parani, re—
quiere trabajos permanentes tanto sobre el canal de acceso como sobre el frente

portuario. Anualmente el volumen de dragado llega a los 440.000 metros ciibicos.

En cambio, otros puertos del litoral, a mérito de su cardcter de recibir tri
fico esencialmente fluvial, requieren menor laboreo; tal el caso de Barranqueras-
~Vilellas que no obstante la forméciﬁn de bancos de arena en la salida dei canal,
lo angosto del mismo, ete., sb6lo representa un volumen anual de unos 2.000/2.500

metros ciibicos.

3

El Pueito de La Paz demanda un volumen anual de aproximadamente 7.500 m™.
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SISTEMAS DE CARGA Y DESCARGA

Las mercaderias operables en importacidn y exportacidn, se encuentran agrupa

das de la siguiente forma:

Importacidn

a)

b)

c)

Graneles: en su mayoria estdn integrados por productes quimicos industria-

les y en menor escala por agroquiricos. Para su descarga se emplean grampas

mecdnicas y/o eléctricas, con capacidades que oscilan entre los 800 kg y los

10.000 kg (0,8 t a 10 t) por movimiento.

Para la finalizacidn de la descarga y la limpjeza de las bodegas se emplea
un equipo de estibadores que se encuentra dedicado a dichas tareas; de ser

necesario, se utilizan palas minicargadoras (buldozers),

En la actualidad y merced al reequipamiento de las empresas de estiba, se es
tin empleando miquinas neumiticas ("vacuoveitors"), pero sus ventajas o des—

ventajas aln no pueden estirarse adecuadamente.

Bolsag, "big~bags", unitizados y "pallets'": tambi&n corresponden al manipu-

lec de productos quimicos (quimicos industriales, fertilizantes, plisticos,

ete.).

En su descarga se emplean lingas de manila o nylon, chinguillos, fajas y me-

quinaria adecuada (motoestibadoras de uha de hasta 4 t}.

Carga genexral: hay una gama y una variedad tal, que el detalle de sus compo

nentes excede los alcances de este anilisis. En este rubro se incluye a to-
da la mercaderia que no pierde su identidad y que se presenta en forma unita

ria {cajas, cajones, tambores, cuietes, miAcuinas pequefas, etc.).



d) .

)
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Debido a su variedad, para la atencidn de su descarga se emplea una amplia
gama de equipos mecinicos, como ser: grilas mdoviles,motoestibadores de distin

tas capacidades, com unas, etc.

Contenedores: toda carga de importacidn no utilizada ¢ a granel, debe lle-

gar en forma de "palletizado" o en contenedores.

Para el manipuleo se recurre bisicamente a miquinas contenedoras con torrede
alcance automitico, para 20 y 40 pies y motoestibadores de gran capacidad pa
ra manipular dichos contenedores, que cargados alcanzan a un peso bruto de

hasta 30 toneladas.

Grandes miquinas, estructuras, aparatos, etc.: debe recurrirse a los princi

pales elementos de descarga con que estld provisto el buque transportador (plu

ma real), pero con frecuencia y cuando &stos no poseen capacidad suficiente,

_se emplean griias mdviles terrestres (telescdpicas y reticulares) de hasta

100 t de izado y para casos especiales se utilizan las grilas flotantes (200 t
de capacidad); en la actualidad se encuentra habilitada, en manos de un gru-~

po privado, 1a grila flotante SATECNA, qﬁe alcanza a 1.000 t de capacidad.

" Exportacidn

Graneles: estd conformade por tres subgrupos bisicos: .cereales, subproduc-

tos en forma de expeller o pellets y aziicar al corte.

Si bien es cierto que se pueden encontrar sistemas de carga cuya modalidad de
operacidn difiere segiin se trate de exportacidn mediante buques convenciona-
les o "bull carriers", lo que en definitiva define el sistema operativoes el

medio de transporte a partir del cual se inicia la carga, a saber:

~ Camiones volcadores: el método empleado se basa en la utilizacidn de cig
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tas transportadoras ¢ globos; excepcionalmente se puede volcar a tierra y
mediante palas minicargadoras y/o "'pailoders’, se apila para tomarlc con

grampas.

Camiones de campaiia: también se emplean cintas transportadoras, las que son
alimentadas por medio de paleros ubicados sobre el camidn. Con menor fre-

cuencia se emplean globos y en menor escala miquinas neumiticas.

De silo: el carguio se concretaen forma directa -estando el buque atraca

do -al muelle de elevadores— mediante el uso de tubos retractiles.

Sin embargo, especialmente cuando se trata de buques convencicnales, mien-
tras se opera a'lé carga del vapor, en bodega se emplean impulsadoras a fin
de distribuir la carga convenientemente. Si ello no se logra, debe.tecu -
rrirse a los estibadores paleros, que no sblc importan una disminucidn en
el ritmo de carga; sino que ademis incrementan considerablemente los costos

por cuanto los estibadores deben contemplar hasta el aplanado de bodega.

— De lancha o barcaza: los métodos mas eficientes para este tipo de.opera -
ciones consisten en el empleo de grampas en un primer momento, compleéin@g
se lﬁego con globos y colocando m3guinas minicargadoras en la bodega de la
1ancha, en cuanto se llega al piéo.' La utilizacifn de miquinas neumdticas

puede considerarse en fase de experimentacidn.

El aziicar al corte determina un operativo intermedio entre graneles y bolsas
ya que el producto llega en bolsas sobre camiones de campada o camiones semi

rremolques descubiertds y excepcionalmente sobre vagones al costadodel buque.

Una vez presentada la lingada (entre 18 y 30 bolsas), en la bocade escotilla

los cortadores. proceden a abrir la bolsa, cuyo contenido se aloja a granel,
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en el fondo de la bodega.

b) Bolsas, unitizados y pallets; c¢) Carga general; d) Contenedores ;

e) Grandes magquinas, vagones, etc.: los procedimientos de carga y de descarga

no difieren mayormente en estos casos con los descriptos para "Importacidn”,

por lo que son vilidos los mismos comentarios realizados en ese punto.

Las modalidades operativas mencionadas precedentemente son vdlidas en gene -
ral para los distintos puertos, con las modificaciones que impone la wvariable de

equipamiento con que se cuenta en cada caso.

COSTOS DE CARGA Y DESCARGA
COSTOS DE ENTRADA Y SALIDA A PUERTO

COSTOS DE ALMACENAMIENTO Y ESTIBAJES

El anilisis que se llevard a cabo se basa en el supuesto que la mercaderiaha
sido despachada a plaza, vale decir que ya se han abonado todos los derechos, ta-

sas y contribuciones aduaneros y fiscales y tambi&n los honorarios al despachante.

Se considera ademd3s que el flete maritimo ha sido contratado en condiciones
"liner terms". Para los supuestos de flete F.I.0.5.T./LIFO, debe incrementarse el
costo final con los valores correspondientes a la desestiba en bodega. Los cos-

tos ponderados corresponden a operaciones cumplidas en dias y turnos hibiles.

Pa;a uﬁé mejor cuantificacidn, se detallan las variables correspondientes a
los servicios portuarios propiamente dichos, segiin el tarifario de la Administra-
cidn General de Puertos (ver tablas n® 7 a 12) y los costos de movimiento y deses
tiba dispuestos por la Capitania General de Puertos, seglin la Circular CGP n°12/80
gue aparece'a continuacidén de las tablas citadas. No se incluyen los costos de =

acarreo desde el puerto hasta depdsito final del consignatario.
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TABLA N° 7

SERVICIOS POR USO DE PUERTO
Vigencia: 23/3/81

Embarcaciones de ultramar
Embarcaciones de cabotaje maritimo internacional

Barcazas tipo '"Lash" o similares

BASE: en déla;es estadounidenses, ﬁor tonelada de registro neto o
fraccidén y por dia o fraccién, pagaderos en pesos argentinos
de acuerdo con la cotizacidén oficial tipo vendedor del merca
do de cambios correspondiente al cierre del dié del zarpado

o dia habil bancario precedente, si &ste fuera inhdbil.

CATEGORIA MAY . CATEGORTIA | CATEGORIA
Buenos Aires - Bahia Blanca

CONCEPTO Pto. Nuevo | Dock Sud | Dnas.Sud Y

Dna. Norte | Diques ‘al Este,

Ing. Whittel 1/4 Riachuelo b e
Galvan .y Rada
Rosales

ULTRAMAR

la. Andana | 0,164 0,134 0,108 - 0,138 0,108

Otra Posi-

cidn - 0,108 0,097 0,082 0,097 0,082
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CABOTAJE MARITIMO INTERNACIONAL

la. Andana 0,082 0,069 0,055 0,069 | 0,055
Otra Posi- 0,055 0,048 0,041 0,048 | 0,041
Cian » ) Hd ? 3

BARCAZAS TIPO "LASH'" O SIMILARES

BASE: En ddlares estadounidenses, por cada barcaza y por dia de
estadia o fraccidn, pagaderos en pesos argentinos de acuer
do con la cotizacidn oficial tipo vendedor del mercado de

cambios correspondiente al cierre del dia del reembarce o

dia habil bancario precedente si éste fuera inhdbil.

Por Barcaza

10,24

USO DE PUERTO

Fuente: Cuerpo Tarifario, Administracién General de Puertos
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TABLA N° 8

SERVICIOS A LAS MERCADERIAS

Vigéncia: 1-4-81

IMPORTACION

TIEMPO DE

ESTIBAS Y PLAZOLETAS DE EMERGENCIA
ESTADIA BASE: Cada mil (1.000) kilogramos o fraccién, y
por dia, en pesos.
Mercaderias retira-
radas entre: PUERTO DE BUENOS AIRES
' Desde el ier.dia dé inicia-
1 a 30 dias 3.120.- do el cémputo.
31 a 60 dias 6.244. - Idem
61 a 90 dias 7.005.- Idenm
91 a 120 dias 7.882.- _ Idem
121 a 150 dias 8.757.- Idem
151 a 180 dias 11.676.- Idem
181 dias en adelan-
te. 14.596. - Idem

NOTAS: a) Otros puertos: 50% de
de Buenos Aires.

- b) Los valores tarifarios consignados en el cuadro de este
anexo, seran automidticamente reajustados cada trimestre,
conforme lo dispuesto por Resolucibén N°® 211/75-ME.

c) Si el vencimiento de los plazos de 30,60, 90, 120, 150 y
180 dias se produjera en dias sibados, domingos, feriados
0 no laborables, el mismo se correrd al dia hibil siguien
te, al solc efecto de proceder al retiro total de la par-

_tida.

la tarifa correspondiente al puerto

Fuente: Cuerpo Tarifario, Administracién General de Puertos
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SERVICIOS A LAS MERCADERIAS

Vigencia: 1-4-81
ALMACENAJE DE IMPORTACION

RECINTOS PORTUARIOS DE ALMACENAJE

TIEMPO DE _(Depbsito, Tinglado, Plazoleta Permanente)

ALMACENAJE

BASE: Cada mil (1.000) kilogramos o fraccibnm,
y por dia, en pesos.

MERCADERIAS RETIRADAS

DURANTE: PUERTC DE BUENOS AIRES
- PERIODO BASICO 3.120.- Desde o1 igiﬁﬁtg.de ini-
PERIODO DE EXCESO

15 dias sig.al periodo _ .

basico 4.681. idem

16 a 30 dias sig. al - :

periodo bédsico 6'344' idem

31 a 60 dias sig. al

periodo bédsico 7.005.- idem

61 a 90 dias sig. al i :

periodo basico 7.882.- idem

91 a 120 dias sig. al ) :

periodo bésico 8‘757' idem

121 a 150 dias sig. al . . .

periodo basico 11.676. idem

Después de 150 dias sig. | | .

al periodo biasice 14.596 _ idem

NOTAS: a) Otros puertos: 70% de la tarifa correspondiente al puerto de

Buenos: Aires.

b) Los valores tarifarios consignados en el cuadro de este ane-

’ x0, serin automiticamente reajustados cada trimestre, confor
me a lo dispuesto por Resolucidén N° 211/75 - ME.

¢) Si el vencimiento del bidsico como asimismo de los plazos del
periodo de exceso, se produjera en dias sdbados, domingos,
feriados o no laborables el mismo se correrid al dia h&bil si
guiente, al solo efecto de proceder al retiro total de 1la
partida. )

Fuente: Cuerpo Tarifario, Administracidén General de Puertos
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TABLA N° 10

SERVICIOS A LAS MERCADERIAS

Vigencia: 1-4-81
ALMACENAJE

EXPORTACION Y REMOVIDO

RECINTOS PORTUARIOS DE ALMACENAJE
TIEMPO  DE Depbésito - Tinglado - Plazoleta
ALMACENAJE BASE: Sagirméiaslegoggsgé%ogramos o fraccidn|
BUENOS ATRES OTROS PUERTOS
De ‘1 la 120 dias - 212.- o 173.-
De 121 a 240 dias 265.- 212.-
De 241 a 360 dias - 333.- 265.-
Mds de 360 dias ' 418.-A 333.-
MANIPULEO

EXPORTACION Y REMOVIDO

BASE: Cada mil (1.000) Kg . o fraccidn, en pesos

Buenos Aires Otros Puertos

12.111.- ' 6.912. -

Fuente: Cuerpo Tarifario, Administracidn General de Puertos
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SERVICIO DE TRAFICO FERROVIARIO-AUTOMOTOR

TABLA N° 11

Vigencia: 1-4-81

/0 ACOPLADOS (3)

FERROVIARIO
Trafico Trafico
1. TRACCION
a) Transito (1) Por tonelada o 2.897.- 7.931.-
b) Vagdén: Pasajeros, fraccitn:
Suplementario Yy '
de Hacienda. Por Vagdn 28.790.- 38.889.-
c) Vagdn: cargado o
vacio devuelto
sin operar. Por Vagdn 43.203.- 79.196.-
2. VAGON PARA ALMACENA-
JE TEMPORARIO C/vagbén por dia o
fraccidn ---- 21.616. -
3. CAMBIO DE GIRO Por Vagdn 57.611. - 57.611.-
4. SERVICIO DE LOCOMOTO
RAS Por hora o fracc.f  ----- 129.605.-
5. SERVICIO DE CAMBISTA|Por hora o fracc. = ----- 14.517.-
6. SERVICIO DE CABRES- .
TANTE Por turno de 6 h{} = ----- 43.203.-
7. PESAJE DE VAGONES. Por Vagdn 14.408 14.408.-
AUTOMOTOR
TIPO DE OPERACION BASE TARIFARIA IMPORTE
8. ESTADIA (2) POR CAMION 7.207.-
9. PESAJE DE CAMIONES Y POR UNIDAD 4.308.-
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SERVICIO DE TRAFICO FERROVIARIO-AUTCMOTOR

" REFERENCIAS:

(1) Se entiende por trinsito todas las operaciones
ajenas a la carga y descarga de mercaderias en
muelle o elevadores terminales.

(2) La tarifa de estadia se aplicard en el momento
en que el rodado traspone el "Control de Entra-
da" a la respectiva playa exceptuindose del pa-
go aquellos rodados que se encuentran afectados
a la carga y descarga de mercaderias en muelles

.o elevadores terminales, por encontrarse éste
incluido en los "Servicios a las Cargas".

(3) La operacidn del pesaje serd realizada a solici
tud del interesado. Se emitird el cargo al con
tado y seé entregari la respectiva constancia de
los kilajes registrados.

La habilitacién de la bdscula en turnos inhabiles vy

nocturnos seri realizada a solicitud del interesado, corriendo
por cuenta de é&ste el estipendio del personal habilitado.

