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La presente investigacidn réferida a la vinculacidn comerxr
cial del norte argentino con los paises del 4drea Pacifico, via
Salta-Antofagasta, posee, por la propia definicidn de las mate-~
rias a ser tratadas y de los objetivos expuestos, caracteristicas
sumamente particulares, que la singularizan e impiden su asimila-
cidn con otras investigaciones que podrian caracterizarse como

tradicionales.

La misma gira en torno al anfilisis de las posibilidades de
produccidn, traslado y colocaciBn de productos a través de una re

gién y por medio de una infraestructura no tradicional.

Otra particularidad del estudio reside en el hecho que la
RepGblica Argentina ha estructurado histdricamente canales comer
ciales en funcidn de las oportunidades que en cada caso y ain
ocasionalmente se planteaban, dentro de los flujos comerciales
internacionales imperantes en un determinado momento y de las con
diciones de produccidn, en el hifiterland de los puertos de destino

de aquellas corrientes comerciales.

Este fendmeno generd el desarrollo de una infraestructura
comercial especializada y una estructura empresarial y operativa
orientada a unos determinados productos y a unos determinados

mercados.

En la investigacidn realizada se debid determinar las ra-

zones por las cuales no se desarrolld, hasta ahora, la via comer



cial en estudio y profundizar analiticamente la orientacidn del
comercio y los riesgos inherentes a la modificacidn y al cambio

de canal comercial.,

Las bases estadisticas disponibles en 1la provincia, como
asi tambin sus proyecciones, determinaron para los productos
tradicionalmente producides, la misma orientacidn comercial que
hasta el presente se ha mantenido. Ellec es debido a que la re-
gidén ha ido desarrocllando productos en funcifn de su localiza-
cidn geocomercial (aislamiento) y al rol que le correspondiB,

por esa misma razdn, dentro del contexto de 1la economia nacional.

La biisqueda de un modelo econdmico aplicable que habilite
la puesta en marcha de una nueva orientacidn de los canales co-
merciales, debieron soportar un anidlisis de consistencia donde el
beneficio empresarial fuese superior a los riesgos inherentes al

canal no tradicional v no habitual.

En la primera etapa de la investigacidn, los productos de-
tectados fueron: tabacn, poroto, azficar, citricos, primicias hor-

ticolas, pimentdn, comino y vid.

De ellos, los méds importantes en el comercio exterior ar-
gentino son el poroto y el tabaco, gque anualmente alcanzaron apro
ximadamente a las 160.000. t de embarque, siendo sus mercados tra
dicionales los EE.UU., para el caso del tabaco, la CEE para am-

bos productos y el iiedio Oriente para el poroto.



Todos ellos, a excepcidn de los EE.UU., se hallan fuera
del drea de influencia del puerto de Antofagasta; por lo tanto,
dificilmente esos productos podian ser comercializados por esta
via y en consecuencia, todo desarrollo productivo continuaria
orient3ndose por el canal ya estructurado, via puerto de Buenos

Adres.

Ello se debe a que la eleccidn de un nuevo puerto expor-
tador representa un.alto factor de riesgo, debido a la falta de
un sistema comercial en operacidn, hecho que se ve agravado por
la inexistencia de una estructura empresarial regional operati-
va, por la falta de agentes auxiliares especializados en el co-
mercio exterior, el aislamiento en el sistema de comunicaciones
y en general, por las deficiencias en la infraestructura de tras

lado y manipuleo de los productos.

A partir de alli se realizd un estudio conceptual de defi-
nicidén de los productos en cuanto a sus aptitudes comerciales,
temporalidad, perecibilidad, capacidad para soportar el transpor
te, acondicionamiento, almacenamiento y manipuleo, como asi tam-
bi&n la incidencia de los costos fijos en relacidn con cada tone

lada comercializada.

Con ello se detectd gque dichos productos, en su totalidad,
reunian las condiciones de poseer un alto valor por tonelada, lo

que le permitiria soportar los altos costos comerciales, tanto en

su traslado hacia los mercados nacionales como a los puertos



exportadores. ELllo explica la razdan por la cual s8lo se hallan
bajo cultivo 350.000 ha, limitadas a las tierras aptas para este

tipo de productos.

En el andlisis realizado sobre el proceso de instalacidn
de cultivos en la regibn, desde el punto de vista comercial, se
detectaron tres etapas claramente definidas por causa de las mo-
dificaciones experimentadas en las pautas de transporte. La pri
mera de ellas, llevada a cabo en base al transporte ferroviario,
estuvo dominada por los productos como tabaco, pimentdn, azicar,

vino, etc., que reunian la caracteristica de su no perecibiliidad.

La segunda etapa, caracterizadas por el transporte carre-
terc, que brinda su ventaja comparativa de contacto puerta a
puerta, permitid la introduccidn de primicias frutihorticolas de

caridcter perecedero,

Estas dos etapas se orientaron primordialmente a satisfa-—
cer las necesidades del mercado interno y sélo eventualmente, a
colocar 10§ saldos exportables en los mercados externos. Por su
parte, las condiciones productivas se hallaban bajo el modelo de

cultivos intensivos.

La tercera etapa, que corresponde al poroto, surge en los
Ultimos 15 afios y estid orientada principalmente poer la demanda
externa, con caracteristicas de cultivo extensivo y nc perecede- -

Yro.



Pese a ser un cultivo extensivo, el poroto es, dentro de
estos productos, el de mayor valor monetaric poer tonelada, sien-
do en cambioc, de bajo rendimiento relativo por hectidrea. Por 1lo
tanto, este producto también respondia a las necesidades determi
nadas por los pardmetros econdmicos regionales, en lo referente
al aislamiento de la regifn productiva con respecto a los puer-—

tos exportadores.

En consecuencia, se advirtid que los productos que ten-
drian capacidad para afrontar los riesgos emergentes de la uti-
lizacidn de un nueve canal comercial, serian aquéllos gque, te-
niendo en la regidn productora aptitud para producirles, afiin no
se han desarrollade debido a su incapacidad para soportar 1los

costos comerciales hacia los puertos tradicionales.

*

Estos productos deberian caracterizarse por ser cultivos
extensives y de bajo valor por tonelada, con posibilidades de

L -+ - . - - -
produccidn de vollimenes condicionantes necesarios y suficientes
para entonces poder justificar el desarrolle de una nueva infra-
estructura comercial hacia el Pacifico y el surgimiento de una

~nueva estructura empresarial operativa.

Como condicionante externo, dichos productos no deberian
tener limitantes en cuanto a sus posibilidades de colocacién en
los paises bajo el d4rea de influenecia del puerto de Antofagasta
y asimismo ser productos con demanda constante y estable en los

- - - - - -
mercados de exportacidn, cond. cidn necesaria para asegurar la



permanencia del canal.

+ Todo el proceso histdrico del desarrollo regional del nor
te argentino y en especial de Salta, respondid al modelo de deman
das externas que inducen el desarrolle, es decir a un modelo de
afuera hacia adentro, donde la actividad comercial y la toma de
decisiones se hallan en los centros consumidores y en les puertos

exportadores y no en la regidn de produccidn.

Este modelo, cuyas demandas tenian origen tanto en el
mercadoe interno como en el externo, permite un grade de desarro-
llo relativo, que alcanza solamente al valor gue obtienen los
productos en la estacidn de cargas regional; en funcidn de este
modelo, el producto bruto que se 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 opera-
cidn y de los sistemas de contratacidn, como asi también de la
localizacidn de las demandas y las tendencias de éstas, colocan
a dicho sector productivo en una franca situacidn de dependencia

de los agentes comerciales.

Se plantea para la nueva etapa de desarrollo probable, el
logro de una participacién mayor que la actual, que a su vez per-
mite manejar los canales comerciales Y por ende permita planifi-
car la actividad productiva, para que sea acorde con la evolucidn

de los ciclos de los mercados demandantes.
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wPor 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 externas, pero con la particularidad
de realizar una accidn de adentro hacia afuera, es decir un mode-
lo de desarrollo basado en la produccidn regional, orientado ha-

cia los mercados internacionales.

Ello lleva implicito el desarrollo de una estructura empre
sarial regional, que opere la infraestructura comercial (silos,
transportes, promocidn, contratos, estibajes, etc.) y el desarro-
1lo del factor humano especializado en las tareas de toma dé deci

siones y auxiliares en el comercio exterior.

+Las zonas productoras de estos cultivos, que son cercanas
al Zrea de servicios de desarrollo mds probable del canal cémerg
cial a Antofagasta, fueron definidas en base al analisis del im-
pacto comercial y abarcan desde el pedemonte hasta una linea que
se prolonga unos 100 km al este del limite entre las provincias
de Salta y Formosa (desde Piedra-real, unos 300 km al este ¥y unos
200 km de Joaquin V. Gonzdlez). Esta linea se continfia con un
semicirculo que tiene su centrec en Metan, con un radio de 200 km.

finalizando en el pedemonte.

. Aproximadamente el 90% de las tiertras aptas de esta zona,
se encuentra dentro del territorio de la provincia de Salta, abar

cando una superficie de alrededor de 7.420.000 ha.



Por esta razdn, se ha creido conveniente concentrar el
anidlisis al drea comprendida dentro del territorio salteiio, dado
que, con algunos pequenos ajustes, luego podrian ser extrapola-

dos los resultados al 10% restante.