Fuente: Cuerpc Tarifario, Administracidn General de Puertos
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TABLA N° 12

SERVICIOS A LAS MERCADERIAS

Vigencia: 1-4-81
SERVICIOS A LAS CARGAS

IMPORTACION - EXPORTACION - REMOVIDO

IMPORTACION
BASE: Cada mil (1.000) Kgs. o fraccién,‘en pesos.
MERCADERIA . BUENOS AIRES OTROS -PUERTOS
a) Carga General
1. A recinto portuario de
almacenaje: : |
1.1. En  bulto. 84.396.- 47.448.-
1.2. A granel 38.889.- 29.086. -
2. A Directo
2.1. En bulto 27.936. - 20.698.-
2.2. A granel 16.576.- 12.872.-
b} Combustibles, aceites, alcoholes
y productos quimicos. (Liquidos _
a granel). (2) , 2.128.- . 1.727.-
¢) Piedra y Canto Rodado. | ~1.009. - 866.-
d) Arena y Tierra. - 506. - 430, -

/17
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BASE: Cada mil (1.000) Kg o frac-

cidn, en pesos. EXPORTACION REMOVIDO

Buenos | Otros |{Buenos | Otros
MERCADERIA Aires | Puertos| Aires | Puertos

a) Carga General: (3)
1. En bulto 8.839 | 6.521. 3.452 | 2.568
2. A granel 5.257 14.080 2.037 {1.578

1 b) Combustibles, aceites, alco-
holes y productos quimicos

(liquidos a granel) (1) (2) 506 361 . 506 361
¢) Piedra y Canto Rodado . 401 286 401 286
d) Arena y Tierra , 202 146 202 146
NOTAS:

{1) Los movimientos de combustibles liquidos en la posta de
Galvan (Bahia Blanca), se facturaran en todos los casos
a nivel de importacidn; en razdn de las inversiones rea .
lizadas por tratarse de un muelle especializado.

(2) Que se éarguen o descarguen por tuberias directamente
desde/a terminales especializados o tanques.

(3) Las mercaderias que arriben a muelle en bulto y poste-
riormente se carguen a granel abonarin la tarifa corres
pondiente a "bulto'.

Fuente: Cuerpo Tarifario, Administracién General de Puertos
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CENTRO COORDINADOR DE ACTIVIDADES PORTUARIAS
Informativo N° 2679 Buenos Aires, 9 junio 1980

CAPITANIA GENERAL DE PUERTOS
Circular CGP N°12/80

A los Armadores, Agehtes Maritimos, Empresas de Estiba
jes, Importadores y Exportadores.

Adjunto a la presente Circular se remite copia del ANE-
X0 II a la Disposicidn C.G.P. N° 24/980, que reemplaza al anterior
agregado a fojas 6 y 7 de la Disposicidn de referencia.

Buenos Aires, 3 de junio de 1980.
ALFREDO AAGE HAGELSTROM

Capitin de Navio (R.S)
. Capitidn General de. Puertos

ANEXO II a la Disposicién C.G.P. N°24/80
GRUPOS DE MERCADERIAS-TARIFARIO Y TABLAS EN ANEXO III y IV

Grupo N° 1:-Bolsas en general
-Bolsas de quebracho sélido

Grupo N° 2:-Pallets
-Fardos de celulosa en atados
-Madera en atados
-Bobinas de papel de diario
-Granito y/o mdrmol en plancha
-Fardos en general que superen los 700 Kg
" -Alambre de pfias (viene palletizado)

Grupo N° 3:-Tambores
-Barricas
-Bolsones de productos minerales y quimicos en general
-Cargas prelingadas

Grupo N° 4:-Automdviles
-Camiones

Grupo N° 5:-Cafios y barras sueltas hasta 8 m
-Cafios y barras en atados hasta 8 m
-Palanquilla suelta hasta 8 m
-Palanquilla en atados hasta 8 m
-Rollos de alambre liso

Grupo N° 6:-Cafios y barras sueltas de mids de 8 m
-Cafios y barras en atados de mids de 8 m
-Palanquilla suelta de mis de 8 m
-Palanquilla en atados de mds de 8m
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PRI

Grupo N° 7:-Bolsas de menos de 50 k
-Fardos de algodén

~-Fardos de cueros lanares
~Fardos de yute

-Fardos de celulosa

-Fardos de caucho

-Cubiertas para tractores
-Fardos de lana

-Fardos de suela

-Fardos de cueros prlquelados
-Fardos de .corcho

-Cueros secos en atados
-Cueros salados en atados
-Cajones con productos alimenticios
-Lingotes sueltos

-Cajones de anani

-Cajoneria y Carga General

Grupo N° 8:-Chapas sueltas hasta 5.000 k
-Bobinas de acero hasta 5.000 k
-Lingotes en atados hasta 1.500 k
-Toritos de hojalata
-Cajones con atados de chapa (peso hasta 1.500 k)

Grupd N° 9:-Chapas sueltas de mias de 5.000 k _
-Bobinas de acero de mids de 5.000 k

Grupo N°10:-Granito en blocks
-Maquinaria vial o similar
-Rollizos
-Bultos pesados (superior a 3.000 k)
~-Vehiculos sobre ruedas (excluidos los de Rubro 4)

Grupo. N°11:-Cufietes en general

-Fardos de desperdicio de papel

-Fardos de manzanilla

-Cueros secos sueltos

-Cueros. salados sueltos

-Cajones de huevos

-Equipaje y correo

-Madera suelta (tablas)

~Cubiertas de automdviles y camiones

. -Bultos de mercaderias de peso menor de 20 k

Grﬁpo‘N°12:-Cajones de fruta citrica

Grupo N°13:-Cajones de fruta (manzana/pera)

Grupo_N°14:-Conge1ado

ALFREDO AAGE HAGELSTROM
Capitdn de Navio (R.S.}
Capitdn General de Puertos
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ANEXO IV A LA DISPOSICION C.G.P. N° 24/80

Container 20' y 40!

1) Recepcidn y/o entrega costado de
bUQUE .. e i e ciein e nene ettt $ 95.078 p/u

2) De gancho a estiba de emergencia,
dentro del giro del buque........covveeenn. $ 250.000 p/u

3) De gancho a estiba de emergencia
a cualquier destino dentro de Zona
aduanera portuaria incluyendo recep
cidén y/o entrega sobre elemento
transportador........ e eer et ea e $ 455.000 p/u

4) De gancho o Estiba de emergencia a
Depbdsito Fiscal Privado fuera de
ZonaPortuaria y/o viceversa inclu-
yendo la recepcidn y/o entrega so-
bre elemento transportador............... $ 705.540 p/u

5)' Desconsolidado en Zona Aduanera Por
tuaria (Disp. C.G.P. N° 26/79)

$ por t 49.400
$ por m3 | 27.300
6) Ingreso a Depbdsito Fiscal Portuario Segin ANEXO III
. Columna III

7) Desconsolidado o Consolidado para
Dep6sitos Fiscales Privados FUERA
DE ZONA ADUANERA............ $ por t - 30.624

$ por m3 15.312
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DIRECTO FORZOSO Y RESOLUCION A.N.A. N°2916 (OPTATIVO)

ARMADOR

PAGOS POR CUENTA DE:

TARIFA

MERCADERIA

a) Bodega a Gancho

b)

c)

d)

II

IV

VI

Recepcidn en gancho sobre
camién, vagdn, lancha y/o
tierra.

Gancho a Estiba de Emer-
gencia o Hangar de trédnsi
to.

De Hangar de Trénsito o
Estiba de Emergencia o
Plazoleta de Emergencia a
Despacho Directo.

De Estiba 'de Emergencia
a Plazoleta de Emergencia
o Plazoleta Fiscal. (Debe
agregarse transporte}

DIRECTO (REGIMEN DE DEPOSITO)
PAGOS POR CUENTA DE:

MERCADERIA

ARMADOR TARIFA

a) Bodega a Gancho
b) Recepcidn en gancho I
c} Gancho a Hangar o Estiba

de Emergencia II
d) ' 111
e) Vv
£) VI
£) VII

l

De Gancho a Depésito Fis-
cal '

De Estiba de Emergencia
y/o Hangar de Trinsito a
Depdsito Fiscal

De Estiba de Emergencia
o Hangar de Trédnsito a
Plazoleta Fiscal (Debe a-
gregarse Transporte)

De Depdsito Fiscal y/o
Plazoleta Fiscal a camio-
nes.
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Puerto de Buenos Aires:

Seguidamente se formula como ejemplo una estructura de costos para mercade-
ria de importacidn recibida por el puerto de Buenos Aires, basada en el supuesto

de que se opera en dias y turnos habiles.

Sobre la base de considerar los distintos supuestos operativos, se han pro-

mediado los costos, resultando en tal sentido:

Minimo: Chapas sueltas hasta 5.000 kg.
Bobinas Qe acero hasta 5.000 kg.
Lingotes en atados hasta 1.500 kg
Toritos de hojalata

Cajones con atados de chapa hasta 1.500 kg

Maximo: Cuiietes en general
Fardos de desperdicio de papel
Fardos de manzanilla
Cueros secos sueltos
Cajones de hﬁevos
Equipaje y correo
Madera suelta (tablas)
Cubiertas

. Bultos de mercaderias de peso menor de 20 kg

*
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Minimo Maximo
A.DIRECTO CARGA GENERAL
A.G.P;: Servicios indirectos $ 27.936 $ 27.936

Estibaje - ' $ 15.057 $ 60.746

$ 42.993 $ 88.682

A DIRECTO CARGA A GRANEL

A.G.P.: Servicios indirectos ‘ $ 16.576
Estibaje ' : 8§ 29.000
8  45.576
A DEPQOSITO CARGA GENERAL
A.G.P.: (30 dias depBsito) ' $ 84.396 $ 84.396
Estibaje - Ingreso _ § 86.064 $ 121.968
Estibaje ~ Salida $ 15.312 8 61.776

$ 185.772 $ 268.140

A ESTIBA DE EMERGENCIA/HANGAR/CARGA GENERAL

A.G.P.: Servicies indirectos $ 271.716 $ 271.716

Estibaje: a estiba  emergencia/hangar $ 34.584 $ 109.296
Estibaje: salida $ 50.424 $ 137.808

$ 356.724 $ 518.820

Fuente: Elaboraci®n propia
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Minimo Maximo

A ESTIBA DE EMERGENCIA/HANGAR COJ¥ INGRESO A DEPOSITO. CARGA GENERAL

A.G.P.: (30 dias depdsito)}

$ 271.716 $ 271.716

Estibaje: a estiba emergencia/hangar $§ 34.584 $ 109.296
Estibaje: ingreso depdsito $ 79.068 $ 121.968
Estibaje: salida $ 15.312 $§ 61.776
$ § 564.756

400.680

A ESTIBA DE EMERGENCIA./HANGAR CON REMOVIDO A PLAZOLETA DE EMERGENCIA
O PLAZOLETA FISCAL. CARGA GENERAL

A.G.P.: (30 dias depdsito)

$ 271.716 $ 271.716
Estibaje: a estiba emergencia/hangar $ 34.584 $ 109.296
Estibaje: a plazoleta emergencia/fiscal § 73.656 $ 118.800
Estibaje: salida $ 50.424 $ 137.808
$ 430.380 $ 637.620

A ESTIBA DE EMERGENCIA/HANGAR CON REMOVIDO A PLAZOLETA DE EMERGENCIA/FISCAL
‘ CON INGRESO A DEPOSITO FISCAL., CARGA GEMERAL .

A.G.P.: (15 dias plazoleta) $ 271.716 $ 271.716
(15 dias depdsito) ‘

34.584

Estibaje: a estiba emergencia/hangar $ $ 109.296
Estibaje: a plazoleta fiscal $§ 73.656 $ 118.800
Estibaje: a depdsito fiscal $ 79.068 $ 121.968
Estibaje: salida $ 15.312 5 61.776

474.336 $ 683.556

.
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Cuando se trata de mercaderia en bulto, el costo de los servicios por tone-
lada bruta o fraccidn, para el régimen de despacho directo a plaza, determina un
mninimo de $ 47.360/tgw, que puede incrementarse hasta $ 92.990/tgw, seglin las ca.
racteristicas de la mercaderia (bolsas sueltas, palletizado, unidades automotoras
cajones, fardos, etc.). Si se trata de grane}, dichos valores se colocan en un

promedic de $ 50.065/tgw.

Para el caso de mercaderias correspondientes al régimen de depSsito, talesva
lores llegan a $/tgw 185.720 de minimo, hasta los $/tgw 268.140 para las cargas en

bulto, incluyendo el pago de 30 dias de almacenaje en depdsito fiscal.
“Puertos del interior:

Los valores mencionados precedentemente, decrecen en este caso entre
$/tgw 38.920 y $/tgw B4.610, cuando se trata de mercaderias en bulto a despachodi

recto. El promedio para los graneles estd en $/tgw 40.980.

Si se trata de mercaderias en régimen de depSsito, los valores varian entre
un minimo de $/tgw 144.520 vy un maximo de $/tgw 226.880, incluyende también 30

dias de almacenaje en depbsitc de puerto.
" Exportacidn

Para evaluar correctamente los costos correspondientes a este rubro, se supo
ne que la mercaderia se encuentra déclarada, con permiso de embarque habilitado y
que se han pagado los derechos, tasas y contribuciones que puedieran corresponder
en cada caso —incluyendo el pago de los honorarios al despachante~ y que ademis se

han pagado los gastos de acarreo hasta el costado del buque. Todas las operacio

nes .se entienden cumplidas en turnos y ‘dias habiles.

En el caso de cargas en bulto, se considera que el flete maritimo ha sido con
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tratado en condiciones "liner terms" (incluye los costos de estiba en bodega), ¥y
para cargas masivas en bolsas y/o graneles que el flete fue contratado sobre ba-

se F.I.8.L.0. (todos los gastos de carga pdf cuenta de la mercaderia).
Puerto de Buenos Aires:

Para la carga general (base "liner") en bulto, los valores oscilan entre un
minimo de $/tgw 28.585.y un mixime de $/tgw 75.965. Los embolsados ( base
F.1.S8.L.0.) se estiman en $/tgw 83.965, en tanto que los graneles pueden estimar

se en un promedio de $/tgw 38.565.

Cuando la carga se realiza a buques convencionales, los costos se incrementan
en $/tgw 12.900 para bolsas, cuando debe abarrotarse en bodega, y pueden aumentar
hasta $ 11.000 por t el granel, para atender al pago del paleo en bodega y apla-

nado final de la carga.

Si se ponderan 30 dias de almacenaje en depdsito/hangar/plazoleta como recin
~ tos portuarios, incluyendo estadia en depdsito, manipuleo y acarreo hasta el cos-

tado del vapor, la cantidad asciende a $/tgw 67.095.
Otros puertos del interior:

Para la carga general en bulto (base "liner"), debe presupuestarsg un minimo
de $/tgw 26.265 y un miximo de $/tgw 73.395, conforme con las caracteristicas de

la carga.

En el caso de productos embolsados (base F.I1.S.L.0.) se llega a $/tgw 34.450

mientras los graneles promedian valores de § 35.400/tgw.’

Si se opera con buques convencionales, corresponde la aplicacidn de las previsio
nes de incremento en los costos —-similares a las consignadas en el modelo de Bue

nos Aires ($/tgw 12.900 para bolsas y $/tgw 11.000 para graneles).
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Si debiera almacenarse la mercaderia por un periodo de 30 dias en recintos
portuarios, debe adicionarse um presupuesto de $/tgw 35.765, para atender al pago

de estadia, manipuleo y traslada hasta el costado del buque.

COSTOS OCULTOS

Estos costos se generan fundamentalmente por: 1) razones de orden estricta-
mente operativo; 2} aplicacidn de normas reguladoras de la actividad por partede
las autoridades locales; 3) falta de coordinacidn de los cperadores y 4) causas

de errores propios y/o de terceros.

A titulo de ejemplo: si una mercaderia de importacidn perteneciente al régi
men de directo forzoso, por cualquier motivo no se retira del costado del buque
en el momento en que &sta es'déscargada, éu movimiento a plazoleta de emergencia
(el menor de los costos adicionales) representa un incremento minimo $/tgw 186.360

y puede alcanzar hasta los $/tgw 186.360.

Si aun retirando la carga al costado del buque en el momento oportunc, esto
se cumple en dfas o turnos inhfbiles, dichos costos se incrementan entre un mini.
mo de $/tgw 22.585 y un miximo de $/tgw 91.100. A ello se le debe adicionar el

incremento por acarreo , que representa un 507 de la tarifa. .