Dentro del 4rea estudiada, se establecieron cuatro subre-
giones, de comin acuerdo con las autoridades de la Subsecretaria
de Agricultura de la provincia de Salta y con los funcionarios
del INTA. , El criterio seguido para la subdivisidn se basé en la
aptitud de los suelos y en la disponibilidad de agua. De acuerdo

a lo expresado precedentemente, las zonas son las siguientes:

Zona A (mds de 700 mm anuales):
superficie total comprendida: 2.470.000 ha

superficie apta: 1.500.000 ha

Zona B (de 600 a 700 mm anuales):
superficie total: 1.270.000 ha

superficie apta: 600.000 ha

Zona C (de 500 a 600 mm anuales):
superficie total: 3.700.000 ha

superficie apta: 1.500.000 ha

Zona con aptitud de riego:

superficie actual: 100.000 ha
superficie futura: 500.000 ha

Porcentaje de aptitud: 90%
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Ademds , se definid para las mismas zonas, un sistema de

rotacidén planteada y de seguridad de cosechas:

Seguridad:

Zona A: BO%
Zona B: 75%
zona C: 50%

Zona riego: 90%

La rotacibn planteada fue:

Zoma A:

Ano 1 - Poroto

Afio 2 - Soja o Girasol v
Aflo 3 - Maiz o Sorgo s
Afio 4 - Maiz o Sorgo 4
Afie 5 - Ganaderia o}

Ao 6 - Ganaderia o

Ao 7 - Ganaderia o )
Ano 8 - Ganaderia )
Zona B

Ao 1 - Poroto .,

Afio 2 - Soja v
Alle 3 - Sorgo A
Ao 4 - Sorgo A

Ao 5 -~ Ganaderia o
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Afie 6 - Ganaderia &
Afio 7 - Ganaderia o
Ano 8 - Ganaderia &
Zona C

Ano 1 - Sorgo £
Afio 2 - Sorgo a
Aflc 3 - Ganaderia v

Afio 4 - Ganaderia o

Afio 5 - Ganaderia &

Afio 6 - Ganaderia =

Ado 7 - Ganaderia =
Afio 8 - Ganaderia o

Zona bajo riego:

p3

1}

Q

=
|

Poroto y Trigo
Afio 2 - Poroto y Trigo

Ano 3 ~ Soja o Girasol y Trigo ¥

Ano 4 - Haiz o Sorgo y Legumbres de invierno a
Afio 5 - UWaiz o Sorgo y Legumbres de inviermo a
Aflo 6 - Ganaderia o

Ane 7 - Ganaderia @

Afic 8 - Ganaderia =

LLa seleccidn de las rotaciones de cultivo planteadas en

cada zona fue realizada en base a la experiencia de los sectores



oficiales y privados llevada a cabo hasta el momento.

Por otra parte, se tuve en cuenta la situacidn del sector
en lo referente a la seguridad de comercializacidn de las cose-
chas obtenidas, y se observé en el mismo una alta inestabilidad
econdmica, que desalienta los procesos de 1nversidn e introduc-—

cidn de tecnologias.

v La escasez de un mercado fuerte de demanda de insumos agro
pecuarios ha retraido el desarrollo y la introduccidn de variedaj
des gené&ticas, lo due afecta a los actuales rendimientos. Es de
esperar que un desarrollo del sector impulse 1la adaptacidn de
las mismas a las condiciones productivas e incremente los rendi-

mientos en el mediano y largo plazo.

RENDIMIENTC POR HECTAREA

ACTUATL

Zona Zona Zona Zona

A B C R
Poroto 1.000 700 - 1.000
Soja 2.000 1.700 - . 2.000

|

Girascol 1.200 - - 1.200
Haiz 2.500 - - 2.500
Sorgo 3.000 3.000 2.000 3.000
Trigo - - - 2.000

Carne (kg) 44 30 20 200

12



HIPOTESIS DE INCREHENTO DE RENDINMIENTOS POR HECTAREA

A 7 ANOs

Zona Zona Zona Zona

A B C R
Poroto 1.300 300 - 1.500
Soja 2.600 2.200 - 2.800
Girasol 1.600 - - 1.800
liaiz 4,000 - - 5.000
Sergo 4.000 3.800 .800 5.000
Trigo - - - 2.500
Carne (kg) 70 56 30 400

-

A 15 ANOS

Zona Zona Zona Zona

A B C R
Poroto 2.000 1.400 - 2.300
Soja 3.500 2.700 - 4.000
Girasol 2.200 - - 2.500
HMaiz 8.000 - - 9.000
Sorgo 6.000 4.500 .500 6.500
Trigo - - - 3.500

Carne (kg) 120 70 48 600

13



Cabe destacar que los presentes rendimientos tienen en
©
cuenta la necesidad de adecuar las tecnologias productivas a las
condiciones de competencia en los mercados internacionales, cuyo

lider -el principal competidor- son los EE.UU.:

.En la bisqueda de advertir la existencia de limitantes en
lo que se refiere a oferta de volimenes exportables, se analizd,
en funcidn de los datos expuestos, las posibilidades de maxima

produccidn, es decir cultivando el total de 1la superficie disponi

ble ocupada econdmicamente, y obteniendo el miaximo de rendimiento.

Dicho andlisis se efectud tomando en cuenta la cantidad de‘hecté—
reas con aptitud agricola dentro de cada zona, aplicidndole los
coeficientes de rotacidn por tipo de cultivo y deduciéndoles el
porcentaje correspondiente a la pé&rdida producida por el grado

de seguridad de cosecha de cada una de las regiones.

CANTIDAD TOTAL DE HECTAREAS EN PEODUCCION, POR 7ZONA ¥
POR CULTIVO, SECUN ROTACION PLANTEADA

Zona Zona Zona Zona
A B C R
Porote 187.500 75.000 - 125.000
Soja 187.500 75.000 - 62.500
Maiz 375.000 - - 125.000
Sorgo - 150.000 375.000 -
Trigo ' - - - 187.500
Legumbres
de dnvierno - - - 125.000
Fuente: Elaboracibn propia, en base a datos del IKTA y de la

Subsecretaria de Agricuitura de la provincia de ‘Salta.

14
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PRODUCCION TOTAL EN TONELADAS, EN FUNCION DE RENDIMIENTOS
MAXIMOS POR PRODUCTO Y POR ZORA

Zona Zona Zona Zona
A B c R
Poroto 375 105 - 287
Soja 656 168 - 250
Maiz 3.000 - - 1.125
Sorgo - 675 1.312 -
Trige - - | - 656
Legrumbres
de invierno - - - 250

Fuente: Elaboracidn propia, en base a datos del INTA y de la

Subsecretaria de Agricultura de la provincia de Salta.

TONELADAS NETAS POR SEGURIDAD DE COSECHA, EN FUNCION
DE RENDIMIENTOS #HAXIMOS POR PRODUCTO Y PCR ZONWNA

Zona Zona Zona Zona Totales
A B C R
Poroto ' 300 78 - 258 636
Soja 524 126 - 225 875
Maiz 2.400 - - 1.012 3.412
Sorgo - 506 656 -~ 1.162
Trigo - - - 590 590
Legumbres
de invierno - - - 225 225
e

Fuente: Elaboracidm propia, en base a datos del INTA y de la
Subsecretaria de Agricultura de la provincia de Salta.



En esta primera aproximacidn se detectd, d

sis de trabajo, los altos volumenes que representa
comercio exterior el porote (636.000 t) y las legumbres de in-

vierno (225.000 t).

Esta produccidn potencial de porotos equivaldria a un in-
cremento del 276% en relacifn con el total de las exportaciones
argentinas de este producto para el ano 1979, que, a su vez, sig
nificaria el abastecimiento del 67% de las exportaciones mundia
les para ese mismo afio, o sea, significaria desplazar a los prin
cipales exportadores, en su totalidad, especialmente EE.UU. (con
237,4 t) y Thailandia (con 194.7 t). Esto significaria transfor
marse en el nico oferente mundial de relevancia de dicho produc

to.

Desde el punto de vista de la estrategia comercial inter
nacional, esto es de imposible- concrecidn; por otra parte, si la
Argentina mantuviera su misma participacidn actual del 18,53% SO
bre las exportaciones mundiales, deberia suponerse un crecimien-
to del mercado mundial de importaciones del 260%, lo que las pre
visiones actuales de consumo no permiten suponer que ello sea
factible. La posicidn de las legumbres de invierno corre la mis
ma suerte que la planteada para el poroto, dadas las caracteris-—

ticas propias de este tipo de mercados.

Todos estos elementos demuestran claramente las dificulta

des existentes para la colocacidn en el mercado internacional de

16



los mencionados volimenes exportables.

En consecuencia, se proce

di® a sustraer de las posibilidades de cultivo al poroto —-gque en

adelante se lo supondrid en sus actuales volimenes- y a las demis

v

legumbres de invierno.

se adjudicaron las tierras afectadas al porxoto a la soja,

las legumbres,

por darse en la zona bajo riego,

Dadas las caracteristicas de los cultivos,

y la de

al trigo.

Surgen de esta aplicacidn, bajo la misma metodologia, los
siguientes volimenes exportables:
CANTIDAD TOTAL DE HECTAREAS EN PRODUCCION, POR
ZONA Y POR CULTIVO, SEGUN ROTACION PLANTEADA
Zona Zona Zona Zona Totales
A B C R
Soja 375.000 150.000 - 187.500 712.500
Maiz 375.000 - - 125.000 500.000
Sorgo - 150.000 375.000 - 525.000.
Trigo ~ - - 312.500 312,500
Fuente: Elaboracifn propia en base a datos del INTA y de la

Subsecretaria de Agricultura de la provincia de Salta.

PRODUCCION TOTAL EN TONELADAS, EN FUNCION DE RENDIMIENTOS
MAXIMOS POR PRODUCTO Y POR ZONA

Zona Zona Zona Zona Totales

A B C R
Soja 1.048 252 - 675 1.975
Maiz 2.400 - - 1.012 3.412
Sorgo - 506 656 - 1.062
Trigo - - - 983 983

7.432

Yuente: Elaboracidn propia en base a datos del INTA y de la

Subsecretaria de Agricultura de la provincia de Salta.
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Dentro de este planteo se analizaron las posibilidades en
el largo plazo para la colocacidn de estos productos en el merca
do intermnaciocnal, en funcidn de los andlisis realizados en el ca

pitulo 2.

Para el caso de la soja surge un volumen potencial de pro-
duccidn del orden de las 1.975.000 t. Si se analiza la composi-
cifén de los mercados importadores de punta, se observa que la parx
ticipacidén de la Repiiblica Argentina no tiene en la actualidad

proporciones significativas.

El volumen megcionado de produccidn equivale a un 30% del
consumo total de los mercados de punta, donde se destacan princi-
palmente Japdn (4.000.000 t), Taiwin (1.000.000 t), México — - -
(931.000 t), Corea del Sur (564.000 t), los que totalizam - - =~

6.495.000 t abastecidas casi en su totalidad por los EE.UU.

A los efectos de viabilizar la propuesta de penetracibn co
mercial, se adoptd el criterio de participaci®dn en un 20% en los
mercados, io que significa 1_299.090 t de exportaciones a rea-
lizar. Las restantes 676.000 t podrian colocarse sin dificultad
en mds de 20 palses situados dentro del &rea de influencia de
Antofagasta y que si bien individualmente no registran cifras
apreciables de importacidn, se estima que en conjunto pueden fi-

cilmente absorber los restantes niveles de produccidn.

Asimismo, cabe la posibilidad de que en el mediano plazo



del desarrollo de agroindustrias productoras de aceites de soja,
que utilizarian como materia prima la soja producida en la regidn,
no hallarian inconveniente de colocacidn en los mercados interna-
cionales, dada la tendencia expansiva en la demanda internacio-

nal.

\Es importante considerar el hecho de que se estd trabajan-
do dentro de una hipdtesis de mlxima y con horizontes de produc-
cidn a mis de 15 afios. El maiz, entonces, con 3.412.000 t, lle-
garia a representar un incremento del 70Y% del promedio histdri-
co exportado en los Gltimos afios (1976-1980), obligaria a 1la con
quista del 207 de los mercados importadores de punta, en donde
se observa a Mé&xico con 4.800.000 t, a Taiwan con 2.000.000 t,

a Corea, con 2.300.000 t y a Japén, con 1.200.000 t. Todos ellos
son susceptibles de ser alcanzados utilizando la via de salida
de Antofagasta y donde actualmente sobre este producto Argenti-

na posee una participacidn casi nula.

~r

\En el caso del sorgo se presentan caracteristicas atipicas,
puesto que nuestro pals, junto con los EE.UU., constituye uno de
los principales oferentes mundiales Yy por lo tanto, posee una
participacidn importante en las demandas de los principales mer-
cados consumidores. Por ello, un incremento adicional de 1la pro-
duccidn nacional, motivaria el desplazamiento simultineo en los
mercados del otro pais exportador, circunstancia de difficil con-

crecidn. Por lo tanto, la colocacidn de saldos exportables debe-

19



ria efectuarse a expensas de la sustitucidn en comercio interna-

cional de otras regiones productivas del pais.

3

,La ventaja de este producto para esta regidn, radica en
las posibilidades de ser cultivado con buenos rendimientos en
zonas marginales de dreas de secanc y a la circunstancia de que
el bajo valor que se obtiene en los mercados internacionales,

desalienta la produccidn en tierras aptas para otros cultivos.:

Por estas razones, quizds sea este cultivo uno de los mis
cuestionables dentro del andlisis de posibilidades de colocacidn.
Teniendo en cuenta las posibilidades de expansidn del mercado in-
ternacional en los prdximos 20 afios, significaria que el mismo,
para poder absorber esta exportacidn, deberfa crecer solamente

un 10%.

~ El trigo es un producto altamente demandado, sobre todo
por los paises del drea del Pacifico y del Aucerdo de ALADI, v es
de muy fécil colocacidn. Por ejemplo China, Japdn y Qorea del
Sur representan en conjunto 13.253.000 ¢t importadas para el afo
1979/80. Tomando solamente un 3% de estos mercados y sin tener
en cuenta la tasa de crecimiento de la demanda internacional, se
colocarian sin problemas los vol{imenes considerados como poten-

ciales.

Del analisis realizado SuUYge que no existen serias trabas

para la colocacidn de los productos en cuestidn, que limiten las
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permanente,\que asegure mercados regulares a la actividad econd-
mica privada, que es la que deberid asumir los riesgos que impli-

ca una expansidn de la frontera agropecuaria del pais.

\La posicidn geocomercial del puerto de Antofagasta respec-
to de ciertos puertos de destino, determina por si dreas con ven—
tajas comparativas con respecto a los puertos del Litoral. E1 &drea
de influencia de aquél estd caracterizada bisicamente por las meno
res distancias con respecto a €stos, y en consecuencia POr un me-

- . !
nor costo de flete por tonelada métrica transportada.

~ A ello se debe agregar el hecho de que el propio puerto de
Antofagasta tiene un ahorro de cuatro dias de permanencia de la
nave, por razones climdticas, para descarga y carga operativas en
:15 referente 2 entrada y salida al muelle Yy @ la inexistencia de
congestionamiento, en comparacidn con los puertos alternativos.
Ello redunda en una diferencia en el costo final de fletes, ade-

mids de los propios costos del puerto en lo referente a carga y

descarga.”

Teniendo en cuenta la cantidad de puertos que se hallan
en el &rea de influencia del puerto de Antofagasta y los distin-
tos millajes maritimos, se segmentd a aquéllos por distancias

relativas, en cuatro ETupos,

1) Por distancias relativas superiores a 3.000 millas
maritimas:

Puertos del Per(i, Ecuador, costa del Pacificao (Panami,
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2)

3)

4)
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Costa Rica, Nicaragua, El Salvador, Guatemala), Héxico,
EE.UU., Canadd, Alaska y costa del Pacifico MNorte de la

U.R.S.S.

Por distancias relativas entre 2.000 v 3.000 millas:

Puertos de la U.R.S5.S5. en el Mar de Okhotsk, Islas de
Sakarin y Estrecho de Tartaria; vy de Japdn, Isla de
Hokkaido.

En el Caribe, costa norte de Colombia, Panami, Costa
Rica, Nicaragua, Honduras, M&xico, puertos de EE.UU. del
Golfo de Mé&xico, costa de La Florida y hasta Nueva York.

Cuba, Jamaica y Kingston.

Por distancias relativas de 1.000 a 2.000 wmillas:

Puertos de Venezuela, Trinidad Tobago, Puerto Rico, Re-
piblica Dominicana, Haiti, costa atlintica de EE.UU. desde
Nueva York al norte, puertos del rioc San Lorenzo ¥ sus
lagés.

Peninsula del Labrador, CGroenlandia y parte oriental de
Islandia, puertos del Mar del Japdn, Corea, costa sures=-

te de la U.R.S.S. sobre el Mar del Japén.

Por distancias relativas de hasta 1.000 millas:

Puertos de la costa nororiental de la China, Taiwin,

Filipinas, Malasia, costa este de Australia y Nueva



Zelandia, Guyanas, costa este de Islandia, Trlanda, norte
de Gran Bretafa y costas del Mar de Noruega.

cEn sintesis, de mantenerse las ventajas en los costos ope
rativo-portuarios y finales relativos en favor de Antofagasta,
permitird la posibilidad petencial de accesc a mercados tan im-
portantes como los gxistentés en el Area del BAltico para los
productos provenientes del NOA via Antofagasta que esté en des-
ventaja por una diferencia relativa de distancia respecto de

Rosario en el orden de tan s8lo las 200 millas.

\ Para determinar los costos indicativos de los grupos 2 vy
3, se realizd el andlisis de las economfas tomando como base la
distancia media de cada una, aplici3ndosele al ahorre la tarifa
proporcional al dia de navegacidn, para el promedio de cotiza-
ciones charters obtenidas para distintos puertos, la que arrojd

un promedio de u$s 1,56 dia/t transportada.