Si se diera el caso de registrarse una cqngestiﬁn portuaria, la Capitania del
Puerto de Buenos Airés{ como ya lo ha hecho en el pasado, puede imponer; para los
buques a la carga (exportéciﬁn) y a la descarga (importacidn), un tiempo de giro
m3ximo a muelle para completar y la obligacidn de operar un minimo de tres turnos

por dia.

8i a la finalizacidn del plazo impuesto no se justifica adecuadamente los
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motivos de la demora del buque (lluvia, fuerza mayor, etc.), se lo puede obligar
a dejar el muelle sin completar la carga, con todos los trastornos que ello impli
ca (incumplimiento de carta de cr&dito respecto a tolerancias en mis o en menos,

falso flete, etc.).

Por otra parte, uno de los tres turnos forzosamente es inhdbil. En ese tur

no, los costos de estiba y transporte de la carga manipuleada se incrementan en

un 507 / 60%.

Esta consideracidn es importante en tanto que el item de mayor incidencia por

rubro estd dado por el estibaje (u$s/tgw 22,00 en bolsas y u$s/t 10,50 en graneles).

Debe considerarse asimismo el hecho frecuente de que los camiones de campana

quedan a la espera de operar durante varios dias, debido a la falta de bodega.

Otra variable a considerar es el demurrage, que en un vapor convencional os-

cila entre los 6.000/8.000 u$s/dia.

La realidad operativa local, por aplicacién del Reglamento Provisorio deTra
béjo Portuario (R.P.T.P.), instituye la modalidad de dividir el dia ha@bil en cua

tro turnos, a saber:

Dos turnos habiles: (07:00/13:00 en Buenos Aires y 06:00/12:00 en puertos del in

terior).

(13:00/19:00 en Buenos Aires y 12:00/18:00 en puertos del interior).

Dos turnos inhdbiles: primer turno inhdbil (19:00/01:00 en Buenos Airesy 18:00 /
/24:00 en el interior), con un incremento del 65% en los jornales.

El segundo tumo inhdbil (01:00/07:00 en Buenos Aires y 00:00/06:00 en el interior)

representa un mayor costo del orden del 90% respecto a los turnos hibiles.

Ahora bien, los contratos charter estdn redactados sobre la base de un compro
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miso de carga/descarga minimo por dia laborable de 24 horas (W.W.W.D.). 8Si el
ritmo no se cumple, es de aplicacidn a prorrata el demurrage previsto. S5i para
cumplir el ritmo debe operarse en trunos inhibiles, se ha visto ya la incidencia

que representan tales operativos.

Por otra parte, sobre los salarios b3sicos que oficialmente se determinan, el
R.P.T.P. prevé.dos clases de adicionales, que pueden ser concurrentes: los adicio-

nales generales y los particulares, ademis de la asignacidn por productividad.

Los adicionales generales son de éplicaciﬁn para toda la bordada, independien
temente de la caracteristica de la carga manipuleada. Corresponde por igual a to-
das las categorias (estibador, guinchero, capataz, etc.), for operarse en turnos
inhibiles, que como ya se ha viéto, reﬁresentan entre el 657 y el 90% sobre ei sa

laric basico.

Los adicionales particulares se aplican segin el tipo de carga que se opere.

Legalmente sdlo corresponde al personal sujeto al manipuleo directo y no a toda la

W

bordada, salvo dictamen expreso de la C.P.B.A.
En tal sentido, las cargas se dividen en:
- normales (carga blanca) que no lleva adicionales particulares (ej. cajones);

‘- carga insalubre (productos quimicos, graneies, carga normal con derrame,
ambiente no apto en bodega, etc.), que lleva un recargo del 30% sobre los

salarios basicos;

- carga peligrosa, que lleva un adicional del 50% sobre los salaries, en con
sideracidn al envase (tambores) o al tipo de operacidn (carga/descarga con

grampas).r

En la practica, sin embargo, la modalidad protuaria impone que se reconozcan
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los adicionales particulares a toda la bordada, para evitar situaciones conflic-
tivas con el personal (rotura de la mercaderia para cobrar insalubridad) y/o fal
ta de colaboracidn . (el capataz podria cobrar menos que un estibador o un guinche

ro).

En cuanto a la asignacidn por productividad, se supome que con la misma se
premi; a toda la bordada por un buen rinde en la operacidn Qe carga/descarga, aun
qﬁe en la prictica sus objetivos se han desvirtuado, ya que habitualmente, antes
‘de iniciar las tareas y con independencia del resultado de 1a5 mismas, se asigna
a toda la bordada, pdr.tal concepto, entre un 30% y un 50% del jornal bﬁsiﬁo,méxi
me si el trabajo se cobrard por administracidn. Si se opera por tonelada, la ta-
rifa reflejé su incidencia en el costo del servicio. En la tablé n° 13 se han de

tallado los incrementos sobre el jornal basico, por adicionales y generales.

Ademis de los mencionados, se debe considerar en exportacidn otro costo que
estd configurado por los bonus que habitualmente "deben" otorgarse al capitan del
bugue o0 a su pfimer oficial, para evitar observaciones en los recibos de carga o
conocimientos de embarque; a los operarios-de elementos mecanicos, para‘obtenerun
trabajé de rinde normal, etc. Para atender a este rubro, se debe considerar un

costo adicional de hasta u$s 2,00/tonelada. .

En las tablas n° 14 a 16, se detallan los costos de diferentes servicios que
de no quedar incluidos en los operativos normales, integran el rubro de costos

ocultos.

Tal el caso de operarse en un dia s3dbado, en el horario de 07:00 a 13:00 de
biendo retirar carga de depdsito, lo que representa la necesidad de habilitar el

recinto a un costo de $ 934,948 cada tres horas.
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TABLA N° 13

INCREMENTO SOBRE EL JORNAL BASICO
et - e no tmmarta—ry
ESTIBADOR CAPATAZ .
TIPO DE TAREA: I ot Valor.|A BgrddTierrall

_ Jornal COd'.Jornal Cgﬁ. cgﬁ.

3 | Hibil 07-13 /13-19] 1 or- | .. | o1 51
=h Sibado 07-13 1 02 1 . 02 52
o B Sdbado tarde [13-19 1,5 03 1,5 03 53
3" g Donm. /Feriado [07-13/13-19} 1,75 04 1,75 04 54
2 S  |Nocturno J19-01 1,5 05 1,5 05 55
é ‘| - {Nocturno 01-07 1,75 | 06 1,75 | 06 56
” S&b./Dom. /Fer.[19-01 2 07 2 07 57
= S&b./Dom. /Fer.j01-07 2,5 08 2,5 08 58
Habil . 01-13/13-19} 1,3 11 1,3 11 61

Sdbado 07-13 1,3 12 1,3 12 62

@ | .m Sibado tarde [13-19 1,8 13 1,8 13 63
g of |Dom./Feriado 07-13/13-19} 2,05 14 2,05 14 64
5 | 52 |Nocturno {19-01 1,8 15 | 1,8 15 | 65
> ﬁ% |Nocturno 01-07 2,05 16 2,05 16 . 66
v Sib. /Dom. /Fer |19-01 2,3 17 2,3 17 67
E S4b. /Dom. /Fer |01-07 2,8 18 2,8 18 68
g H4bil ° 07-13 7 13-19| 1,5 | 21 | 1,5 21 71
= Ssbado 07-13 1,5 22 1,5 22 72
f *+* 3 |sibado tarde {13-19 2 23 2 23 73
. §§ Dom./Feriado |07-13/13-19]| 2,25 24 2,25 24 | 74
E ‘2: Nocturno = |19-01 2 25 2 25 75
| @& I|Nocturno  [01-07 2,25 | 26 | 2,25 | 26 76
o ~ |sab./pom. /Fer]19-01 2,5 27" | 2,5 27 77
2 S&b. /Dom. /Fer.]01-07 3 28 |3 28 | 78
§ . fHEBil' 07-13 /13-19| 1,8 31 | 1,8 31 81
a 9550 Sibado 07-13 1,8 32 1,8 32 82
+ =39 |Sdbado tarde [13-19 2,3 33 2,3 33 83
38 %é Dom./Feriado |07-13/13-19| 2,55 34 2,55 34 84
r %‘. .5 INocturno 119-01 2,3 -35 2,3 35 85
P o™ {Nocturno 01-07 2,55 36 2,55 36 86
=7 Isab. /Dom. /Fer]19-01 2,8 37 | 2,8 37 87

= Eéb./Dom./Fer 01-07 3,3 | 38 | 3,3 38 88

Fuente: Centro Coordinador de Empresas de Estibajes
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TABLA N° 14

SERVICIO DE ELEMENTOS MECANICOS

SERVICIO DE GRUAS FLOTANTES
, ' Vigencia 1-4-81
BASE:en pesos por turno

GRUAS (1) TURNOS TURNOS
. : HABILES INHABILES
~De 200 o mids toneladas de poder (2) . (3)
POR TURNO DE TRES HORAS 3.931.645 6.801.744
MINIMO A LIQUIDAR El importe correspondiente a un
turno

TARIFA SUPLEMENTARIA

Los bultos que excedan las 40 toneladas abona-
rin adicionalmente por cada tonelada excedente 90.661

(1) Por utilizacién de grdas menores de 200 toneladas de poder,
se facturard el 70% de la tarifa.

(Z) Turnos hdbiles: Lunes a Viernes de 7 a 19 horas

(3) Turnos inhdbiles: Lunes a Viernes de 19 a 07 horas
Sdbados, Domingos, Feriados (Nacionales o
Locales) y dias no laborables todos los
. turnos.

Fuente: Cuerpo Tarifario, Administracién General de Puertos
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. SERVICIOS VARIOS

4ISERVICIO DE HABILITACION DE INSTALAC;ONES

i Recintos Portuarios de Almacenaje
' Vigencia 1-4-81

BASE: Por instalébién y turno de 3 horas, con personal operati-
vo y de supervisidén hasta 10 (diez) agentes en total. (1)

TURNOS INHABILES

INSTALACION :

| (z) (3)
Depésito, Tinglado, Plazoleta
Permanente y embarcadero flotan
te _ 934.948 1.246.565

(1) La inclusién de mayor cantidad de agentes serd solicitada
por el usuario y el estipendio del mismo seri a su cargo,
acorde a la funcién a realizar, prescindiendo de la catego-
ria de revista. En el caso que la administracidn portua-
ria, no cuente con personal suficiente para cumplimentar el
servicio conforme se sefiala en la base de aplicacidn, . por
cada agente que el puerto provea se cobrard un 10% (diez
por ciento) de esta tarifa.

(Zj Lunes a Viernes de 19 a 22 horas. Sidbados de 7 a 13 horas

(3) Lunes a Viernes de 22 a 07 horas - Sdbados de 01 a 07 y
13 a 01 horas - Domingos, Feriados (Nacionales o Locales},
Dias no laborables. Todos los turnos.

NOTA: Esta tarifa estd sujeta a modificaciones por aumentos
salariales del personal '

BASE: Por cada pabellén; y por
dia o fraccidn, en pesos.

HANGAR DE TRANSITO

576.062

Fuente: Cuerpo Tarifario, Administracién General de Puertos
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TABLA ¥° 16

SERVICIO DE ELEMENTOS MECANICOS

Base: En pesos,'por turno de tres tS) horas VigenCia:1—4481

SERVICIO TEMPORARIO
Con operador, mantenimiento y energia eléc
CAPACIDAD DE IZAMIENTO trica o comb. y personal de supervisidn.
(4) Turnos Turnos Turnos
: Habiles (1) Inhidbiles (2) | Inhidbiles (3)
a) GUINCHE (cualquier tipo),
excluido trasbordo (5) .
Hasta 3 t - 172.805 259,208 345.610
Mis de 3 a 10 t. 259,241 388.862 518.482
Mis de 10 a 20 t. 460.836 691.254 921.672
Mis de 20 a 40 t 748.863 1.123.295 1.497.726
Mis de 40 a 60 t 1.008.107 1.512.161 2.016.214 .
Mis de 60 a 80 t. 1.310.548 1.965.822 2.621.096
Mis de 80 t (6) 2.621.096 3.931.644 1 5.242.,192
b) TRACTOR (cualquier potencia) 187.219 280.829 374.438
c) MOTOESTIBADORA _
Hasta 2 t 230.415 345.623 460.830
Mis de 2 a 4 t. 288,028 432,042 576.056
Mis de 4 t 360.056 540.084 720.112
d) CANALETAS 91.799 137.699 183,598
- ). CINTAS TRANSPORTADORAS . 172.805 259.208 345.610
£) PALAS CARGADORAS FRONTALES
Hasta 1 m°> de capacidad ~ 460.836 691.254 921.672
‘Mis de 1. m° de cpacidad | 748.863 1.123,295 1.497.726
g) GRAMPAS AUTOMATICAS 25.931 ~ 38.897 51.862

Fuente:'Cuerpo_Tarifario,'Administracién General de Puertos
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SERVICIO DE ELEMENTOS MECANICOS

REFERENCIAS:
(1) Lunes a viernes, de 7 a 19 horas

(2) Lunes-a viernes, de 19 a 22 horas;
sdbados, de 7 a 13 horas

(3) Lunes a viernes, de 22 a 7 horaé;
sibados, de 1 a 7 y 13 a 1 horas;
domingos, feriados (Nacicnales o locales);
dias no laborables. Todos los turnos.

(4) Los servicios fuera de la jurisdiccidn portuaria,
se facturarin con el 20% como minimo, de recargo
sobre la tarifa pertinente

(5) E1 guinche de transbordo utilizado para trasladar
la carga del hangar al depdsito o viceversa, por
razones operativas de la Administracidn portuaria,
se otorgarid al usuario sin cargo alguno, incluyen
do el estipendio delioperador en dias y horas inha-
biles

(6) Por los bultos que excedan las 40 toneladas de pe
so, se abonard un adicional igual al estipulado pa
ra el alquiler de grfias flotantes

NOTA: Cuando por conveniencia de la Administracidén portuaria, deban
emplearse elementos de mayor poder de izamiento que el solici
tado por el usuario en base a la operacibén a realizar, se apli
card la escala tarifaria correspondiente al elemento requerido.

Fuente: Cuerpo Tarifario, Administracidn General de Puertos
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1.2.2. INFRAESTRUCTURA PLANTEADA

Infraestructura minima necesaria y alternativa por Antofagasta -
Sistema de funcionamiento de puertos en territorio extranjero - Cos
tos de entrada y salida - Costos de carga y descarga - Costos de al

macenamiento y estibajes - Costos ocultos.

Une de los principios bdsicos del comercio exterior supone la necesidad de
llegar a la toma de decisiones sobre la base de costos ponderados para las distin
tas alternativas que se plantean, ademids de evaluar adecuadamente los riesgos y
la incidencia de las variables que confluyen en el hecho concreto de cada opera-

- -
cidn.

Tales principios son de aplicacidn no s6lo para optimizar los resultados, si
no tambifn para establecer las posibilidades reales de apertura de nuevos canales

de comercializacidn.

Hasta hoy, los productos regionales provenientes o con destino al NOA, que
integran el tridfico internacional, se canalizan por el oc&ano Atlintico, a través
de los puertos de Buenos Aires y Rosario principalmente y en menor medida , como

paso intermedio, por los de San Nicolds y Santa Fe.

Para ayribar a una conclusidn respecto a la alternativa de dar salida a 1la
broducciﬁn del NOA a través del puerﬁo de Antofagasta, se debe plantear el desa-
rrollo de las operaciones, costos estimados e incidencia de riesgos que conforman
los costos ccultos para ambas hiﬁﬁtesis. A tal fin, se han proyectado los ﬁodelos

comparativos con variables comunes o complementarias.

Se ha adoptado como hipOtesis bisica que los productos originados en la re-

'

 gidn saltefia se encuentran en la puerta de la unidad agraria al mismo costo que si
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la via de exportacidn es por el Atlédntico o por el Pacifico. A partir de ello,

se analizaron las variables que inciden en ambas vias alternativas.