. El mecanismo aplicado consistid en calcular la diferencia
a favor de Antofagasta en economia de millas de recorride, divi
didas por 350 millas marinas, las que fueron estimadas en base a
un dia de navegacién, a una velocidad promedio de 14 a 15 nudos/
hora; a ello se le adiciond el ahorro en dias por concepto de
puerto, siendo sobre esta base que se aplicdé la tarifa proporcio

nal a la t/dia transportada. De ello surge el siguiente cuadro:
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Dias Economi- Dias Economi- Total de uSs de Econo
MILLAS zados por puer zados por na- dias econo mia a puerto
to vegacidn mizados de Antofagas
ta.
3.000 4 8 12 18,72
2.500 4 7 11 17,16
1.500 4 4 8 12,48
500 4 2 6 9,36
0 4 0 4 6,24
-500 4 -2 2 3,12
-1.500 4 -4 0 0

~ Como se observa, el drea de influencia del puerto de Antofa
gasta supera, desde el punto de vista econdmico, a las ventajas
que Este presenta en cuanto a millaje, demostrando la ventaja com
parativa que alcanza hasta liegar a los u$s 18,72 con respecto al
puerto de Buenos Ai;es, siendo esta cantidad importante en funcién

del bajo valor de los productos, planteado por unidad de volumen,

“Por otra parte, el puerto de Antofagasta presenta caracte-
risticas operativas que aseguran la confiabilidad en el manteni-
miento de los costos sobre presupuestos mds ajustados que los que

se pueden obtener en los puertos alternativos del Litoral.

A ello se debe agregar la mejoera en las condiciones y los
costos, que sin lugar a dudas se presentarfn ante el establecimien

to de un trafico regular, en los voléimenes que nos ocupan.
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Tales conclusiones surgen del comportamiento e inciden-

cia de las siguientes variables:

a) Capacidad cciosa: Antofagasta estd en condiciones de
absorber en el orden de 1.500.000/2.000.000 t/ano, con la infra
estructura actual y sin necesidad de recurrir a mayores inver-
siones ni modificaciones en las té&cnicas y las modalidades de
estibaje, los cuales, de llevarse a cabo, incrementarian su ca-
pacidad operativa con una reduccifn de costos. Es importante en
este punto, destacar la falta de personal especializado en el
maipuleo de las cargas que se plantean en el presente estudio,
que en un sistema operativo habitual permitir3d incrementar los
vollmenes operados y alin mds, propender a la baja de los costos

de operaciones.

b) Condiciones climBticas que permiten mantener los ritmos
de carga y descarga en valores constantes, debido a que la pre-
cipitaci®n pluvial promedio, en los Gltimos 30 anos, fue de 1,5
mm/anual. PEsta misma condicibn permite el almacenamiento de gra
nos a la intemperie, como se viene haciendo para los cereales
que son importados por este puerto con destino al norte de Chile
y Bolivia, observindose estibas, en estas condiciones, de hasta

150.000 t de trigo.

* ¢} Baja incidencia de costos ocultoes, debido 2 los sistemas

aduaneros, portuarios y legales vigentes ¥y la inexistencia de



congestidn portuaria alin trabajando a pleno. Las favorables con
diciones climfticas seflaladas precedentemente y la amplitud de
horas normales de trabajo (las horas extras son a partir de las
2l y hasta las 06 hs), evitan las situaciones de imprevistos so-
bre la hora del embarque, que por lo general se producen con el
personal de estibaje, las autoridades portuarias y las condicio-

nes climidticas.

En el analisis de costos planteado para el puerto de Anto
fagasta durante el periodo de la presente investigacidn, se so-
portd, la distorsién provocada por las sucesivas devaluaciones de
la divisa en nuestro pais, que entre el inicio de la investiga-

cidn y el cierre de la misma, representd un 230%.

Teniendo en cuenta que los costos de los puertos se rigen
por la relacidn costos internos chilenos-valor de la divisa chi-
lena, para el caso de Antofagasta, Yy costos internos argentinos-
valor de la divisa argentina, para los puertos del Litoral, la
relacidn costo interno-valor de la divisa, se traduce, segiin sea
su sentido, en un mayor o menor valor en délares por la misma
operacidn, lo que dificultd los anilisis de comparacidn y alterd
las relaciones ventajas-desventajas para los puertos alternati-

vVos.

Ello se ve agravado por el hecho de que en nuestro pais,
los costos internos ain no han alcanzado a la devaluacién de 1la

moneda, pese a que en los tres Gltimos meses de este estudio se
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ha observado una tendencia a recuperar terreno sobre el valor de

la divisa.

Otro elemento que debid ser descartado en la investiga-~-
cidén fue el estudio histdrico de una serie de costos, debido a
;os bruscos cambios de politica econdmica que sufrieron ambos
paises en el {(ltimo decenio, agravado por cambios de legislaéi6n
y de operacidn en los sistemas portuarios, que no posibilitd efec
tuar comparaciones. A continuacidn se agregan los cuadros de
costos, detallando los mismos la situacidn al momento inicial de
la investigacidn y al momento de cierre, para los distintos ti-
pos de cargas como resultante de los andlisis conceptuales des-

criptos en el capitulo 1.



RESUMEN COSTOS COMPARATIVOS SOBRE PUERTOS ALTERNATIVOS EN uS$s/t

IMPORTACION GRANELES BASE LIFQ/FIOST

DIRECTO TFORZOSO A DEPOSITO 30 DIAS
PUERTOG O S Minimo Maximo Minimo Maximo
1-4-81 Hoy 1-4~-81 Hoy 1-4-81 Hoy. | 1-4-81 Hoy
B U E 21.72 9.77 21.72 9.77 g1.11 36.50 81.11 36.50
ANTOTF, 7.16 7.16 10.99 10.99
PUERTOS DEL 17.76 7.99 17.76  7.99 62.49 28.12  62.49 28.12
PARANA
ANTOTF. 7.16 7.16 10.99 10.99
Fuente: ©Elaboracifn propia en base a los sistemas tarifarios de puertos de Chile

y Argentina.

0t



RESUMEN COSTOS COMPRATIVOS SOBRE PUERTOS ALTERNATIVOS EN uSs/t
EXPORTACION CARGA GENERAL (Base Liner-Terms)

OPERACION DIRECTA A DEPOSITO 30 DIAS
PUETRTOGOS Minimo Maximo Minimo MAximo
1-4-81 Hoy 1-4-81 Hoy 1-4-81 Hoy 1-4-81 Hoy
BUE 12.40 5.58 32.84 14.78 24.75 11.14 45,20 20.34
ANTOTF 2.46 2.46 10.86 10.86
PUERTOS DEL .
PARANA 11.40 5.13 31.84 14.33 20.12 9.05 40.56 18.25
ANTOFAGASTA 2.46 2.46 10.86 10.86

Fuente: Elaboracidn propia en base a los sistemas tarifarios de Puertos de Chile

vy Argentina.
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RESUMEN COSTOS COMPARATIVOS SOBRE PUERTOS ALTERNATIVOS en uls/t
EXPORTACION GRANELES (FILGO/FIOST)

OPERACION DIRECTA

4 DEPOSITO 30 DIAS

P UERTO 8 Minimo Maximo

Minimo HMaximo

1-4-81 Hoy

1-4-81  Hoy

1-4-81 Hoy |1-4-81 Hoy

B U E 16.73 7.53 21.50 9,68 29.08 13.09 33.85 15.23
ANTOTF,. 5.83 9.33 9.33 12.89
PUERTOS DEL .
PARANA 15.36 6.91 20,10 9.05 23.94 10.77 28.41 12.78
ANTOFAGASTA 5.83 9.33 9.33 12,89
OPERANDO POR J.N.G. PUERTO BUENOS AIRES 12,84 11,59 20.28 19.03
ANTOFAGASTA 9.33 12.89
OPERANDO POR J.N.G. PUERTOS DEL PARANA 13.10 12,13 18,50 17.53
ANTOFAGASTA 9.33 12.89
Fuente: Elaboracidn propia en base a los sistemas tarifarios de Puertos de

Chile y Argentina,
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Se observa en los cuadros precedentes que se ha verifi-
cado una pérdida de la ventaja que ha tenido anteriormente Anto
fagasta, por lo mencionado respecto a lo sucedido en el 4ltimo pe
riodo. A pesar de ello, se observa que en la exp;rtaciﬁn de gra-

neles atn se halla en condiciones de competividad, siempre que se

.mantenga la actual politica econdmica en ambos paises,

".Todo el comercio internacional que se realiza a través de
terceros paises, debe afrontar el riesgo de las alteraciones asin
. . : ] - -
cronicas que pueden producirse entre el pais exportador y el pais
de trdnsito, lo que coloca al sector exportador en situacidn de

inestabilidades temporarias (caso Bolivia). Este fenBmeno se

observa sobre todo cuando los volimenes que transitan son escasos.

. Cuando estos voliimenes alcanzan valores significativos
para el pais de trdnsito, existe una accidn empresarial que para
mantener su fuente de trabajo, actfia en forma anticiclica minimi-

zando esas oscilaciones.

N En.lo relativo a tarifas ferroviarias para el transporte
de cereales se pudieron observar algunos elementos significativos,
tales como una resoluéién de Ferrocarriles Argentinos que autori-
za un descuento del 12% adicional para los embarques con destino
4 puertos de exportacifén. La salida per Socompa, con destino al
puerto de Antofagasta, no es considerada, debido a que las auto-
ridades de esa empresa no toman en cuenta a este puerto como posi

ble para la salida de productos exportables argentinos.
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En el anilisis comparativo de costos de fletes terresg=-
tres desde la zona de produccidn al puerto de Antofagasta y a
los otros puertos tradicionales, se trabajd con la hipdtesis de

obtener el descuento adicional del 12% antes mencionado.

 En el caso de los ferrocarriles chilenos, la unificacidn
en la operacidnan de los mismos modificd sustancialmente, en los
Gltimos 30 dias, la politica comercial imperante hasta entonces.
El precio establecido como normal, antes de operarse la modifici
cibn citada, erxa de 32 d6lares por tonelada, mientras que el
actual es de 29 d6lares por tonelada, existiendo ademis la posi
bilidad de realizar contratos de fletes, por voliimenes superio-
res a las diez mil toneladas, que podria significar un descuento .
de hasta el 40% sobre esa tarifa, con lo que el precio por tone

lada podria llegar a reducirse a 17,40 délares por tonelada, siem

pre considerando al tramo Socompa-Antofagasta. .

t En el sisteéma de operacidn de los ferrocarriles chilenos,
se determind la posibilidad de transportar, en la actualidad, un
volumen de 1.00Q¢ toneladas diarias, utilizando la infraestruc-

tura y el material rodante existente. Con inversiones poco sig-

nificativas, comparativamente, podria llegar a transportarse un

!

volumen diario de 2.000 toneladas.

"EL ferrocarril argentino, en cambio, puede llegar a trans

portar, en el tramo correspondiente a nuestro pais, un volumen

’

diario de carga de 2.000 t. sin inconvenientes.



Si se llegara a operar con vagones graneleros tipo tolva,
cilindricos, de 45.toneladas de capacidad, que son aptos para es-
te ramal y a la vez se modificase el sistema de operaciones, po-
dria llegarse a transportar un volumen de 9.000 toneladas dia-

" !‘!
rias.

{ Ello se lograria actuando especialmente sobre los tramos

que presentan dificultades de circulacidn (tales como el "zig-
zag" de E1 Alisal), mediante la aplicacidn de un sistema de
"lanzadera" que posibilitaria la circulacidn de hasta doce tre-

nes diarios, de 17 a 18 vagones cada uno. -

\La modificacidn podria alcanzar tambi&n al sistema de Te
torno a la zona de produccidn de los vagones vacios. Actualmen
te, cada convpy que se dirige al puerto retorna a la zona de pro
duccidn con la misma cantidad de vagones, mientras que podria in
tegrarse un solo convoy de retorno por cada tres que partieron
cargados, trayendo a dos locomotoras como material muerto. Na-
turalmente, ello re&undaria en una rveduccidn de las tarifas vi-

gentes. s

Se observa en el cuadro siguiente que los.costos de fle-
te para transporte de mercaderia benefician al puerto del Rosa-
rio contra el de Antofagasta en las condiciones tarifarias actua
les, debido a la habitualidad de esta linea. Sin embargo, es de
supener que la compaﬁia privada chilena y Ferrocarriles Argenti-

nos, en una politica de atraccifn de trifico, podrian igualar
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dichas situaciones, si se demostrase una posibilidad creciente

de cargas permanentes.

TARIFAS COMPARATIVAS VIGENTES DE FLETES
FERROVIARIOS A PUERTOS ALTERNATIVOS

N A~ .
Hﬁ;‘ﬁhﬁﬁhxhhﬁﬁﬁhﬁ\“Buenos Aites Pto. Rosario Antofagasta
E

Tartagal 38,01 35%59 39,15
Pichfnal 36,21 30,79 37,26
Cnl Hollinedo | 33,69 28,26 38,41
Joaguin V.Gonzilez 32,23 26,81 37,33

Fuente: FF.CC. Argentinos y Ferrocarril de Antofagasta-Bolivia.

Los tiempos de transporte empleados desde Joaquin V.

Gonzdlez hasta Antofagasta son los siguientes: 30 tramos:

Joaquin V. Gonzdlez - Metdn 7 h

Metan - Guemes 5 h Total
Guemes - Salta 4 h 2 dias
Salta - Socompa ‘ 32 h

Socompa - Augusta Victoria 1 dia

Augusta Victoria - Antofagasta 1 dia

Tiempos muertos:

Carga 1 dia

36
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Descarga 1 dia
Empalme intermacional 1 dia

Tieﬁpo total empleado, con miAximo grado de seguridad 11 dias
(ida y vuelta)

Les tiempos establecidos responden al ritmo y al sistema
operatorio actual, pero podrian ser modificados a través de un

flujo continuo de cargas, posibilitando su reduccidn,

En cuanto a la vinculacidn carretera, en el sector argen
tino existen lugares con pendientes abruptas, que impiden el
trdnsito de camiones de mis de 10 toneladas, lo que hace que en
Ja actualidad, la vinculacidn entre la zona productiva y el puer

Lo no sea operable desde el punto de vista comercial,

Esta circunstancia ha impedido gque se pudiera analizar
los costos de transporte carretero, ya que para el propdsito que
guia a esta investigacién, dicha vinculacifn es inexistente. Por
esta razén? ¢l andlisis se lievd a cabo bajo el supuesto de ope-
rabilidad de la ruta y fijundo como limite un costo total de trans

porte equivalente al que se realiza hacia los Puertos alternatives.

El supuesto de operabilidad empleado, se basd en gue el
camino permitiera, en todos sus tramos, la circulacidn de camio-
nes de hasta 30 t y que la traza definitiva de la carretera per-
mitiera a las empresas transportistas facturar, en concepto de

tarifas, un precio total igual o menor al del transporte de los



productos hacia los puertos alternativos.

Teniendo en cuenta gue la zona de produccidn se encuentra

a una distancia aproximada de 1.500 km del puertoc de Buenos Aires

y a 800 km del puerto de Antofagasta, el costo por tonelada/kild

metro para este Gltimo caso no deberd ser superior a 1,87 del €os
—

to correspondiente al anterior, para mantener la situacifn de com

petencia entre ambos puertos.

Sin embargo, las estimaciones realizadas por los especia-
listas en transporte carretero de carga por alta montafia, indican

que la relacidn entre ambos casos debe llegar a alrededor dqﬁngﬂ

En la actualidad, un viaje con destivo a puerto es factu-
rado a razdn de u$s 41,60 por tonelada, mientras que la tarifa en
sentido inversc es un 54% mids barata. Ello se debe a que la zona
es una lmportadora neta de cargas, considerdndose por ello a la

tarifa de bzjada ccmo un recupero de flete muertc.

De alcenzarse un flujo continuo de carga de la regién ha-
cia los puertos exportadores, esta politica podria alterarse y
operar en sentido inverso; o sea que el pago de flete seria efec
tuado por Salta-Litoral y el recupero estaria dado por las cargas
de subida. Por lo tanto, en valores de hoy, dicha tarifa, bajo

este criterio, seria de aproximadamente u$s 66,28, lo que amplia

ria el margen de competencia de precios para el sector Salta-~

Antofagasta.
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En los periodos de cosecha, se observan incrementos en
los valores de las tarifas de hasta el 30%Z (fuente: Estudio de

transportes de la provincia de Salta, Imng. Batalla).

\ Considerando la posibilidad de utilizar flete ferroviario
entre la zona de produccidn y la localidad de Olacapato y desde
@sta hasta Antofagasta flete carreterco, se compararon los costos
del transporte ferroviario entre la zona de produccidn y Olacapa
to y entre €sta y la ciudad de Rosario, con el proplsito de esta
blecer, por diferenﬁia, la consistencia del costo carretero para

el tramo Olacapato-Antofagasta.

ANALISIS DE LA DIFERENCIA APLICABLE EN TRANSPORTE MIXTO CARRETERO
AL TRAMO OLACAPATO-ANTOFAGASTA {(en u$s)

A ; .
o ; : ) Diferencia
g;“““*ﬂwhxhhﬁxﬁi%hxﬁ\ Rosario Glacapato Aplicable

Tartagal 32,59 16,33 16,26
Pichinal 30,79 14,30 16,49
Cnl..Mollinedo 28,26 15,64 12,62
Joaquin V. Gonzilez 26,81 13,40 12,51
TOTALES 118,45 60,57 57,80
PROMEDIOS 29,61 15,14 14,47
Fuente: Elaboracidn propia en base a datos de Ferrocarriles

Chilenos vy Argentinos

La diferencia promedio obtenida (u$s 14,47 por tonelada)

aplicada a un recorrido de 500 km, arreoja un costo de uf$s 0,029
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por tonelada/kildmetro, lo que hace que su viabilidad no sea muy

consistente.

Este andlisis estid limitado a establecer las relaciones
de competencia empleando entre la zona de producecidn y los puer-
tos del Litoral transporte ferroviario. Sin embargo, si esta
comparacidn se efectuara frente al transporte carretero, que pue
de cumplir con la exigencia de colocacidn en tiempo y lugar desea
do de las mercaderias, se observa la existencia de una diferencia
a favor del envio ai puerto de Antofagasta de u$s 7,86 por tonela
da transportada, abonindose por el flete correspondiente al tra-

yecto montanoso de 500 km, u$s 29,- por tonelada.

Esta cifra representa 2,23 veces la tarifa que se aplica
por t/km enrte la zona de produccidn y los puertos del Litoral,

lo que es considerada sumamente factible.

Evidentemente, el transporte de carga masiva y en grane~
les halla ventaja en el transporte ferroviario frente al carrete
ro, si se trata de productos no perecederos, que en general son
los que se corresponden con los de la etapa de puesta en mafcha

del canal comercial via Pacifico.