Tomando en consideracidn los costos portuarios exclusivamente, operar por el

puerto de Antofagasta presenta, para productos similares (cereales a granel), las

siguientes ventajas:

1.

Menores costos qhe el puerto de Buenos Aires o los puertos argentinos del inte

rior.

Apertura de un canal de comercializacidn que integrado al conjunto econfmico

de la zona, facilita la constitucidn de un polo de desarrollo regional.

La eliminacifn o reduccién sustancial de los riesgos derivados de las demoras
por congestidn portuaria.

La posibilidad de contar con espacios suficientes para el almacenaje.

Rinde adecuado de ritmos operativos.

Canalizacidn de la produccidn local destinada a la exportacidén por ferrocarril,
que en €pocas de pico se restringen por la no disponibilidad de transporte por

camiones.

Obtencidn de fletes maritimos mds convenientes, para paises del drea del Paci-

fico.

Luego de analizar los sistemas de funcionamiento de puertos en territorio ex

tranjero, se 1llegd a la conclusidn que, desde el punto de vista de la infraestruc

tura portuaria y de los sistemas operativos, no existen modelos que se correspon-

dan adecuadamente con los puertos argentinos.

Aun bajo el supuesto de considerar -al s8lo fin de plantear una hipdtesisde
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trabaﬁo— que se verificaran similitudes, laé_comparacionés tendrian un relativo
vplor, en tanto que las regulaciones establécidas por ‘las autoridades competen -
te;.no son coincidentes. Ademis, la realidéd socio-econdmica y la infraestructu
ra de los modelos analizados difieren en cada caso y en tal forma, que tornaria

est@ril cualquier intento que se hiciera para demostrar.la existenciade variables

aceptables.

Por otra parte, las variables a considerar inciden en diferentes proporcio-
nes y son ostensiblemente disimiles, lo cual supone la existencia de costos fina
les con pronunciados desfasajes. A titulo de ejemplo, en la tabla n’® 17 se compa

ran algunas de dichas variables.

Como consecuencia de lo expresado, s0lo resulta importante llevar a cabo el
anilisis del puerto de Antofagasta, como alternativa de los puertos argentinos que

estarfan en condiciones de competir con &ste por ubicacidn geogrédfica, infraes -

tructura, etce.

Dicho analisis se realizd soﬁre la base de informacidn secundaria relevada
en la primefa parte del estudio y comprobaciones directas llevadas a cabo poste -
riormente, sobre él area de opergciones bortuarias en Antofagasta, entrevistas con
funcionarios pﬁblicos.y eﬁ?resarios chilenos, andlisis tarifarios y auditoria de

operaciones. Los resultados obtenidos se resumen a continuaciodn.

- . .

La ciudad de Antofagasta estd ubicada a aproximadamente 330 km de la fronte
ra con Salta (via Socompa); se ha desarrollado sobre la base de la explotacidn mi

nera y la actividad maritima. Su poblacidn se estima en 200.000 habitantes.

Goza de un clima excelente para la operacidn pertuaria, ya que registra pre-

cipitaciones promedio de 1,5 mm anuales y una temperatura promedio maximade 20°C



TABLA N° 17

COMPARACION ENTRE PUERTOS ARGENTINCS Y CHILENCS , DE ALGUNAS VARIABLES SELECCIONADAS

——

———
wt—

il

PUERTOS DE PRIMER NIVEL OPERATIVO

PUERTOS ARGENTINOS

A)

Calados

Puertos de profundidades de mis de 40'.

Puertos litorales con profundidad méxima de hasta 32' y

minima de 10'.

B) Infraestructura

Diversidad de elementos mecdnicos de gran capacidad.

i Parque con poco tiempo de uso.

Grandes extensiones de playas operativas.

Operaciones continuadas y/o a dos bandas.

S6lo se renovaron griias de pdrtico en el puerto de Bue-
nos Aires. El1 resto es de capacidad limitada, salvo las

miquinas de propiedad de empresas privadas.
Caben las mismas observaciones del punto anterior.

Playas insuficientes para atender trdfico y contenedo -

TES.

No es posible realizar estas operaciones, salvo a cos -
tos muy elevados.

£vl



(cont.)

P.ERTOS DE PRIMER NIVEL OPERATIVO

PUERTOS ARGENTINOS

C) Legislacién laboral

Permite 1a alta tecnificaci6n para reducir costos, sin

lesionar los derechos de los trabajadores.
Carencia de capacidad ociosa en la masa de trabajadores.

Reduccidn al minimo de costos ocultos: ej., congestio -

namiento.

Reduccidn al minimo de costos en horas extras.

Si bien la politica del gobierno tiende a ello, en la

prictica se torna dificil la hipStesis.
La oferta de mano de obra duplica a_la demanda de &sta.

Nos remitimos al capitulo donde se analiza el tema.

Los minimos y miximos oscilan entre un 65% y un 150%.

D) Legislacitn aduanera

Permite tramitaciones rdpidas sin demorar el operativo

portuario.

Por diversas motivaciones, dichos trdmites pueden inter

ferir la operatoria.

E) Legislacifn portuaria

Los costos portuarios no inciden significativamente so
bre el valor de la mercaderia.

En el régimen de mercaderia de depsito, puede llegara
superar el valor de la mercaderia.

71
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y minima de 13°C.

El puerto estd localizado sobre el sector central de la ciudad; se encuentra
a 25 km del aeropuerto y puede ser definido como un puerto artificial ( interior )

bien protegido.

Entre los meses de julio a agosto, el mar se caracteriza por presentar un
fuerte oleaje, lo que determiné el cierre del puerto, exclusivamente para el in-
greso de naves, por periodos de hasta 4 dias, debido a.razones de seguridad. Empe
ro, ello no afecta las operaciones en la zona portuaria ni tampoco la salida de

los buques.'

La superficie total dél puerto es de 30.ha, con un tendido de 20 km de vias
férreas y 127.000 m? de pavimento. La infraestructura portuaria (ver figuré 1)
estd comstituida por.una zona de dep8sitos sobre la linea costera (malecén de la
costa), que se extiende de norte a gur. Sigue_COmo cabecera de la dirsena una
escollera de 370 m, que parte de la costa (molo sur) y luego se extiende en direc

¢idn norte (molo de abrigo) en un espigdn de casi 600 metros.

Hay dos grupos de sitios de atraque para las operaciones de mercaderias, que
cuentan con siete amarraderos marginales. A ellos se suman las zonas de pesque -

ros y el embarcadero.

Por el'puerto de Antofagasta se registra un movimiento de mercaderias de
aproximadamente un milldn de toneladas/afio, habiéndose alcanzado un miximo de
1.500.000 t/afio. Su capacidad oberativa se estima entre 2,2 y 2,5 t/aflo, vale de
eir que aiin podria absorber por sobre el actual, un trdfico de mercaderias de al-

redader de un milldn de toneladas/afic conforme a la capacidad ociosa presente.

En el extremo sur del malecdn de la costa se ubica la zona de embarcadero ,
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que no es empleada para la operacifn portuaria de mercaderia. Los sitios 1, 2,
y 3 se extienden de norte a sur, poseyendo una profuhdidad medida de 30 pies por

debajo de los ceros locales. Cada sitio cuenta con un galpdn (1, 2 y 3), ubica-

dos sobre el muelle de operaciones.

Entre estos depdsitos y la zoné de acceso carretero se encuentra el almacén
de trénsito.(destinado a mercaderia boliviana) y la playa de maniobras y de carga
a cielo abierto. En la zéna perimetral demarcatoria del puefto, bordeando el sec
tor interno del muralldn, se desarrolla la infraestructura ferroviaria de acceso
al puerto, la cual pésee desvios que permiten el acceso de los vagones a todos los
muelles portuarios; A continuacidn de dicha zona operativa y hacia el norte, exis

te una obra de ensilaje particular, con ocho pequefias unidades.

Mis al norte se extiende la playa (patio cerrado) de almacenamiento, corres-
pondiente a la zona franca boliviana para el trigo, el que tambign se estiba a cie
lo abierto. Dicha playa contiene un stock renovable y permanente de aproximada -

mente 150.000 t de tiigo con destino a Bolivia.

El sitio 1 estd dotade de seis grias de pdrtico (guinches eléctricos)de 25 m
de brazo y una capacidad de 6 t operando en simple y 12 t operando en doble, se-
giin sean las necesidades operativas. Dicho material se encuentra en condiciones

Sptimas de uso, ya que fue instalado hace aproximadamente seis atios.

Los sitios 2 y 3 cuentan con una dotaciSn total de-cinco grilas en condicio -

nes de uso, las cuales poseen una capacidad de 5 t y 17 m de brazo, siendo simi~

lares a las existentes en el molo sur.

El molo sur es la cabecera de la dirsena y fue el lugar asignado como zona

franca al Paraguay. En &1 se ubican los sitios 4 y 5, en los cuales pueden reali
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zarse operaciones con buques de hasta 30 pies de calado.

Posee cuatro grilas (guinches el&ctricos) con capacidad de hasta 5t cadaunaj
aun cuando las mismas se encuentran en operaciones, debe tomarse en considera-

cidn su obsolescencia, en atencidn a que prestan servicios desde hace aproximada

mente veinte afos.

Luego que sean demolidas las construcciones alli existentes, también se des

tinara al molo sur como zona abierta, con preferencia para el manipuleo de conte

nedores o graneles.

El molo de abrigo aloja a los sitios nimeros 6 y 7, que poseen una profundi-
dad de 32 pies por debajo de los ceros locales, aunque se ha registrado la entra

da de vapores con un calado de hasta 34 pies.

Cuenta con una griia sobre carriles (utilizada durante la construccidn portua

ria), que posee una capacidad de izaje de 40 toneladas.

El séctor es una zona abierta, es decir due carece de depdsitos para el alma
cenaje de mercaderias,-que es empleada para el alije de los barcos de mayor cala-
do-que el que puede albergar'el sitio ubicado en el malecdn de la costa (zona de
depﬁsitos); hasta que &stos puedan ser girados a dicho malecdn y complefar;alli
las oﬁeraciones de carga. o descarga. Tambifn se lo emplea péra el manipuleo de

minerales a granel en bruto.

Las lineas regulares locales de navegacidn mantienen buques en operaciones
que en su mayoria son convencionales, aun cuando los de construccidn mis moderna,

los 1llamados multipropdsitos, poseen una capacidad de aproximadamente 18.000 t de

carga.

El trafico que desarrollan tiene como destino los puertos del golfo de Méxi-
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co, del mar Mediterrdneo y del Japdn, con mayor frecuencia.

Debido a las caracteristicas de la produccidn exportadora chilena y a los mo
vimientos de importacidn,précticamente no se opera con buques con bodegas refrige

radas, salvo excepciones.

La autoridad operativa del puerto de Antofagasta es la Empresa Portuaria Chi
lena (EMPORCHI), que ha tomado a su cargo la prestacidn de los distintos servicios
a los buques ya las cargas, percibiendo los valores vigentes en el cuerpo tarifa-

rio respectivo.

Para el desarrollo del servicio provee no sdlo las manos de trabajo en el mue
lle y/o depSsitos, sino que ademids el tarifario cubre los costos por la provisidn
de los elementos mecinicos necesarios para el manipuleo de todas las cargas opera-

das.

Asi, ademis de las griias de pdrtico y los guinches eléctricos, pone a dispo-
sicidn de la mercaderia cintas transportadoras, burritos/tolva de acople a dichas
cintas, pailoders, miquinas motoestibadoras de ufias, mdquinas neumdticas para gra

neles (vacuo-veitors), pallets, grias terrestres reticulares, etc.

Al estar incluida en los tarifarios la provisidn de. los elementos referidos,
la incidencia de las variantes a introducir presentan los porcentajes que apare -

cen en la tabla n° 18.

Los rindes verificados en cada tipo de operaciones, ofrecen los siguientes

promedios por cada mano de trabajo y por hora:
" Importacidn: para’la descéfgéAde los ‘buques

I.1.) Graneles: en zona descubierta, con uso de grampas (tipo almeja) ,

cangilones de penetracidn, chupadoras 50/80 t/hora.
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'TABLA N° 18

POPCENTAJE DE INCREMENTO SCBRE LA TARIFA-EN EL PUERTO DE ANTOFAGASTA

4 de la
VARIANTES tarifa

Movilizadores manuales (estibadores) con guin-

: : 100
ches eléctricos y miquinas de EMPORCHI

Movilizadores manuales con maniobra de nave

(elementos propios del buque) y miquinas _ S0
de EMPORCHI -

- Movilizadores manuales con guinches eléctri-
cos EMPORCHI y mdquinas de apoyo de particu- 85
lares '

" Movilizadores manuales con maniobra de nave

75

y midquinas de apoyo particulares
Movilizadores particulares con guinches eléc- Sd
tricos y miquinas de EMPORCHI
Movilizadores particulares con maniobra de

" nave y miquinas de apoyo de EMPORCHI _ 40
Movilizadores particulares con guincheé e-

léctricos de EMPORCHI y mdquinas de apoyo . 35
particulares |

Movilizadores pértitulares con maniob:a- de 25

nave y mdaquinas de apoyo particulares
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1.2.) Carga Genéral: con guinches eléctricos y/o elementos propios del

buque.

I.2.1.) Ensacados (bolsas de papel y/o arpillera y/o sint&tico}: 20/30 t/

/hora.
1.2.2.) Tambores: hasta 220 kg por unidad, a razdn de 20/30 t/hora.

I.2.3.) Cajones: cuando no constituyan bultos pesados (md@s de 10 t),

10/20 t/hora.

1.2.4.) Contenedores: de 20 pies y de 40 pies, 3/5 cont/hora.

Estos rindes se computan sobre la base de operaciones de directo {la merca-
derfa se retira al costado del vapor, sin ingresar a depdsito de almacenaje por-

tuario).
Exportacifn: para la carga de los buques

E.1.) Graneles: con cintas transportadoras, o vacuo-veitors 60/80 t/hora.

Minerales: 100/120 t/hora.

E.2.) Carga General: con guinches eléctricos y/o elementos del vapor.
E.2.1.) Ensacados: 10/15 t/hora.

E.2.2.) Ensacados de minerales: 20/25 t/hora.

E.2.3.) ° Cajones de frutas: 15/20 t/hora.

E.2.4.) Contenedores: de 20 y 40 pies; 5 a 8 cont/hora.

En atencidn a las caracteristicas climiticas de la zona (1luvia anual: 1,5mm)
estos rindes operativos pueden considerarse como permanentes durante todo el desa

rrollo de las operaciones de carga y/o descarga.
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En lo que se refiere a las regulaciones aduanero-portuarias de Antofagasta,
cabe sefialar que la Capitania General de Puertos es la autoridad de quien depen-

de todo el quehacer portuario, scbre la base de las normas que dicta.

La Administracidn de Aduanas, por su parte, conforme a las modificaciones in
troducidas en los Gltimos afios, varid sustancialmente el criterio respecto a los
roies del importador/exportador, agente aduanero (despachante) y autoridad aduane
ra y ademis permitid una sustancial rapidez y seguridad en toda la traﬁitaciGn de

los despachos.

La Empresa Portuaria de Chile (EMPORCHI), presta basicamente los siguientes

servicios:

- Atencidn a la nave: comprende la mantencidn de los sitios, muelles o male
, ) _ o )
cones, sus respectivas defensas y segin proceda, las sigulente prestaclo -

nes cubiertas por la tarifa de Atraque:

Amarre de la nave
- Manipulacifn de accesos y pasarelas

-~ Apertura y cierre de escotillas

Carga y descarga de equipajes acompaiiados

}

Faenas de aprovisionamiento

— Desamarre de la nave

- Serviecios a la mercaderia: esencialmente cubre todas las operaciones de

transferencia de cargas desde o hacia la nave, en operaciones de carga o
descarga. El precio por este servicio se denomina Tarifa de Transferencia

por tonelada m@trica indivisible, ya sea para carga general o graneles.