Pero si se pretende desavrrollar un canal comercial acorde
con las exigencias mundiales, se debe tener Presente que el mismo
desarrolla una serie de productos colaterales, aprovechando las

ventajas comparativas del conocimiento del medio por el cual opera



(exportaciones de cereales llevan a exportaciones de aceites y
sub-productos derivados, comoc asi también promueven el desarrollo

de importaciones de insumos hacia el sector productivo}. Y,

Ello requeririd que se posea una infraestructura apropiada
posibilitando los beneficios que significan contar con transporte
puerta a puerta y facilitando el desarrollo de otras cargas que
el ferrocarril no se ha capacitado para realizar, como por ejen-

ple, el transporte frigorifico de carnes.

Ademis, se evitaria la dependencia de poseer una {inica
via de comercio, y la existencia de monopolios probables, que se

establecerian y estrangularian el desarrolilo regional.

Si bien es cierto que la infraestructura vial no seria
per si misma el elemento fundamental de la puesta en marcha de
la vinculacidén comercial, es evidente que la misma actuaria como
aseguradora de la permanencia de la estructura comercial en la

regidn.

Z“llo haria posible que se volcaran hacia ella las cargas
enerales, tales como citricos, porotos, tabaco carnes ue
’ P s Y » 4
poedrian aprovechar en una segunda etapa la salida por el puerto

de Antofagasta.

En funcién de los datos obtenidos a esta altura de la
investigacibn, se comenzd a desarrollar el modelo bajo el supues

to de operabilidad. Ello implicd suponer la cperatoria de un
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determinado volumen de mercaderias a ser obtenidas en las Tegio-

nes productivas y colocadas en los mercados demandantes.

El primer paso consistid en observar si en las condicio-

nes econdmicas actuales, dicho modelo pedria obtener, por la re
lacidn @;sto*beneficio, un proceso de desarrolloc autosostenido.

El an&lisis de los precios recibidos por el productor,

empleando los canales comerciales tradicionales y dentro de un

. . - .
manejo racional del suelo, arrojé que, para una tasa de creci-
miento equivalente al 0,5% anual, se requeririn como minimo
20 anos para duplicar, en el drea de expansidn, la cantidad de
hectfireas sembradas. Dicha relacidn coincidirfa con la tendencia
hist@rica de ocupacidn del recurso, que hasta el momento se ha

dado en la regidn.

Evidencia de esto 1lo constituyen los mecanismos de explo
tacidn consistentes en desmontar, cultivar poroto durante tres
anos como minimo, para luego abandonar el recurso y volver a re-

petir la operacidn en otra &rea de monte.

En la actualidad, como resultado de esta accidn, las aero
fotografias satelitarias que poseen las autoridades de la provin-
cia de Salta demuestran que existen aproximadamente 400.000 ha
desmontadas y fuera de explotacidn.

¥

Por otra parte, este manejo deteriora por muchos anos el

recurso natural, debido al factor erosidn, gue es grave en este
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tipo de suelos.

Esta situacién haria suponer que las exportaciones que
se reallzan en la actualidad Tepresentan en cierto modo mis la
exportacidn de un recurso natural, que de un producto agricola.

\Por lo tanto, deberia plantearse la necesidad de implementar una
politica de desarrollo, que fuera racional en lo referente al
manejo y a la conservacién del recurso natural y que permitiera
en’el largo plazo, la amortizacidn de las inversiones realizadas
para el desarrollo.de un canal comercial, como asi también de

. . ’
toda la infraestructura de servicio rural.

Esta necesidad se reafirma por el hecho de que en el lar
go plazo, la aplicacidn de 1a politica actual acabaria con las
tierras aptas y por lo tanto invalidaria cualquier tipo de desa-

rrollo.

Las investigaciones de campo que se llevaron a cabo, de
mostraron que la politica empresarial actual responde a las con-
diciones de posicidn geogrifica de la regidn con respecto a los
puertos de exportacifn (condicifn de aislamiento), lo que se re-
fleja en los precios recibidos POT el productor. A &ste no 1le
cabe otra alternativa de explotacidn racional que la que realiza
actualmente, si se tienen en cuenta los pardmetros econdmicos

vigentes.

Es aqui donde surge que la salida de la produccidn regional’
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por el puertc de Antofagasta ya no es sblo una alternativa, sino
la Gnica posibilidad existente de asegurar mercados estables,
para productos estables. Ello posibilitard que el productor agro
pecuario esté en condiciones de planificar su produccidn a través
de una serie de productos alternativos, realizando una rotacidn

racional y alcanzando un rendimiento econdmico apropiado.

Al mismo tiempo, ello permitird el wmantenimiento a largo
plazo del recurso natural, pues de &l depende la estabilidad y
la viabilidad del desarrollo de la regidn, como funcidn dominante

de la produccidn.

En virtud de lo expuesto, se optd por la decisidn de 1la
fuerza politica del Estado como elemento corrector de la actual
situacidn y se plantearon posibilidades 1&8gicas de produccidn
en funcidn de la rotacidn racional ya descripta, para luego es~-
tructurar las estrategias de tipo comercial que viabilicen, a

través de los precios, la puesta en marcha del modelo.

Es decir que se planted un modelo de desarrollo genmerado
por la accidn del Estado, en funcidn de la conservacidn del re-
curso natural, a fin de que en el largo plazo, el esfuerzo econd
mico que ahora realice, se vea compensado por una tasa de retorno

generada por una regidn en actividad econdmica permanente.

El andlisis del modelo bajo el supuesto de operabilidad

consiste en definir con cierta aproximacidn la forma en que se
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comportarian los distintos elementos del sistema integrado de
comercializacidn de los productos de la regidn, con destino a
los mercados del Pacifico por la via Salta-Antofagasta, en las

probables etapas de su desarrollo.

Para que el canal comercial pueda existir, es condicidn
indispensable contar con habitualidad y permanencia de los vold
menes comercializados. Estas dos condiciones se verificarin ini
camente cuando los productos comercializados soporten condicicnes

de rentabilidad para los prestadores de los servicios.

La experiencia demuestra gque un puerto se transforma en
punto de atraccidn para el establecimiento de un canal comercial,

cuando supera un volumen de operacidén de 1.000.000 ¢t anuales.

ElL puerto de Antofagasta supera actualmente el millén
de toneladas anuales de operacidn y si se pretende gue un canal
comercial implantado desde el norte de la Afrgentina tenga impor-
tancia por si mismo, deberid operar minimamente voliimenes supe-
riores al 50% de lo operado por ese puerto. Ello es necesario,
a los efectos de que las cargas argentinas no sean consideradas’

como marginales o complementarias de las que el puerto opera.

La posibilidad de desarrollo de 1la Tegidn productora es-
td basada en que pueda alcanzarse un volumen de produccidn de
aproximadamente 600.Q00 t anuales y los andlisis realizados para

la instalacidn de plantas de silos y de medios de transporte,



coinciden en el mismo rango.

Por ello deberid considerarse que el canal comercial esta
ra establecido cuando se alcance al menos la magnitud sefialada

precedentemente.

Esto resulta muy significativo si se tiene en cuenta que
de acuerdo a la informacidn disponible, basada en la interpreta-
cidn de‘imégenes satelitarias, existen en la regifn en estudio
400.000 ha de tierras desmontadas y actualmente fuera de explota

cidn y ademids, 100.000 ha en concesidn de riego.

Tomando comc base los actuales rendimientos y la rotacidn
de cultivos planteada anteriormente, estas tierras podrian pro-

ducir 586.000 t anuales de cereales exportables.

Para la primera etapa de las cuatro etapas de cinco afios
cada una de desarrollo de la regidn, se planted la hipBtesis de
poner en explotaciln a estas tierras. Para la segunda etapa se
planted un crecimiento del 100% en la superficie cultivada bajo
riego, dada su condicidén de mayor rentabilidad, debido a su po-
sibilidad de obtener dos cosechas anuales; a esto se agregaria
un incremento del 75% en la cantidad de tierra cultivada en con-

diciones de secano.

La misma tasa de crecimiento se aplic8 para las dos eta
pas subsiguientes, hasta alcanzar la ocupacidn total de las tie

rras aptas para el cultivo.
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Todo ello se realizaria siguiendo un orden de ocupacidn
de las tierras que irfa de las mis aptas a las que lo son menos,
utilizando en este Gltimo caso un cada vez mayor grado de avance

tecnolfgico para compensar la falta de aptitud del suelo.