- Movimiento de la carga: consiste en el traslado de la carga desde el cos-—
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tado de la nave hasta el lugar de depdsito portuario o viceversa. Compren
de la habilitacidn de &reas de depdsito y segin proceda, las siguientes

prestaciones:

Traslado

|

-~ Depdsito -

- Arrumaje

- Seleccidn

- Pesaje

~7Romaneo

- Infentario

-~ Presentacién al aforo

-~ Vaciado y llenado de contenedores

—~ Recepcifdn documental

- Custodia por un plazo de cinco dias
- Levante ‘ |

-~ Entrega

El servicio se denomina Tarifa de Movimiento y se cobra por tonelada métri
ca indivisible.

- 'Almacenaniento de la carga: servicio prestado en los lugares de depdsito

fijados por EMPORCHI y que se presta a la carga que exceda de los cinco
dias iniciales de espera en puerto; estd cubierto em el cuerpo tarifario
como Tarifa de Almacenaje; se cobra por periodos y por dia, por cada metro

cuadrado efectivamente ocupado.

El servicio comprende entonces:

~ Permanencia {a partir del sexto dia a contar de la llegada del buque)
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- Custodia

- Responsabilidad

Cuando el almacenamiento se concreta en playas descubiertas (a cielo abier

to), se aplica el 507 del tarifario previsto,

Acopio de la carga: contrato entre el Administrador del puerto. (por

EMPORCHI) y el dinico duefio o representante de una carga masiva destinada
a embarcarse en una sola nave, que cubre el acto de ser acumulada en los
lugares de depdsito fijados por la Empresa, por un tiempo y un precio pre

viamente convenidos llamado Tarifa de Acopio.

Arrastre: representa el pago de un derecho de transito por el hecho de in

gresar, transitar o permanecer dentro del Ambito portuario.

Estd cubierto por la Tarifa de Arrastre, que se abona por unidad de eje en
el caso de los vehiculos viales; por unidad vehicular en el casode vagones
ferroviarios y por tonelada métrica indivisible en los demds casos , com-

prendiendo las siguientes prestaciones:

— Remaneo

- Uso de vias

Arrastre ferroviario

— Parqueo

Otros servicios: este concepto comprende todos los demis servicios no enun

ciados precedentemente y abarca las siguientes prestaciones:

- Arrendamiento de equipo por unidad hora
- Permanencia de embarcaciones en recinto portuario por unidad/dia

~ Parqueo vehicular por unidad/dia
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~ Suministro de agua potable segiin consumo, mis recargo
- Suministro de energia eldctrica segiin consumo, m3s recargo

- Otros servicios, por tomelada métrica indivisible

El cuerpo tarifario vigente surge de la Resolucidn n° 174/77, que en lo
atinente a los valores allf fijados fueron reajustindose hasta llegar a los

actuales.

En las entrevistas realizadas se logrd corroborar oficiosamente que se en—~
cuentra a la firma un proyecto de decreto que determinari una sustancial reforma

a todo el sistema.

Esta reforma no s8lo tender3 a hacer mids eficiente el servicio asignandolo
en su mayorfia a empresas privadas, sino que ademds se tiene la intencidnde lograr
un mejor equipamiento de miquinas y elementos de carga y descarga, a menores cos-—

tos para los usuarios.

La impresidn recogida en la visita realizada fue satisfactoria em cuanto a
las proyecciones del puerto'y también positiva la actitud de las autoridades de
EMPORCHI, que han demostrado su intencidn de apoyar al comercio exterior mediante
la fijaéiﬁh de tarifas bromocionéles, la eventual puesta a disposicidn de la Jun-—

' [}

ta Nacional de Granos de mayor cantidad de maquinarias que las previstas para una

mano normal, etec.

La aplicacién de la reglamentacidn contenida en el cuerpo tarifario vigente,
ha permitido estructurar un costeo probable de las distintas operaciones que po-

drian llevarse a cabo por el puerto de Antofagasta.

Cabe aclarar que dichos valores se han tomado como netos, vale decir que no

se ha cargado el I.V.A. (20%), ya que se ha planteado ante las autoridades nacio
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nales de Chile la exencidn del impuesto a las mercaderias en transito para la im

portacidn/exportacidn, destinada a terceros paises.

Los sondeos realizados sobre el particular, en las entrevistas mantenidas
con funcionarios piUblicos y empresarios o usuarios, permiten esperar razonable -

mente una favorable resclucidn al caso.

Como se ha referido en el punto precedente, los servicios que deben abonarse
a EMPORCHI distinguen, segiin las regulaciones actuales, dos conceptos en el rubro

de Servicio de Movilizacidn:
a. Directo

- Embarque directo: es el acto de entregar las mercaderias o cosas a bor
do, desde los carros del ferrocarril, camiones o vehiculos que las han

transportado al puerto hasta el costado de la nave.

- Desembarque directo: es el acto de recibir, desde la nave, las mercan-
cias o cosas en carros de ferrocarril, camiones o vehiculos, para su re

tiro inmediato de los recintos portuarios.
b. Indirxecto
- Embarque indirecto: es.el acto de entregar a bordo .de la nave las mer-

cancias o cosas que previamente han sido depositadas en los recintosde

almacenaje portuario.

-~ Desembarque indirecto: es el acto de fecibir, desde la nave, las mercan
cias o cosas en el gancho de la grila, de la pluma o de otros elementos,
el depdsito de la carga con glementos mecanicos ¢ manuales en recintos
de almacenamiento portuario y la entrega posterior de &sta al duefio, con

signatario o representante.
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Para la ejemplificacifn del modelo, se desarrollard a continuacidn el cos -
teo de una operacidn de importacidn y otra de exportacién, con las variantes de

graneles o carga general, sea bajo el régimen de directo y/o indirecto.

- 1.2.3. ANALISIS COMPARATIVO

Volumen de operacifn - Tiempo operable -~ Costos - Ventajas e incon

venientes.

Los parfmetros a ser analizados responden a los de los puertos cuyo hinter-
land, capacidad, capacteristicas operativas e infraestructura, absorben en la ac
tualidad la produccién y el trdfico de mercaderias desde y hacia el NOA. Estos
puertos, ubicados en territorio a;gentino, son los que se encuentran localizados

sobre el rio Parand, a partir del puerto de Buenos Aires y hasta el puerto de Ba

rranqueras, siguiendo un orden de importancia decreciente de sur a norte.

El cuadro n® 39 resume los volﬁmenes de mercaderias operados durante 1979 en
los puertos de mayor importancia de ese sector del rio Parand, conforme a datos

" oficiales suministrados por la Administracidn General de Puertos.

En cuanto al tiémpo promedio de esfadia, 2ste comprendé‘los dias de opera—-
¢ifén efectiva del vapor en el puerto, pero no el tiempo real, para considerar fi-
nalizada la descarga de cada vapor, es decir que ya hayan salido del puerto todas
las cargas de directo forzoso e ingresadas a depdésito o plazoleta fiscal las car;

gas de dicho régimen.

Como ejemplo, puede seflalarse que en el puerto de Buenos Aires se han finali

7oz .icscargas de buques despu@s de transcurridos mis de 100 dias desde la entrada



CUADRO N° 39

VOLUMENES DE MERCADOS OPERADOS EN 1979 EN PUERTOS UBICADOS SOBRE EL RIO PARANA

+——=—T—_==mﬂ

Fuente:

T - | IE4PO0 ESTADIA
IMPORTACION | EXPORTACION REMOVIDO TOTAL Bandera Argentina | Bandera Extranjera
| AR
Buenos Aires 5.775.370 7.830.402 11.411.547 25,021,718 1.264.000 16,7 9.956.000 6,6
Campana 774.116 28.217 4.368.199 5.170.532 96.023 6 160.213 4,6
San Nicolés 2.762.230 1.281,439 1.318.027 5.361.696 261.603 7,4 1.668.316 7,7
V.Constituciﬁﬁ 905.635 1ﬂ641;714 177.240 2.724.589 71.394 5,4 1.032.738 | 9,1
Rosario 156.914 6.353.570 393.139 6.806,623 288.300 7,2 4.287.040 65,6
San Lorenzo 603.091 683.496 3.503.248 5.185.835 .
l ~ Santa Fe 13.210 826.661 842,378 1.682.249 59.224 4,1 565.145 2
Barranqueras 178.059 17.054 1.001.107 1.196.220 (1) (m (1) (1)
N P SR I S —

(1) El puerto de Barranqueras sGlo registra operaciones con naves de cabotaje, siendo inexistentes las correspondien

tes a buques de ultramar.

Administracién General de Puertos

8¢St
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al puerto, 0 sea que luego de la salida del vapor, quedd carga en hangares de
tran51to, estibas y plazoletas de emergencia o en lanchas, para su clasificacién

e ingreso a depdsito.

Es importante tener en cuenta que durante todo ese lapso, no solamente fue

imposible fara los consignatarios despachar a plaza 14 carga y retirarladel puer

to, sino. que ademds debieron hacer frente al pago de los costos de estadia consi

guientes.

Las mercaderias que se operan a través del puerto de Antofagasta, cuyo volu

men alcanz® en los dos @iltimos afios un milldn de toneladas anuales, comprenden:

Importacicnes chileras:

Cereales a granel (maiz, trigo)

- Azufre a granel

Maquinarias, repuestos, vehiculos

Productos quinmicos

Metales (hierro, acero elaborado)

- QOtras

Exportaciones chilenas:

Cobre (lingotes, atados, alambreé)

Cemento {bolsas)

Harina de pescado

Tambores (melibdeno, ete.)

~ Algas marinas (fardos)

Otras
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Cabotaje (embarque y desembarque)

Transito desembarque (importacidn boliviana)

Trinsito embardue (exportacidn boliviana)

Una de las ventajas evidentes que presenta este puerto por sobre los puer-
tos argentinos, estd dada por el sistema aduanero, ya que todas las mercaderias
pueden ser retiradas directamente del costado del buque, en las importaciones, ¥y

entregarse también en forma directa, al vapor, en las exportaciones.

Vale decir que salvo casos de fuerza mayor, s8lo ingresan a depdsito las
cargas que determinan los importadores, exportadores, por su propia voluntad o
coﬁveniencia. El acopio de trigo en playa fiscal, por ejemple, se realiza en el
area del puerto franco boliviano, desde donde se lo remite por ferrocarril a Bo-
livia,

Es de hacer notar, ﬁor otra parte; que el clima de Antofagasta (1luvia anaul
1,5 mm) y las excelentes condiciones operativas que presenté el puerto, que cuen
ta actualmente con capacidad ociosa en cuanto a los eleﬁentos de carga/descarga y
espacio§ (depésitos y plazoletas), hacen que los tiempos operativos y la estadia

de los buques se reduzcan sensiblemente respecto de los registrados en los puer -

tos argentinos.

Para llevar a cabo la comparacidn de costos, es conveniente tener en cuenta
que los productos de la regidn NOA que tienen mayores posibilidades de penetracién
son los granos y que €stos se mueven en la Argentina, en una alta proporcidn, a

través de la Junta Nacional de Granos.

Este organisme, de indudable importancia en la materia, es titular de la in

fraestructura de silos y elevadores dentro de la zona portuaria y también mantiene



161

silos en la campafia (ver cuadros n® 40 a 42, relativos a instalaciones portuarias

v de'campaﬁa).

Por esta circunstancia, el anidlisis que se llevard a cabo seguidamente se ba
sari en la estructura de costos de la Junta Nacional de Granos, para comparar los

nismos con los del puerto de Antofagasta.

Por Resolucidn n° 21.882 del 10 de diciembre de 1980, la Junta normalizd el
uso de las instalaciones y equipos, la prestacidn del servicio y los costos del
mismo, a través del cuerpo tarifario anexado, que se divide en régimen de campaifia

y portuario. La mencionada resolucidn entrd en vigencia el 1° de enero de 1981.

El régimen de facturaci®m regula la aplicacidén de las tarifas y la actuali-
zacidn de los valores, en atencidn a que los costos se han fijado en ddlares esta
dounidenses. El reglamentc define adem@s la estructura de las tarifas y determi-

na las distintas operaciones o prestaciones que integran el servicio.

Un capitulo del cuerpo tarifario se ocupa de los distintos recargos que son
de aplicacidn por tipo de mercaderia, por turnos de trabajo, por tipo de vapor,
por volumen de embarque, por puerto, etc. y otro cuantifica los costos por el ser

- vieio y por alquiler de magquinarias y equipos.

En el caso de Chile, carente de un organismo similar a la Junta Nacional de
Granos,la estructura de costos portuarios resulta del cuerpo tarifario aprobado
por él Deéretb Supremo (T) n® 411, del 30-9-76, que autorizd al Director de la Em
ﬁresa Portuaria de Chile a refundir en un sdlo texto el cuerpo tarifarioc y el re-
glamento de los servicios que presta EMPORCHL, lo cual se concretd mediante Reso-

lucidén n® 174, del 9-3-77, modificada por actualizaciones tarifarias posteriores.

El capitulo I de la resolucidn detalla los servicios a las naves, define los



'CUADRC N° 40

- INSTALACIONES PORTUARIAS ‘OFICIALES
" CAPACIDAD PRACTICA DE ALMACENAJE AL 1/7/80
(en toneladas)
| FONEL |
DELEGACION
0 Silos Silos EMBOLSADO
PUERTO Elevadores Subterrineos Chapa ,TOTAL

Bahia Blanca 199.600%) - - 199.600 -
Necochea 93.000 - - 93.000 18.000
‘Mar del Plata 25.000 - - 25.000 | -
Buenos Aires 219.400 - - 219.400 37.000
V. Constitucién| 133.180 | 258.900(2)|  3.960 396.040 8.500
Rosario 318.800 . - 318.000 86.200
Santa Fe 72.500 - - 72.500 16.950
Diamante 20.000 - - 20.000 9.950
C. del Uruguay 23.200 - - 23.200 34,500
Barranqueras 100.000 - - 100.000 -
TOTAL GENEPAL | 1.204.680 | 258.900(%) |  3.960 1.467.540 | 211.100

"~ (1) Se excluyen 6.500 toneladas por siniestro
(2} Se excluyen 1.600 toneladas por derrumbe techo celda:

Fuente: Junta Nacicnal de Granos



163 CUADRO N° 41

" 'INSTALACIONES PORTUARIAS

CAPACIDADES'PRACTICAS DE ALMACENAMIENTO - AL 1-7-80
(en toneladas)

CAPACIDADES
DELEGACION SECCION © PUERTO ' )
Granel Fmbolsado
Bahfa Blanca Ing. White (1) 199.600 -
Necochea - Quequén 93.000 118.000
Mar del Plata Mhr del Plata 25.000 - ]
Buenos Aires Buenos Aires 219.400 37.000 “
Villa Constitucién 55.000 500
S/Subterraneos 168.900(%) ;
‘San Nicolas 62.500 -
Villa Ramallo 12.080 -
Const itucidn San Pedro 3.600 8.000
Silos Chapa 3.960 -
S/Subterrineos . 50.000 -
TOTAL 306.040(3)] ~ 8.500
Rosario ' 302.100 13.500
San Lorenzo 16.700 72.700
Rosario- . . '
' "TOTAL 218.800 86.200
Santa Fe Santa Fe 72.500 16.950
Diamante Diamante 20.000 9,950
C. del Uruguay Concepcidn del Uruguay 23.200 34.500
Barranqueras Barranqueras 100.000 -
TOTAL GENERAL 1.467.540 ! 211.100

{1) Se excluyen6.500 toneladas por siniestro,

(2) Se excluyen 1.600 toneladas por derrumbe techo celda

Fuente: Junta Nacional de Granos
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FUENIE: Junta Macional de Granocs

‘CUADRO N° 42
INSTALACIONES OFICIALES DE CAMPANA
CAPACIDAD PRACTICA DE AIMACENAJE AL 1/7/80
(en toneladas)
P. Gilos Silos P. Silos Silos
INSTALACTON ELEVAD, INSTALACION ELEVAD,
5. Subter. Chapa 5. Subter. Chapa
Alberti 5.200 - - Jto. Arauz 5.000 - -
Alcorta 6.500 25.900 - J. Posse 9,700 - -
Alejandro 2,750 - - L. Junturas 2.735 - -
A. Ledesma 9,000 " 15.000 - Las Rosas - 29.400 -
Alpachiri $.000 - 9.100 Leones 6.500 - -
Anenabar 2,750 - - Los Ralos - - 3.650
Arenales 5.300 - - L.Surgentes 9.700 28.000 -
Ammstrong 6,500 - - Maggiolo 2.750 - -
Arribefios 5.300 - - M.Jufirez - 28.000 -
Ascensitn 6.000 - - MTercsa 4.850 14.400 -
Ballesteros 5.300 . - Metfin = - 2.256
Bella Vista - - 1.200 Mte, Buey 2.750 24.000 -
Bell Ville 5,300 19,680 - Hte. Maiz 6.500 - -
Bragado 5,300 25.000 - Morse . 5.000 - -
C. de Gomez - 29.400 - Noetinger 5.300 - -
C. Sarmicento - 29.456 - Oliva 6.500 - -
Cintra 5.300 - - Pascanas 2.700 - -
C, Barfn 5,000 - - Pergamino 3,200 63,252 -
Copetonas 5,300 - - Pufin 5.000 - -
C, Dorrego - 44,000 12,100 I, Gnmbein - 320.000 -
C,Pringles 5,300 25.000 - P. Quequén - 300.000 -
C, Sufirez 9,700 - 6.250 P. Rosario - 320.000 -
Ch, Ladeado 2,750 14.000 - P.5. Lorenzo - 303.200 -
Chovet 9,520 14,400 - R. Fournier 6.500 - - |
Darragucira - 50.000 7,850 Rivera 3.500 - 6.500
De la Gayma 5.000 - 8.460 R.de la Fron
Teminguez 5,600 - - tera - - 2.256
E. Castex 5.000 - - Saavedra - 25.000 4,180
Elortondo 4,870 - - 5. Spiritu 2.750 - -
Firmat 9.000 - - S.F. de
Fuentes 6,500 - - Belloc $.300 - -
Gagna - - 2,256 J. J. de 1a i
G, Cahrera 6.500 - - Esquina 9,700 - -
G..S, Martin 5,000 - 5,000 San Marcos 4.870 - -
G. Viamonte 5.240 - - Stroeder 5.900 - 5.000
G, Chaveg 5.000 - - Tancacha 6.500 - -
Guatimozin 2.730 2¢.000 - Teodelina 4.950 - -
Guatrache 3,600 - 5.000 T. Arroyos 9.700 75.000 -
Indio Rico 5.300 - 5.760 Villa Caiids 4.875 - -
Isla Verde 2,75Q 28,000 - Villaguay 5.600 - -
J: B, Alberdi - - 2,240 Villa Iris - 25.000 -
J, F, Jufivez - - 2,256 Winifreda 5.000 - -
) RESUMEN
Elevadores 333.490 t Elevadores 333,499 t
P. 5. Subt. 1.894.188 ¢ P. 5. Subt. (a Elev.) 390,732 t
. 5. Chapa 91.314 ¢t S. (hapa {a Elev.) 51.070 t
: S. Chapa (a Planta)- 24.130 t
2.323.992 ¢
5. Chapa 16,114 t
P. S. Subt, 1.503.456 t
2.323.992 ¢t

L'y
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operativos posibles, la mano de trabajo, la estadia y los costos de los correspon

dientes servicios; el segundo capitulo define los servicios de movilizacidnde mer

cancias o de cosas, sea para embarque/desembarque, directo o indirecto y sus cos—
" tos correspondientes; el capitulo IIT se refiere al servicio de almacenamiento de

mercancias o cosas y a las tarifas a aplicar en cada item; el capitulo IV estd de

dicado a los servicios adicionales y comprende el rubro operaciones complementa - -

rias, alquiler de miquinas y elementos, servicios varios adicionalesy sus costos;

y finalmente, el capitulo V contiene las disposiciones de orden general.

Cabe consignar que se encuentra en estudio un Decreto modificatorio de dicho

régimen, que representari una mejora en los servicios prestados por EMPORCHIy una

reduccidn de los costos, a través de la incorporacidn del esfuerzo privadoa muchos

de los servicios, asegurando el resultado a través de la competencia, renovacidn

de equipos, compra de nuevas y mejores maquinas, etc.

Este proyecto estd estructurado de la siguiente forma:

" Capitulo I:
Titulo I:
Titulo II:
Titulo III:
Titulo IV:
Titulo V:
Titulo VI:
Titulo VII:

Titulo VIII:

"Capitulo II:

Titulo I:

Individualizacidn de los servicios.

Atencidén a la nave

Estadia en sitio.
Transferencia de la carga
Porteo de la carga
Almacenaniento de la carga
Acopio de la carga.
Trinsito

Otros sexrvicios

Reglamente de los servicios:

Atencidn a la nave.

~ generalidades.

- o



Titulo
Titulo
Titulo
Titulo
Titulo
Titulo
Titulo
Titulo

Titulo

VIL:

VIII:
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Estadia en sitio

Transferencia de la carga

Porteo de la carga

Almacenamiento de la carga
Acopio de la carga
Transito

Otros servicios
Disposiciones generales

Definiciones

Capitulo III: De los servicios

En siete titulos determina las distintas tarifas, por ejemplo: de

transferencia, de portaje, de acopio, etc.

En lo que respecta a costos de estibaje, se ha visto que este rubro constitu

ye en los puertos argéntinos, especialmente cuando se operan cargas masivas , uno

de los items de mayor incidencia tanto en los costos ponderados como en los costos

ocultos.

En la tabla n® 19 se detalla la composicidn del incremente autorizado a las

empresas de estibaje para el cobro del servicio por administracién a partir del 1°

de febrero de 1981, que alcanza hasta al 1687 por sobre el jornal bruto basico de

los estibadores.

Para una mejor comprensidn de las variantes del item en estudio, se propor —

cionan las actualizaciones de jornales registradas a partir del 1-5-80 hasta el

{ltimo aumento para la categoria "estibador carga normal", sin ningin tipc de adi

cicnales, por turnos de seis horas hibiles.
y P
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TABLA N° 1§
PUERTO DE BUENOS AIRES
RECARGO DE JORNALES DE ESTIBADORES PORTUARIOS
A PARTIR DEL 1° DE FEBRERO DE 1981
%
1) Jornal Base 100,00
.2) Feriados Pagos (3,90% s/l) 3,90
3) Sueldo Anual Complementario (8,33% s/1+2) 8,65
112,55
4) C.A.F.P.E. 12% s/1+2+3. 13,51
5) Obras y Serv.Soc. 4,5% s/1+2+3 5,06
6) Centro Coordinador 1,2% s/1+2+3 1,35
7) ENCON
7.1. Gastos Encon 7% s/1+2+3 .......... 7,88
7.2. Ropa de Trab. 2,5% s/1+2+3 ...... 2,81 10,69
8) ENGAR
' 8.1. Fondo Vacacional 19% s/1+2+3 21,38
1 2
8.2, Garantla.de Jornales 8% s/1+2+3 9,00 30,38
9) Accidentes de Trabajo 16,91% s/1,3 y 8.1. 21,99
10) Provisidén de Herramientas de trabajo,
Riesgos Eventuales y Transporte de
_ Persond 8% s/1 al 9 {195,53) 15,64
11) Gastos de Administracién: ‘
27% s/1 al 10 (211,17) 57,02
268,19
Redondeo 0,19
268,00

Recargo por Leyes Sociales: 168%

Fuente: Centro Coordinador de Actividades Portuarios

" Circular N°®1106 Bs.As.,30 enero 1981,
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Jornal base al Importe. Increnento Acumulado
01-05-80 40.476 - -
01-08-80 48.810 20,59 % 20,59 %
01-11-80 59.524 21,95 % - 47,06 %
01-02-81 71.429 20,00 % 76,47 %

Si se considera la relacidn del indice de desvalorizacifn monetaria en el mis
no perfodo, sobre el tipo de cambio vendedor fijado por el Banco de la Nacidn Ar-

gentina en relacifn al ddlar, se tiene que:

Valor ddlar al 5/ uSs Desvalorizacidn Acumulado
01-05-80 1.791 - -
01-08-80 1.889 5,47 % 5,47 %
01-11-80 1.957 3,60 % 9,26 %
01-02-81 2.035 3,98 % 13,62 %

Ello representa los sigulentes valores equivalentes:

Equivalencias al Jornal base Tipo de cambio IImp. dblares
01-05-80 40.476 1.781 22,60
01-08-80 48.810 1.889 ' 25,84
01-11-80 58.524 1.957 30,42
01-02-81 71.429 2.035 35,10

Por lo tanto, el incremento acumulado, a moneda constante, es del 55,31%.
Cuanto mis alejada sea la proyeccidn retrospectiva en el anilisis de esta varia -

ble, las difcrencias se tornan verdaderamente abrumadoras.

En el caso de Antofagasta, los reajustes han sido mds moderados, atentoa la
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estabilidad de la moneda chilena respecto del peso argentino. Ademis, lascargas
gsociales s8lo alcanzan al 125% por sobre el jornal bdsico vigente y las empresas
no estdn autorizadas a cobrar recargos por el servicio de administracidn y tales

costos son recuperados por el armador.

El régimen laboral de aplicaciln en el puerto de Antofagasta permite que la -
mercaderia soporte exclusivamente el costo de las horas efectivamente trabajadas.
En contraposicidn, nuestro sistema obligaral pago de uvn minimo de tres horas (me-
dio turno), salvo que el personal haya sido nombrado pra el turno (seis horas) ,
en cuyo supuesto debe abonarse el 100% del jormal, con independencia del tiempo

real trabajado.

En lo que se refiere a costos por servicios portuarios, para establecer una
correcta evaluacidn respecto a los puertos argentinos,se proyectarid la evolucidn
de los aumentos en el servicio durante el mismo periodo analizado en el rubro "es

tibaje'", tomando como ejemplo el item servicios indirectos para cargas a granel a

despacho directo forzoso.

Tarifas portuarias

desde Importe por t Incremento Acumulado
01-05-80 10.570 - : -
01—07;80 11.894 12,53 % 12,53 %
01—10—80‘ 13.288 11,72 % 25,71 %
01-01-81 15.031 13,12 % 42,20 %
01-02-81 15.031 - 42,20 %

El cuadro de -equivalencias en la relacidn del tipo de cambio con el dolar,

es como sigue:
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Equivalencias 'al Tarifa por. t Tipo de cambio Imp.- délares
01-05-80 10.580 1791 o 5,90
01-07-80 11.894 | - 1.860 | 6,39
01-10-80 13.288 1.938 6,86
01-01-81 15.031 1.998 7,52
01-02-81 | 15:(_531 2.035 7,39

Por lo tanto, para este periodo se tiene un incremento a moneda constante del
25,25%, siendo procedente las observaciones finales practicadas respecto del item
estibajes, en cuanto a los aumentos locales en los costos del servicio y las ven-

tajas de la moneda chilena, mids estable que el peso argentino.

Corresponde en este punto proceder al anflisis de la estructura de costos de
operaciones tipo, bajo los dos supuestos siguientes: a) con uso exclusivo de ins-
talaciones y servicios portuarios y b) operando a través de las instalaciones de

la Junta Nacional de Granos.

" Operacidn con uso exclusivo de instalaciones y ‘servicios portuarios

. Operacifn: exportacifn directa, por el puerto de Buenos Aires

_ Serviéies AGP ] ' ' 5.257 / t:
Pesaje ' 4.308 / t
Estibajé-, “incluyendo paleo y | :
aplanado final : : 40,000/ ¢

49.565 f t .

Operacidn: exportacidn por el puerto de Buenos Aires, incluyendo 30 dias

de almacenaje en instalaciones de la Administracidn General de Puertos.
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Servicios AGP 5.257 / t
Almacenaje 6.360 /t
Manipuleo ' 12,111/t
Transporte a costado vai:or 10.000 / t
Estibaje completo 40.000/ t
Pesaje 4.308 /¢t

78.308 /¢

Operacidn: exportacidn directa por puertos del Parand

Servicios AGP 4.080 /¢t
Pesaje 4.308/t
Estibaje completo 38.000 / t

46.388 / t

Operacifn: exportacién por puertos del Parand, incluyendo 30 dfas de

almacenaje en recintos de AGP

Servicios AGP 4.080/ ¢

Almacenaje . 5.1_90-/ t
- Manipuleo , 6.912 /¢t
Pesaje 4.308 /¢t
Estibaje completo 38.000/ ¢t
Transporte al costado vapor . 7.000/¢

65.490 / t
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Operacifn a través de las instalaciones de la Junta Nacional de Granos

Operacidn: exportacidn por puertos argentinos a través de la JuntaNacic

nal de Granos, bajo el rd@gimen campaila, incluyendo 30 dias de almacenaje
Este ré&gimen comprende:

a. Toda la red de instalaciones de campana;
b. Todas las plantas de silos subterraneos en juris
diccidn portuariaj;
c. ios siguientes elevadores terminales:
Ramallo
Concepcidn del Uruguay
Diamante
Mar del Plata
Barranqueras
San Lorenzo
La Plata
Unidad II y III Puerto Buenos Aires

Dock Sud
Operacidn: normal, sin adicionales, que supone:

Manipulec y almacenaje;
Operacidn completa en dias y turnos h3biles;
Vapor completo por mis de 10.000 t;
' Sin empleo de servicios adicionales , con embarque
directo de silo a vapor y sin acondicionamiento;
Ho existen operacicnes de paleo ni aplanade final

en bodega.
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Lino, etc. Expeller, etc. Avena

(u$s/t) (u$s/t) (u$s/t)

Manipuleo 4,80 7,20 6,00
Almacenaje 2,16 . 3,24 2,70
Totales 6,96 10,44 8,70

Girasol

(u$s/t)

7,60
3,42

11,02

Operacidén: con los adicionales que surgen de la tabla n° 20, relativa a

"Costos para graneles operados por la JNG", exlcuyendo el secado

'8,00/t) y/o maquinado (u$s 3,00/t)

Lino, etc. Expeller, etc. Avena

(u$s/t) (u$s/t) (u$s/t)

Manipuleo 4,80 7,20 6,00
Almacenaje 2,16 3,24 2,70
Fumigacidn : 5,28 7,92 6,60
Totéles 12,24 18,36 15,30

(uls

Girasol

(u$s/t)
7,60
3,42
8,36

19,38

Operacidn: exportacidn por puertos argentinos, a través de la Junta Na-

cional de Granos, bajo el régimen portuarioc incluyendo 30 dias de alma-~

cenaje. !
I

Este régimen comprende a los siguientes puertos:

Buenos Aires

Bahia Blanca
Rosario

Villa Constitucidn
Santa Fe

San Micolis



TABLA N° 20

COSTOS PARA GRANELES OPERADOS POR LA JUNTA NACIONAL DE GRANOS

R E € A R G 0
: : % Por volumcn de En el puerte de
Tarifa; uso/ embarque _Bucnos Aires
wmidad Por tipo de mercaderia . Por turnos de trabajo | Por tipo de -~ PRSP ¥ Yapores @
' L . vapor o en zona de végl |Vapores | Va
tarifaria A pedido del e men portuario completos | completar
. . usuario
[ OPERACIONES o
' : 8 w B 8 S61o buque “ o ot -
= o - (&} - — - o -
S2UEE|, |95 59 [5a=) B we | 5o |28|58 5085 25 |88
‘S E 'm B g U & ] g ] 3 al. < L= M I A= =
€8 igeld8|&FN 2|8 (8 g g 88 |88l 888 £28 |8«
"~ 1. MANIPULEO 4, 7,- 20% 80% 50% 90% |20% . 50% 100% 600% 30% 25% 20% | S50%{ 25% 25% 124
Lino,ccbada, |
arroz,mijo
Expeller y
Pellots
Avena
Girasol

K2 ALMACFRAJE 0,06 }. 0,06 | 20% 803 508 | 90%

-3, ACONDICIO-
NAFIINTO,

Secar{aire : .
caliente) 8,00 | 35,00 | 20% | 80% 50% |90%

Secar (comp.
aire calien :
te) 2,60 | - [20% |s0% |03 |s04
laquinar | 3,60 | 18,00 208 | 80% | 50% [90%

Fumigar , : ,
grancl 4,40 6,20 _201 80% S04 {90%

4. INSPEC.EX- .
PORT. ' 1,50 20% 50% 100%

e r——— e e e e ————a - e
NOTAS: *Con excepeifn del Pucrto de Buenos Aires todos 1los valores son por tonclada, excepto el de almacenaje que ¢s por tonelada/dia.
FENTE:  Cuerme Tarifario de 1la Junta Nacional de Granos ¥ elaboraciéh propia ‘

ZA!
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San Pedro

Necochea

Operacifn: normal, bajo los mismos supuestos que en el régimen de campafia

Lino, etc. Expeller, ete. Avena Girasol

(u$s/t) {u$s/t) (u$s/t) (u$s/t)

Manipuleo 8,40 12,60 10,50 13,30
Almacenaje 2,16 3,24 2,70 3,42
Totales 10,56 15,84 13,20 16,72

Operacidn: con las variables que resultan de la tabla de Costos paragra
neles operados por la JNG, excluyendo secado y/o maquinado (u$s 35,00/t

y 18,00/t respectivamente) -

Lino, etec. Exﬁeller, etc, Avena Girasol

(u$s/t) (uds/t) (u$s/t) (u$s/t)

Manipuleo 8,40 12,60 10,50 13,30
Almaceﬁaje 2,16 3,24 2,70 3,42
Fumigacidn 7,44 11,16 9,30 11,78
Totales 18,00 27,00. | 22,50 28,50

Cabe acotar que a todas las operaciones calculadas a través de la Junta Na -
cional de Granos se le debe adicionar el costo por servicios indirectos AGP
($ 5.257/t puerto Bs. As. y § 4.080/t en los demis puertos) y los correspondien -

tes al paleo y aplanado final en bodega ($ 10.000/t).