La regidn del Chaco semidrido quedaria excluido de este
modelo, en razdn de ser principalmente productora de carnes, y
su produccibn de ceéreales es complementaria ¥y no gravita en la

definicifn del modelo, dentro de los plazos que se estian consi-

derando.
INCORPORACION DE TIERRAS A 20 AROS (en ha)
Zona Zoma Zona Zona
ASOS A B C R TOTALES
5 400.000 - - 100.0600 500.000
1o 700.000 - - 200.000 900.000
15 1.200.000 - - 400.000 1.600.000
20 1.500.000 600.000 - 500.000 2.600.000
Fuente: Elaboracidn propia

Para el cllculo de los voliimenes de produccidn se apli-
caron las hipStesis de rendimientos expresadas anteriormente,
es decir:

Etapa I ~ Rendimientos actuales

Etapa II - Rendimientos esperados a 7 afios

Etapa III - Rendimientos esperados a 7 afios



Etapa IV - Rendimientos esperados a 15 afies

Con esta base, se confeccionaron los cuadros que apare-

cen a continuacidn, para las distintas subregiones productivas:

VOLUNENES DE PREODUCCION (en miles de t)

A 5 ANOS
Zona Zona Zona Zona
A : B c R TOTALES
Soja 156 - - 67 223
Maiz 195 - - 56 251
Sorgeoe - - - - -
Trigo - - - 112 112
TOTALES 351 - - 235 586
A 10 ANOS
Zona Zona Zona Zona .
A B C N TCTALES
Soja 359 - - - 189 548
Maiz 552 - - 225 777
Sorgo - - - - -
Trigo - - - 281 281

TOTALES 911 - - 695 1.606
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A 15 AHOS

Zona Zona Zona Zona
A B C R TOTALES
Soja 624 - - 378 1.002
laig 960 - - 450 1.410
Sorgo - - - - -
Trigo - - - 562 562
TOTALES 1.584 - - 1.390 2.974
A 20 ATI0S
Zona Zona Zona Zona R
A B C R TOTALES
Soja 1.048 250 - 675 1.973
Maiz 2.400 - - 1.012 3.412
Sorgo | - 506 - - 506
Trigo - - - 983 983
TOTALES 3.448 756 - 2.670 6.874

Fuente: Elaboracidn propia

El modelo de infraestructura necesaria responde al desa
rrollo del potencial agricola de la regidn, en su proveccidn de
corto, mediano y largo plazo y su enfoque apunta al apoyo de la

base operacional que se requiere, en los diversos vectores de

derivacidn al canal de exportacién propuesto.

Para el primer quinquenio se considerd un volumen anual
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de hasta 590.000 t de carga a transportar. En el segundo, se
estima alcanzar las 1.600.000 t anuales. A los 15 afios de desa
rrollo se estaria en el orden_de las 3.000.000 t/afio, para arri
bar a los 20 anos a una capacidad anual disponible de unas
6.900.000 t. |

Se considera que el trifico de la mercaderia a exportar,

como en la actuwalidad, seri atendido por el ferrocarril y por

camiones.

Los promedios por dia minimos y miximos, necesarios para
poner la mercaderia en el puerto de Antofagasta, surgen de las
alternativas de tiempo consideradas y se ubican entre 160 dias/

afio y 260 dias/afio, como operables para este transporte.

Asi se tiene que por ferrocarril, el tramo Salta-Anto
fagasta, incluyendo descarga, demanda once dias, en tanto que el
tramo Sglta-Olacapato, donde se instalaria un silo de transferen
cia que actuaria como pulmdn, s8lo requiere una travesia de seis

dias.

En el supuesto de utilizar el transporte por camiones,
que pesean una capacidad de 30 t cada uno, para los mismos tramos

el tiempo se reduce a cinco y a tres dias respectivamente.

De ello se derivan las capacidades de carga requeridas,

seglin se trate de vagones o camiones.
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En el supuesto de utilizacidn del ferrocarril, se estia
en el orden de los 560 a 900 vagones, segiin se operen 160 &

260 dias/afio hasta Antofagasta y de 300 a 500 vagones hasta Ola

capato.

Si1 el trafico debe ser absorbido por camiones, se reque
riran, respectivamente, de 400 a 620 unidades para Antofagasta

y de 230 a 370 camiones para Olacapato.

Para la proyeccifn a 10 aiios, se mantiene el vector de
dias/afo operables, entre los 160 y los 260 dias/afic para ab-

sorber un. volumen anual de carga de hasta 1.600.000 toneladas.

Si el trifico considerado es Salta-Antofagasta, se re-
quieren entre 1.510 y 2.460 vagones o bien entre 1.030 y 1.680
camiones, que se reducen a 830/1.340 vagones y 620/1.005 camio

nes en el caso de Olacapato.

Para la tercera etapa (15 afios), se considera operable
el volumen de 3.000.000 t/afio s6lo prorrateado en 300 dias/ano,
lo que demandard una maycr capacidad de ensilaje vy m&#s puntos

de cargas regionales.

En este periodo, el transporte demandari entre 1.320 v
2.420 vagones o entre 990 y 1.650 camiones, segin se trate del

tramo Salta-Olacapato o Salta-Antofagasta.

Para cubrir el {ltimo tramo del plan de desarrollo a

S
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veinte arfios es necesarico redimensionar las capacidades de silos
y puntos de carga. Ademds, se requiere un nuevo canal de exXpor
tacidn. Nuevamente se debe trabajar sobre el médulo de 300
dias/afie, para el trdfico de 6.900.000 t hasta el puerto'de An-
tofagasta, lo que demandard una infraestructura de entre 3.060
y 5.600 vagones, si es que el ferrocarril toma a su cargo el

100% del transporte.

Si la hipbdtesis considera viaje por camidn exclusivamen
te, se necesitan entre 2.300 y 3.820 camiones, para cubrir el

tramo Salta-Olacapato o Salta-Antofagasta, respectivamente.

A partir de esta preopuesta deberidn considerarse sobre
1a marcha las alternativas y requesitorias de un flete combina
do, en base a las realidades del mercado de flete en cada oca-

1

- -
si1o0n.

En lo que se refiere a capacidad de almacenamiento,
cabe sefalar que la propuesta determina su localizacidn en las

sigulientes aAreas:

1. S5ilos regionales: Estardn constituidos por obras par

ticulares y atenderdn las caracteristicas y la potencialidad
productora local. A ellos se derivarin oportunamente los exce

dentes no susceptibles de ser transportados en forma directa.

2. Silos de transferencia: Su ubicacidn estd prevista
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en Olacapato, en atencidn a las facilidades no sdlo de implanta
cidén y funcionamiento, sino ademds por constituir &ste un punto

de transferencia selectivo, ya sea por ferrocarril o camiones.

Aun cuande las caracteristicas meteorolégicas imperantes
en Antofagasta no requierén de la obra civil de un siio, bajo
este titulo se incluye la disponibilidad de espacios fisicos (ba
jo techo ¥/o a cielo abierto) para el almacenaje de cargas a la

espera de vapores.

Para las distintas etapas del plan en desarrollo, se pre
sentan a continuacidn las capacidades minimas necesarias de al-

macenamniento:

NECESIDADES DE ALMACENALNTENTO

A 5 ANOS 10 ANOS 15 ANOS 20 ANOS
operando operando operando operando

STLOS 160 d 260 d i60 d 260 d 300 4 300 4
Regionales 15.000 15.000 21.000 62.000 99.500 225.000
De Trang
ferencia 5.000 5.000 8.500 14.000 21.500 50.000
En Puerto 10.000 15.000 38.500 34.000 54.000 125.000
TOTALES 30.000 35.000 68.000 110.000 175.000 400.000
Fuente: Elaboracidn propia

La justificacidn de las capacidades totales surge del

analisis de las realidades actuales, para w8dulos existentes en



otros canales de exportacidn en materia de cereales.

La infraestructura de coperaciones debe ser modificada,
a fin de facilitar el flujo desde la zona de produccidn hasta
su entrega sobre vapor. Dichas modificaciones comprenden no
sb6lo la eficientizacidn de los métodos operativos propios, si-~
no también la radicacidn de puntos de carga/almacenaje/trans-—
ferencia.

Su localdizacidn dependerd de las zonas productoras, de
la proximidad con las vias de salida (caminos/vias) y de las
caracteristicas de los medios de transporte para el envio de las

partidas.

Estos puntos destinados a canalizar los flujos en las
distintas etapas, se han fijado en un nGmero minimo inicial de

cinco, hasta alcanzar a 45 en el largo plazo.

En tanto que est&n dotados de alta tecnologia, permiti
rdn reducir los costos y los tiempos de operacidn/estadia, opti

mizando las posibilidades de cumplimiento de los planes trazados.

Una vez derivadas las cargas hacia el puerto de embarque
se plantea la necesidad de resolver el problema de la carga de
los buques en los tiempos estimados, integrando operativos de em
barque directo (camidn/vagdén a buque) vy de mercaderia en stock
(depdsito/playa/silo a vapor), dentro del cronograma planteado

para cada estadio del plan.
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Para ello se ha estimado como adecuado a la infraestruc-—
tura y a los medios operativos disponibles, un promedio de cua-
tro manos (lineas de carga) por vapor, con un rinde de 1.000 t/
dia/mano, 1o cual determina la graficacidn de las distintas alter
nativas para cada méduld, segin los dias/afio disponibles en cada

caso.

CANTIDAD ESTIMADA DE BUQUES EN OPERACIONES POR DIA

Dias 5 A0S 10 ARNOS 15 ANOS 20 Aftos
de Operxacién 580.000 ¢t 1.600.000 ¢ 3.000.000 ¢t 6.900.000 t

160 1 2,5 - -

260 0,5 1,5 2,5 5,75

360 0,4 1,10 2 4,75
Fuente: Elaboracidn propia

Con relacidn a la infraestructura portuaria, se ha dejado
establecido oportunamente que la capacidad ociosa estimada para
el puerto’de Antofagasta ha sido ponderada en el orden de las
2.000.000 t/afio, operando en dias/turno de 7:00 a 21:00 horas,
sin introducir modificacidn alguna a los sistemas vy en las capa-

cidades actuales, segiin fuera verificado oportunamente.

Por tal motivo, se puede considerar que a mediano plazo no
se requlieren modificaciones de dicha infraestructura y s6lo para
el mSdulo de entre 15 y 20 afios se requerird la implementacidn

de cambios en dicha infraestructura, pudiendo incluir el aprove-
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chamiento de otros puertos préximos, como el de liejillones, para

absorber los mayores saldos exportables.

Sobre tales bases y atenta a la infraestructura de trafi-
co y operacional a desarrollar, en el cuadro siguiente se esta-
blece el grado de compromiso de la infraestructura portuaria pro

yectada para atender los volfimenes a exportar.

GRADO ESTIMKADO DE COMPROMISO
DE LA INFRAESTRUCTURA PORTUARIA PROYECTADA (en porcientos)

Dias 5 AFOS 10 AfiOS 15 AROS 20 AFOS
de Operacidn 580.000 ¢t 1.600.000 t 3.000.000 t 6.900.000 ¢

160 14 37 - -
260 8 22,2 37 85
360 6 16,2 30 70

Fuente: Elaboracidn propia

Para que el sistema comercial entre a operaciones y el de
sarrollo de la infraestructura halle justificativo, se debe reali

zar una politica general e integrada.

La misma deberd abarcar desde la accibn de formacidn del
personal operador, hasta los acuerdos politico-econdmicos que pro
duzcan la ruptura del modelo tradicional, pasando por el planea-
miento, el financiamiento y la puesta en marcha de las institucio

nes que operan el sistema.

Ello exige, por su caracteristica de modelo de desarrollo
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basade en la herramienta comercial, coordinar una serie de fun-
ciones que en la actualidad se hallan bajo distintas dreas gu-

bernamentales.

El Gobierno de la provincia de Salta no posee la posibili
dad politico-juridica de encarar por si solo el desarrollo regio
nal, debido a que politicas como transportes,reintegros, negocia
ciones bilaterales, acuerdos con otros paises, politica agrope-

cuaria, dependen de organismos del Gobiermo nacional.

El primer paso a realizar en la puesta en marcha del modelo

consta de dos acciones:

l. Incrementar .21 desarrolleo de la produccibn cerealera

en el este de la provincia de Salta.
2. Reorientar los flujos comerciales hacia el Pacifico.

Para poder instrumentar la primera accifin, se debe actuar
contra los limitantes tradicionales del desarrolloc. El mids im-—

porténte es la inseguridad de demanda de la produccidn.

Contrarrestarla significa la posibilidad para el sector
productor de planificar su actividad en la produccidn de cerea-
les con expectativas de rentabilidad. Ello se concretaria con
la accidn de la Junta Hacional de Granos con politicas de compra
segura y puerto seco en un plan a cinco anos, con el objeto de

permitir proyectos a mediano plazo que consoliden el sector.
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La segunda accidn se logrard con la implantaci®n del rein
tegro del 10% decreciente en 10 afos para la salida por Antofagas
ta, por ser via no tradicional, semejante al otrogado para puer-

tos patagdnicos.

Esta medida generari ademads, la atraccidn de estructuras
comerciales nacionales a la regidn y el desarrollo de las activi
dades productivas tradicionales orientadas al comercio exterior,

con el consecuente incremento de divisas para la Nacidn.

La aplicacidn de estas dos medidas, reducird, a su vez,
el d&ficit actual del ferrocarril en la linea Salta-Socompa,
lo que deberid redundar en la aplicacidn, por parte de esta empre
sa, de un nuevo sistema de operaciones para esta 1inea y en una

politica promocional de tarifas.

A su vez, dentro de un sistema de reactivacidn, la politi
ca de reintegro y de transporte facilitard la aplicacidn de las

medidas propuestas para la Junta Nacional de Granos{

R —_— — e ————

Esta primera etapa requerird del apoyo de la Cancilleria,
con el objeto de brindar un marco juridico de seguridad a los

empresarios que comercialicen en trdnsito por territorio chileno.

Las necesidades de infraestructura comercial para la
colocacidn de los productos obtenidos exige una politica de atrac

cidn de capitales a ser aplicados en este sector. Para ello, el



Gobierno de la provincia de Salta deberi implementar regimenes
promocionales para el desarrollo de plantas de silos, estacio-
nes de transferencia de cargas y Parque automotor para transpor
te de larga distancia, todus ellos operados por el empresariado

regional.

Asimismo, se deberid prever la politica crediticia para la
retencifn y almacenamiento de las mercaderias por parte del

sector productivo.

El desarrollo del vinculo comercial exige, en el corto

plazo, una serie de medidas complementarias:

A. E1l desarrollo de las comunicaciones de la provincia
de Salta con los mercados internacionales ¥y el puerto de embar-
que. Ello requiere la instalacifn de servicios telefénicos y

de télex, como asi tambifn del servicio aéreo Salta-Antofagasta.

B. TInstalacidn de un servicio de promocidn comercial

por parte del Ministerio de Comercio e Intereses Maritimos, que
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concentre los tridmites de las exportaciones; sirva de nexoc entre

la regidn y los agregados comerciales; detecte ofertas regiona-
les exportables; instale un servicio de informaciones; acerque

los exportadores regionales a los demandantes internacionales;

difunda las técnicas del comercio exterior; realice estudios

de mercados por productos Yy proponga una politica de promocio-

nes de exportaciones regionales en el marco de la politica na-

cional.
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C. Incentivar e incrementar las investigaciones genéticas
y productivas de los cereales en el 4drea del Chaco saltefio, a fin
de adecuar en el menor lapso posible, la; tecnologias internacio-
nales mis avanzadas a través de un sistema de transferencia rédpi-

da de las mismas y proceder a su difusién y adaptacidnmn.

D. Incorporar en los planes de estudio de las carreras
cientificas y técnicas pertinentes (como ser administracidn,
economia, derecho, ingenieria, etc.) la materia comercial y co-
mercio exterior, é fin de que en el largo plazo se cuente con un
recurso humano capaz de generar una actividad comercial exporta-

dora que consolide la orientacidn de los canales comerciales.

E. Realizar los estudios de traza y viabilidad de la ruta
hacia Antofagasta, dentro de los parimetros de orientacién comer
cial y tipos de productos recomendados, a fin de contar en el me
dianc plazo, con esta obra que por si sola consolida el desarro-

llo estable de todo el norte argentino.

F. Adecuar la infraestructura actual (ruta n®51l), con el
objeto dg permitir el desarrcllo incipiente de comercio de pro-
ductos que requieran el servicio puerta a puerta, como ser citri
cos y carnes. Este Ultimo tambié&n extiende el beneficio de 1la

salida a provincias como C&rdoba y Santa Fe.

G. Expandir las zonas de riego (Juramento, Bermejo, Pilco

mayo) bajo el modelo de produccidn cerealera y empresa agropecuaria
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integrada, a fin de incorporar en el mediano plazo, las tierras
que ofrezcan por hectdrea el miximo volumen relativo de mercade

rias susceptibles de ser comercializadas por el Pacifico.

La coordinacidn, planificacidn y toma de decisifn de to-
das estés politicas requiere la formacidn de una comisidn de tra
bajo permanente, integrado por:

Gobierno de la Provincia de Salta

Ministerio de Comercio e Intereses Maritimos (Promocidn de
Exportaciones e Infegraciﬁn Regional)

Ministerio de Agricultura y Ganaderia (Junta Nacional de
Granos)

Ministerio de Relaciones Exteriores y Culto

Ministerio de Tranmnsporte y Obras P@blicas (Ferrocarriles

del Estado)

La misma deberi estudiar, evaluar y proponer las politi-
cas de desarrollo de la regibn, comeo asi tambi&n, las acciones

que les caben dentro de cada jurisdiccidn.

Para la aplicacidn, puesta en marcha y supervisifn de las
politicas, se propone crear un ente de desarrollo regional, con

ocrientacidn econdmica-comercial.

El mismo, bajo el principio de subsidiaridad del Estado,
deberd promover y forzar el desarrollo regional en el periodo de
ruptura del modelo tradicional, reduciendo sus actividades en el

mediano plazo.



Su disolucidn y traspaso de sus actividades al sector pri
vado deberda darse en diez afios, y estar prevista en el acta de
constitucidén y estatutos, a fin de evitar que se auto-perpetiie
en el tiempo, pues ello es contrario a la filosofia de la activi

dad comercial y del modelo que se plantea.

La politica de mediano plazo, de obtenerse los resultados

-esperados en el corto plazo, indica la necesidad de:

A. Colocar en transitabilidad para camiones de 30 t el

camino Salta-Antofagasta.

B. Desarrollar la capacidad de silos en campafias y puerto

Yy transportes carreteros.

C. Realizar los estudios de un puerto franco para la
Repiiblica Argentina sobre el Pacifico, alternativo al de Antofa

gasta, especializado en cereales.

D: Establecer lineas maritimas nacionales desde los pun-
tos del Pacifico hacia los mercados de destino, a fin de incre-

mentar el ingreso de divisas al pais por los productos gque ella

exporta.

E. Asegurar politica y juridicamente las operaciones de

los empresarios argentinos en el pais de trinsito.

F. Desarrollar consorcios de exportadores regionales, a
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fin de facilitar una politica de promocibn de exportaciones que
consolide la posicidn comercial de nuestros productos en el

exterior.

Por Gltimo, en el largo plazo se deberd trasladar al sec
tor privado todas las funciones del desarrollo, manteniendo el
Estado nacional y provincial el poder de policia ¥y las garantias

de libertad y seguridad del sector operador, tanto enm el pais

como en el exterior.