Por otra parte, deben considerarse los posibles recargos sobre manipuelo ba-

ic el régimen portuario por volumen de embarque y el mismo item para el puerto de
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%

Buenos Aires (20% minimo y 50% maximo).

Con respecto al régimen de aplicacitn tarifarioc en el puerto de Antofagasta,
se desarrolla a continuacidn el anilisis de la estructura de costos para distin -

tos supuestos, para importacidn y exportacidn.

Importacidn

- Descarga régimen directo:

TARIFA U$S ' CARGA GENERAL : CONTE-
_ _ GRANELES | oo oo oe
‘Caja Tambor Bolsa. Fardos '
Movilizacidn | 10,66 - | 10,66 | 8,33 8,33 3,33 5,77
Arrastre 0,22 0,22 0,22 | 0,22 0,22 0,22
‘Romaneo (pesaje) 0,11 0,11 0,11 0,11 0,11 0,11
Totales 10,99 10,99 8,66 | . 8,66 3,66 6,10

~ Estos costos se entienden por cargas en condiciones “"liner terms', operando

en dias hdbiles y turnos normales (08:00 a 21:00 h).

Para el supuesto de mercaderias de importacidn en t&rminos F.I.0.S.T./ LIFO
debe adicionarse por tonelada el valor correspondiente a la desestiba en bodega,
para el personal de bahia (jefe de bahia~encargado, jefe de cubierta, capataz de

a bordo y oficial de bodega-capataz de bodega) y estibadores.:

En todos los casos el agente maritimo es quien designa el personal y recupe

ra dichos gastos por el sistema de administracidn. Por sobre los jornales abona-
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dos, debe computarse un incremento del 125% para atender el pago de leyes socia -
les, etc., pero, cabe destacar que-el agente no carga dichos costos con utilida -
des, etc., ya que el servicio prestado es abonade por el armador, con una partici

pacidn porcentual sobre los fletes de importacidn/exportacidn.

Otra de las ventajas del sistema (respecto al imperante en nuestro pais) es
que al personal se le abona por tonelaje operado y el agente operador recupera el

gasto por hora efectivamente trabajada.

De las compulsas efectuadas surge que para establecer el costo del rubro pue

de estimarse u$s 5,00/tgw en carga general y de u$s 3,50/t en graneles.

En ambos supuestos se incluyen los costos por uso de miquinas y cubre el tra

bajo realizado en dias hdbiles y turnos normales (08:00 a 21:00).
- Descarga régimen indirecto:

Sobre los totales obtenidos en condiciones "liner terms", se tiene:

TARIFA U$S . CARGA GENERAL '
GRANELES CONTENEDORES
ALMACENAJ Caja/Tambor Bolsa/Fardo
5 dias libres 10,99 8,66 3,66 6,10
De 6 a o 1,11 1,11 0.61 1,11
10 dias ' 12,10 _ 9,77 ? 7,21
De 11 a 2,55 2,55 - 0.61 2,55
"15 dias 13,54 11,21 - : 8,65
De 16 a 4,33 4,33 ‘ 0.61 4,33
20 dias 15,32 12,99 ’ 10,43
De_21 a ) 6,44 6,44 0.61 6,44 -
25 dias 17,43 . 15,10 i 12,54
|
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En resumen, el costo de importacifn .de carga general, con 30 dias de estadia

es el siguiente:

5 ‘dias 10 dias. 15 dfas 20 dfas 25 dfas = 30 dias

Cajas/Tambores libre i2,10 13,54 15,32 17,43 20,32
Bolsas/Fardos libre 9,77 11,21 12,99 15,10 17,99
Contenedores libre 7,21 8,65 10,43 12,54 15,43

Debe recordarse que si se trata de mercaderia F.I.0.S5.T/LIFO, se debe adicio
nar el costo estimado de u$s 5,00/tgw. Para el supuesto de almacenamiento en pla
ya descubierta, la tarifa por estadia se reduce al 507 de la vigente y para el ca

so de los graneles los periodos se cuentan cada 10 dias a partir del periodo de

gracia (los primeros 5 dias).

A los fines del cdlculo, se debe aclarar que el servicio se cobra por metro
cuadrado de superficie efectivamente ocupada en cada periodo, no importando el vo

lumen ni el factor de estiba.
Exportacidn:

- Exportacidn régimen directo:

TARIFA U$S
Carga General . " Graneles
Pesaje 0,11 0,11
Arrastre 0,22 - 0,22
MovilizaciBn 2,13 2,00
2,46 2,33

En cargas FILO/F.I.0.S.T, debe computarse el adicional al personal de bahia
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y estibadores, a razén de u$s 6,00/7,00/tgw en carga gemeral y u$s 3,50/7,00/t

para graneles, segiin 1leve o no tareas de paleo en bodega y aplanado final.

- Exportacidn régimen indirecto:

TARIFA US$S
Carga Genéral " Graneles
Pesaje 0,11 0,11
Arrastre 0,22 0,22
Movilizacién 3,80 3,67
4,13 4,00

El almacenamiento para la exportacidn se calcula sobre la base de periodos
de diez dias cada uno, contando siempre con los primeros cinco dias de gracia.

Por ello, se conforman los siguientes acumulados:

Carga General 5 dias 15 dias 25 dias 35 dias 45 dias
Bolsas, etc. Liner - libres 4,80 5,66 6,73 7,99
Bolsas, etc, F.I1.0.5.T./FILO libres 11,30 12,16 13,23 14,49

Si el almacenaje se concreta sobre playas a cielo abierto, el tarifario de

estadia se aplica en el 50%.

En las cargas a granel, al igual que en el r&Zgimen de importacidn, se abona

u$s'0,61/m? efectivamente ocupado en cada periodo.

Finalmente, se tratari de correlacionar lag operaciones similares para los
puertos de alternativa, aclarando cudles son, a nuestro juicio, las ventajas e in

convenientes que resultan del estudio practicado.

La hipdStesis de trabajo a2l efecto se basa en:
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Mercaderias semejantes.

Operaciones tipicamente normales (en dias y

turnos hiabiles).
Variables sobre costo minimo y mdximo.
Variables determinantes de costos ocultos.
Su incidencia.
Los valores expresados en este estudio, en pesos argentinos, seran converti-

dos a dSlares estadounidenses al tipo de cambio vendedor de $ 2.305/u$s vigente

al 1-2-81.

Hecha la aproximaci®n a los costos comparativos sobre los puertos alternati-
vos en estudio en condiciones y mercaderias similares, se obtuvieron los resulta-

dos que se muestran a continuacidn, a los costos operativos portuarios.

Se debe adelantar que el puerto de Antofagasta es el que registra los meno -
res costos, salvo en el supuesto de la exportacidn de lino, cebada, arroz cen cis
caras y mijo, cuando se opera en régimen campafia a través de la Junta Nacional de

Granos, a los costos minimos posibles.

Por tal motivo, si se consideran los costos del puerto de Buenos Aires, base

100, se tienen para los-demis puertos los porcentajes acotados en la tabla n°® 21.



181
| +TABLA'N® 21

PRESUPUESTO DE COSTOS CORRESPONDIENTES A 5.000 T DE SOJA AL MES DE
MAYO DE 1980, CON ALMACENAJE (ACOPIO) POR 30 DIAS (CON L.V.A. =
20%) ' '

NO_INCLUYE LOS GASTOS FERROVIARIOS

ITEM 1) Hasta gancho nave COSTO U$S/T
1.1. Arrastre al puerto: desde Est. Antofagasta 0,54
1.2. Arrastre a sitio depdsito: desde entrada a
puerto, hasta el depdsito 0,24
1.3. Pesaje: antes de pasar el vagdn a depbsito 0,12
1.4. Movilizacién: comprende a) arrumaje
: b) descarga a depds.
: c) entrega (salida) 2,64
1.5. Almacenaje por 30 dias: con 20 dias libres 0,33
1.6. Control descarga y entrega: personal que in
terviene en dicho control ' 0,13
1.7. Barredoras: tres unidades para el barrido 0,19 4.19
ITEM I1) Estiba
Z:i. Base:3 turnos x una mano {rinde 1800 t ./ma-
' no/turno cn una cinta transportadora)
Operando en tiempo ordinario (lunes/sébado ,
0800/2200) o sea dos turnos por 6,5 h ‘
c/u. ‘ 0,05
Operando en turnos inhdbiles costo t =
0,14 U$S.
2.2. Gremios maritimos: comprende al personal ne .
" Cesario a bordo para la estiba y personal
auxiliar, etc. 0,38
2.3, Trimming: s6lo para buques convencionales,
ya' que no corresponde en el caso de bulk ca-
rriers ' 0,72
—_— 1,15
ITEM IIT)
'3.1. Tréansito | . - 0,07
3.2. Contrato de acopio ‘ 2,00
3.3. Porteo ' _ 1,32
3.4, Transferencia - 2,66 6.05
“ITEM. IV) Otros gastos . ' ’
4.1. Comisiones honorarios al despachante, su-
pervigilancia, etc. - 1,50 1,50

TOTAL COSTOS PORTUARIOS 12,89



CUADRO COMPARATIVO DE COSTOS PORTUARIOS PARA GRANELES

Antofagasta/Buenos Aires/Otros Puertos del Parand. En U$S de marzo de 1981
Los valores entre paréntesis corresponden a dblar de septiembre dg 1981

-

ANTOFAGASTA

PUERTOS ALTERNATIVOS

Pto. Buenos Aires

Otros Ptos.s/Parana

FUENTE:

1 Hasta gancho de buque

2 Arrastre de vagbn al puerto

3 Pesaje
.4 Movilizacidn

5 Almacenaje 30 dias

6 Control de descarga y entrega
7 Barredoras

2.7 Estiba

2.2 Gremios Maritimos

2.3 Trimming (s6lo p/buques convenc.)
3.1 Transito

3.2 Contrato de acopio
3.3 Porteo

3.4 Transferencia

4,1 Otros gastos

Totales U$S/t.

Elaboracidn propia

Unitario-Parcial

QOoOMNOOoOO
-

M W W W
—_— Oy =
[l FL IR FNIEE R o8 I = ey

f:
.
-

—
0o

4,08 4,04
7,60 4,85
13,11 10,42
1,60 4,60
3,00 3,00
1,50 1,50
33,85 28,41

(1,70

(z,04)

(4,38)
(1,93)

;(1,26)

(1,50)

(12,81)

81



En U$S de marzo de 1981. Los valores entre paréntesis corresponden a délar de septiembre de 1981.

COSTOS 'DE TMPORTACION DE CARGA GENERAL-BASE LINER TERMS-POR TONELADA

————

——

———

—

—

CONCEPTO PUERTO BS. AIRES PUERTOS DEL PARANA PUERTO DE ANTOFAGASTA
€0STOS CMINIMO | MAXTMO MINDMO | MAXIMO MINIMO MAXTMD
1. Directo For-
Z0S0.
1.1 Serv.Port. 13,99 | 13,99 10,35 10,35 0,33 0,33 |
1.2 Estibaje 6,53 26,35 6,53 26,35 8,33 10,66 ?
TOTALES - 20,52 40,34 16,88 36170 8,66 10,99
9,23 | (18,15 (7,60) | (16,52)
2. A Depbsito
30 dias
2.1 Serv.Port. 36,61 36,61 18,72 18,72 9,33 9,66
2.2 Estibaje 43,98 79,71 43,98 79,71 8,66 10,66 |
TOTALES 80,59 | 116,32 62,70 98,43 17,99 20,32
(36,27) | (52,34) 28,22) | (44,29

FUENTE :

Elaboracidn propia

£81



CUADRO N° 45

COSTOS DE_IMPORTACION DE GRANELES-BASE LIFO/FIOST :POR TONELADA

:En U$S de marzo de 1981. Los valoreé entre paréntesis corresponden a ddlar de septiembre de 1981

s —————

FUENTE: Elaboracidn propia

PTO.DE BUENOS AIRES | OTROS PTOS. DEL PARANA | PTO.DE ANTOFAGASTA
COSTOS
-1, Directo Forzoso
"1.1 Serv.Portuarios 10,26 7,45 0,33 )
' 1.2 Estibaje 11,46 10,31 6,83
TOTAL - 21,72 (9,77) 17,76 (7,93) 7,16
2. Depbsito 30 Dias
2.1 Serv.Portuarios : 59,34 42,91 2,16
2.2 Estibaje 21,77 19,58 8,83
TOTAL 81,11 (36,50) 62,49 (28,12) 10,99
R —— ————r——— ——

81



CUADRO N°® 46

'COSTOS DE EXPORTACION CARGA GENERAL-BASE LINER TERMS-POR.TONELADA

n U$S de marzo de 1981. Los valores entre paréntesis corresponden a délar de septiembre de 1981

CONCEPTO PUERTO BS. AIRES PUERTOS DEL PARANA PUERTO DE ANTOFAGASTA "
’//;,z-COSTOfT ' MINIMO MAXIMO MINIMO MAXIMO MINDMO ~ MAXIMO
1. Operacién
Directa
"1.1 Serv. Port. 5,70 5,70 4,70 4,70 0,33 0,33
1.2 Estibaje 6,70 27,14 6,70 27,14 2,13 2,13
TOTALES 12,40 32,84 11,40 31,84 2,45 2,45
(5,58) (14,78) (5,13) (14,33)
2. A Depbsito
30 dias
2.1 Serv.Port. 13,72 13,72 9,95 9,95 7,06 7,06
2.2 Estibaje 11,03 31,48 10,17 30,61 3,80 3,80
TOTALES 24,75 45,20 20,12 40,56 10,86 10,86
(11,14) (20,34) (9,05) (18,25)
___,_._.._..._._.____._____.—_______,_ll
FUENTE: Elaboracidn propia

s8I
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En U$S de marzo de 1981, Los vaiores entre paréntesis corresponden a dblar de septiembre de 1981.

CONCEPTU PUERTO DE BUENOS 'OTROS PUERTOS DEL PUERTO  DE
_ AIRES PARANA. - ANTOFAGASTA
COSTO/T MINIMO MAXTMO MINIMO MAXIMO  [MINDD MAXTMO
1. Operacién.Difecta :
1.1 Serv.Portuarios 4,15 4,15 3,64 3,64 0,33 0,33
1.2 Estibajes 12,58 17,35 11,72 16,46 5,50 9,00
TOTALES 16,73 21,50 15,35 20,10 5,83 9,33
| (7,53) (9,68) (6,91) (9,05)
2. A Depbsito AGP 30 dias
2.1 Serv.Portuarios 112,16 12,16 8,89 8,89 2,16 2,16
2.2 Estibajes ' 16,92 21,69 15,05 19,52 7,17 10,67
TOTALES 29,08 33,85 23,94 28,41 9,33 12,83
' (13,09) (15,23) (10,77) (12,78)
lCampaﬁa Portuar.} Campafia| Portuar.
3. A Depdsito JNG 30 dias
3.1 Serv.Portuarios 2,28 2,28 (1,771 1,77 1,77 | 1,77
(1,03) (1,03)|(0,80] (0,80) | (0,80) (0,80)
3.2 Serv. J.N.Granos 10,56 18,00 | 6,96| 10,56 | 12,24 | 18,00
TOTALES 12,84 20,28 18,73 12,33 14,01 | 19,77
' (11,59 (19,03)(7,76] (11,36) | (13,04)(18,80)
FUENTE: Elaboracidn propia
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En U$S de marzo de 1981. Los valores entre paréntesis corresponden a délar de septiembre de 1981.

P — e e —— A ——— e ——— e R —
IMPORTACION EXPORTACION -
Directo ~Forzoso A Depbsito 30 dias Operacidn Directa A Depbsito 30 dias
MINIMO MAXIMO MINIMO  IMAXIMO MINIMO | MAXIMO MINIMO  |MAXIMO
‘(1) 20,52 40,34 80,59 | 116,32 12,40 32,84 24,75 | 45,20 '
1. Buenos Aires (9,23) (18,15) (36,27) (52,24) (5,58) | (14,78) (11,14) |(24,34)
23| 21,72 21,72 81,11 81,11 ' 16,73 21,50 20,08 | 33,85 ||
9,77y | (9,77 (36,50) | (36,50) (7,53) | (9,68) 13,09) |(15,23)
] 16,88 36,70 62,70 98,43 11,40 31,84 20,12 | 40,56 “
. Puertos del (7,60) | (16,52) (28,22) | (44,29) (5,13) | (14,33) (9,05) |(18,25)
. Parand 2y 17,76 " 17,76 62,49 62,49 15,35 20,10 23,94 | 28,41 |
(7,99) | (7,99 | (28,12) | (28,12) 6,91} | (9,05) (10,77) {(12,78) |
: M| 8,66 10,99 17,99 20,32 2,46 2,46 10,86 | 10,86
3, Puerto Anto - — , : :
fagasta. 2yl 7,16 7,16 10,99 10,99 || 5,83 9,33 9,33 | 12,89
" (3) ‘ \ 12,84 | 20,28
4. Por J.N. (11,59) | (19,03)
Granos. €)) 8,73 hasta| 12,33 a
. 14,01, 19,77.
(7,76)a | (11,36)a
| (13,04) |(18,80)
NOTA: . o Min/Mix.  Min.Mix.

campafa Portuar.

(1) Costos correspondientes a carga general base Liner Terms

(2) Costos correspondientes a graneles base LIFO/FIOST en importaciﬁn y base FILO/FIOST en exportacifn.
(3) Corresponde al puerto de BUenos~Aires-para exportaciones-de lino, cebada, arroz con céscaras y mijo.
(4) Corresponde a operaciones a través de la JNG por puertos del Rio Parand, para los mismos productos.

‘TUENTE:  Elaboracidn probia

L81



LUALINJ N™ 47

| IMPORTACION EXPORTACION
PULRICS A Directo forzoso A Depésito 30 Dias A Directo forzoso A Depdsito 30 Dias
MINIMO MAXTMO MINIMO MAXTMO MINIMO MAXIMO MINIMO | MAXIMO
- 82,26 90,97 77,80 84,62 91,93 96,95 81,29 89,73
1.. del Parania ORI P :
' 2 - 81,77 81,77 77,04 77,04 91,81 | 93,48 82,32 83,93
1 42,20 27,24 22,32 17,47 19,84 0,07 43,68 24,03
2. Antofagasta : ‘ .
: 2 32,96 32,96 13,55 13,55 34,85 43,39 32,08 37,90

Si se compara el costo operativo de la exportacidén de graneles por Antofagasta y el correspondiente a las operacio-
nes realizadas a través de la JNG para lino, cebada, arroz con céscaras y mijo, se tiene:

1. Respecto al puerto de Buenos Aires
1.1 Sobre costo minimo: el costo por Antofagasta representa un 72,66 %
1.2  Sobre costo maximo: el costo por Antofagasta representa un 63,26 %

8381

2, Otros puertos
2.1 Régimen campafia: sobre costos minimos: el costo por otros puertos representa un 93,57% respecto a Antofagasta.
sobre costos miximos: el costo por Antofagasta representa un 66,59 %
2.2 Régimen portuario: sobre costos minimos: el costo por otros puertos representa un 96,10% respecto a Antofagasta.
sobre costos miximos: el costo por Antofagasta representa un 64,90%.

Las ventajas en costos operativos por Antofagasta, se incrementan cuando el grano exportado es otro, ya que los valores
tarifados se incrementan seglm sigue, operando en puerto argentino.

- Expeller y. pellets 80 %
= Avena 50 %
- Girasol 90 %

FUENTE:  Elaboracidn propia



CUADRO N° 50

Para completar el cuadro de situacidn, resta solamente comparar los costos operativos de
Antofagasta, respecto de los demis puertos del Rio Parani, a los que se asigna en este
caso base = 100,

[ e e ————— e e

IMPORTACION EXPORTACION “
PUERTO A Directo Forzoso A Depdsito 30 A Directo | Forzoso A Depdsito 30
dias dias
Minimo MAximo Minimo | Miximo Minimo Maximo Minimo | Maximo
1 51,30 29,95 28,69 20,64 21,58 0,08 53,98 26,77
ANTOFAGASTA
“ 2 40, 31 40,31 17,59 | 17,59 37,96 46,42 | 38,97 45,16

FUENTE: Elaboracidn propia

.
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1.2.4. CONCLUSIONES Y RECOMENDACIONES

En el sector reservado al Ambito portuario, se ha fijado como campo de anili
sis el atinente a infraestructura y capacidad operativa actual; estructura de cos
tos sobre la base de sistemas de carga y descarga existentes y regulaciones loca-

les; costos ocultos; andlisis comparativos.

Todo ello, considerando a los puertos alternativos argentinos, que canalizan
el flujo de cargas desde y hacia la regidn NOA como via tradicional, para produc—

tos tradicionales.

Luego se realizaron las comprobaciones y andlisis comparativos con respecto

al puerto de Antofagasta, para los mismos items.

Desde esta Optica y respetando los puntos tratados en el estudio, se ha arri

bado a las conclusiones enunciadas a continuacidn.



CONCLUSTONES

TTEM

PUERTOS ARGENTINOS

PUERTO DE ANTOFAGASTA

INFRAESTRUCTURA PORTUARIA

-~ Puerto de Buenos Aires: Aun considerando las mejo

ras introducidas, su capacidad operativa es limitada.

para absorber el tridfico registrado (importacidn -

removido) de los {iltimos ecinco afios.

. - Puertos del Parand: Con la salvedad que:los costos

son inferiores a los del puerto de Buenos Aires, las
conclusiones son similares a las vertidas preceden-—

temente.

Es la adecuada para atender todo el trafico movido
por este puerto, conservando una capacidad ociosa
actual del orden de las 800.000/1,000.000 t/afio,

sobre la base de los sistemas coperativos actuales,

COSTOS

No obstante la tecnificacidn lograda en la presta -
cidn de sexrvicios, las regulaciones normativas, el
fuerte incremento de costos internos a moneda cons-
tante y las capacidades existentes tanto operativas
como de almacenamiento, na Eermiten considerar el

mantenimiento de costos normales a mediano y largo

plazo.

Por el contrario, &stos se incrementan per-

manentemente.

A moneda constante, son ;ensiblemente inferiores res
pecto de los-puertos alternativos argentinos.

Pero ellos pueden reducirse en base a las propuestas
que mis adelante se sefalan, como de aplicacidn.

Se estima posible que en el corto plazo puedan obte-
nerse, en gonjunto, reducciones del orden del 30% pa

ra los costos operativos y portuarios actuales.
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PUERTO DE ANTOFAGASTA

ITEM PUERTOS ARGENTINGS
Conceptuamos a &8stos como aquéllos que no integran la estructura de costos previsible para operativos norma
les. Por ejemplo:
- Congestidn pdrtuaria: para el ingreso de buques de
capacidades de trdmsito, almacenamiento, etc,
- Aleatoriedad de las condiciones climiticas.
- Por causas de infraestructura portuaria: La con~ - Por causas de infraestructura portuaria: No se pro
a gestidn para la entrada de buques a los puertos, se ducen, debido a la capacidad ociosa operativa y para
= : ’
é considera en u$s 6.000/10.000/d1a. almacenamiento,
S
- En tanto que las cargas no puedan retirarse a plaza
O
£ . - : 3 .
4 o iugresar a depdsito/plazoleta fiscal en forma di-
O

recta, los costos normales pueden incrementarse en

un 670%.

- Por causas de la regulacién normativa: A los efec

tos de mantener incdlume la garantia de resguardode

‘los intereses fiscales, la tramitacidn de despachos

(importacidn) y permisos de embarque (exportacitn),
puede determinar la modificacifn del ré&gimen de 1la

carga, exceso de manipuleos, etc. Por otra parte,

- Por causas de la regulacidn normativa: En materia

aduanera se estructurd un sistema agil y seguro por

el cual, en principio, toda la mercaderia es suscep=

tible de operarse bajo el régimen forzoso, salvo con

veniencia del consignatario/exportador.

- - - [3
La relacidn costos/produccién se mantiene en propor-
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ITEM

PUERTOS ARGENTINOS

PUERTO DE ANTOFAGASTA

COSTOS OCULTOS

la aplicacién estricta del ré&gimen laboral, legisla

do en beneficio de 1los trabajadores, determina la

necesidad de absorber mayores costos que no siempre.

son consecuencia de mejores rindes.

- Por causas climdticas: Atenta la variedad de situa

ciones meteoroldgicas imperantes a lo largo del 1i-
toral en estudio y sus imprevisibles variaciones ,
aun en el corto plazo, inciden sobre costos norma-

les.

- Por otras causas: Tales como la necesidad de ope-

rar en turnos/dias inhdbiles, habilitaciénchaelemqg
tos ¥y equiﬁos coﬁplementaf?os respecto de los dispo
nibles por el buque en operaciones, etc. Atentolos
mayores costos respecto de Antofagasta, a iguales

proporciones los yalores unitarios son superiores en

su incidencia sobre costos finales.

cifn directa con tiempos efectivamente operados.

- Por causas climdticas: El excelente clima imperan-

te (temperaturas, mdxima 23°/minima 13°) a lo largoe

-

de todo el afio (lluvia anual promedio, 1,5 mm), per-

miten operativos continuados. No sdlo se subraya la
inexistencia de esta variable, sino que la misma de-
termina menores costos si se almacena la carga a cie

lo abierto (50% tarifa depdsito).

’

- Por otras causas: Para los mismos supuestos y so-

bre fundamentaciones similares, de producirse, tie -

nen una menor incidencia en el costo final.
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PUERTO DE ANTOFAGASTA

la estructura de costos previstos.

ITEM PUERTOS ARGENTINOS

- Por causas_econdmico/financieras: Los permanentes | - Por causas econdmico/financieras: El impacto previ
g
E incrementos en los costos internos por sobre la re- sible por aplicacidn de esta variable se relativiza
Q . - .
<@ lacidén peso/moneda constante, en el mediano y largo respecto del modelo argentino, atento la mayor esta-
S plazo especialmente, no permiten el mantenimiento de bilidad monetaria chilena y las menores variaciones
& .
=] : .
© de los costos internos.
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Por todo lo cualy parala mejora de los modelos en estudio, se formulan las

siguientes

"RECOMENDACIONES

1. Puertos argentinos

Encontrindose pricticamente saturada la capacidad instalada para el manipu-
leo de toda la carga convencional y siendo insuficiente respecto de los contenedo
res, por una parte, y por la otra el grado de tecnicismo desarroliédo en base é
las necesidades del servicio, no permiten hacer modificaciones estructuraies sig~

nificativas que aseguren una disminucidn aceptable en los costos actuales.

De resolverse en favor de la apertura del nuevo canal comercial por el Paci-
fico, via Antofagasta, deberd gestionarse en el pais vecino la obtencidén de losbe
neficios correspondientes a zona franca para los prodﬁctos del NOA argentino y la
excencidn del pago del I.V.A,, aplicado actualmente sobre muchos de los servicios

a la mercaderia en territorioc chileno.

De mantenerse la via tradicional {(puerto de Buenos Aires.y alternativog sobre
el rio Parand) sdlo bodrén reducirse los costos a través de una profunda modifica
cibn de los sistemas normativos y de las regulaciones aplicables en el Zmbito local
en materia aduanera, ﬁortuaria y laboral. Pero este ultimo punto, por si sdlo, de
mandaria la necesidad de un estudio especifico, cuya complejidad excede las posibi

lidades. y alcances del presente trabajo.

2. PuertO'de'Antofggésta

En atencidn a la capacidad ociosa que brinda este puerto como salida posible
a los productos. provenientes del NOA (800.000 a 1.000.000 t/afio), en las condicio

nes. actuales y debido a los costos que registra, sensiblemente inferiores respecto
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de los puertos argentinoé, se constituye en una alternativa valida desde la &pti

ca de los costos y de la operativa portuaria.

Pero ademis, se estima como posible que en el corto plazo puedan obtenerse
en conjunto, reducciones de dichos costos, tanto operativos como portuarios, en
el orden de un 30% por debajo de los actuales. Ello resulta de las variables si

~guientes:

© 1) Tarifas portuarias preferénciales: El1 cuerpo tarifario, en concepto de

almacenaje en depdsito, prevé base 100 para el caso de importaciones. En las ex

portaciones .se estd en nivel 60, ya que las mismas gozan de un descuento del 40%.
’ -

Si la carga se deposita en playa o plazoleta fiscal, para ambos supuestos

el nivel és, respectivamente, 50 de los anteriormente citados.

Pero ademis, conforme a las atribuciones que dicho cuerpo tarifario confie-
re al titular de EMPORCHI, &ste estd facultado para fijar (almacenaje especial)

tarifas diferenciales inferiores a las oficiales,

En tanto se.detecta un flujo posible de carga para despachar por Antofagasta

L3

deberd negociarse ese tipo de tarifas sobre la base de tonelajes anuales comprome

tides, operdndose las reducciones de costos gradualmente, hasta promediar los iIn-

dices previstos como favorahles,

2) Costos operativos: La introduccidn de tecnologia por parte del sector pri

vado permitida por la Resolucifn n° 74/77, determinari mejores rindes operativos
P » p

sobre los existentes.

En especial, si se obtienen los beneficios de una zona franca determinada,
donde se podrd montar la infraestructura de transferencia de cargas con aplicacidn

de tecnologia ya experimentada en puertos de primer nivel en el orden mundial.
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Sin perjuicio de ello, también pueden reducirse los costos estrictamente ope
rativos con sdlo introducir modificaciones en los sistemas de carga/descarga veri
ficados. Por ejemplo, el uso de miquinas dispersoras en bodega, constitucidn de

manos de trabajo reforzadas, descargas a doble culata sobre camiones, etc.

Vale decir que el espectro de variables posibles sobre las cuales pueden ope
rarse mejoras en los costes, ofrece una gama m3s rica para el caso de Antofagasta

que en el de los puertos argentinos.
. . .

Ello traeria aparejado, ademis, un apreciable incremento de capacidades ope-

rables, definidas como ociosas en la actualidad.
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