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ABSTRACT 

El presente informe final, compuesto de cinco apartados con una 

introducción y una conclusión, reúne en un solo cuerpo todo el trabajo de 

investigación realizado en el desarrollo del proyecto ñDiagnóstico de 

oportunidades de mejora en el transporte y la logística de la provincia de 

Córdobaò. El objetivo llevado adelante por este estudio fue realizar un 

diagnóstico acabado sobre los componentes de los costos logísticos y de 

transporte que soporta la producción de Córdoba, a fin de elaborar propuestas 

de política que permitan reducir su impacto en el valor de los productos y 

alcanzar mejoras en la competitividad. Para ello se realizó un análisis del 

marco teórico en el que se desenvuelve la logística en general. Posteriormente 

se incluyó un análisis del peso del costo logístico y de transporte en el valor de 

la producción de Córdoba. Sumado a ello, se describió la estructura de costos 

de provisión de servicios logísticos, de transporte y distribución. En búsqueda 

de buenas prácticas que sirvan como recomendaciones aplicables a la 

Provincia de Córdoba se estudiaron experiencias destacadas a nivel nacional e 

internacional tanto de planificación y mejoras en la competitividad como en el 

desarrollo de centros logísticos. Como resultado de toda la investigación se 

proponen políticas públicas que se espera contribuyan a la reducción los costos 

logísticos y de transporte, y estimulen a nuevas inversiones relacionadas.  Así 

también se desarrollaron propuestas en materia de infraestructura para 

alcanzar mejoras en la competitividad. 
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INTRODUCCIÓN 

El presente documento corresponde al informe final del proyecto 

ñDiagn·stico de oportunidades de mejora en el transporte y la log²stica de la 

provincia de C·rdobaò. El contenido se corresponde con lo comprometido en el 

plan de trabajo y se organiza en los siguientes apartados: 

¶ Aspectos introductorios. 

¶ Peso del costo logístico y de transporte en el valor de la 

producción de Córdoba. 

¶ Estructura de costos de provisión de servicios logísticos, de 

transporte y distribución. 

¶ Experiencias destacadas a nivel nacional e internacional. 

¶ Propuestas para reducir los costos logísticos y de transporte y 

estímulo a nuevas inversiones relacionadas y propuestas en 

materia de infraestructura. 

¶ Consideraciones finales. 

El primer apartado está estructurado a modo de una presentación de 

aspectos básicos para comprender el contexto en el que se desenvuelve la 

logística. Se ponen en común de conceptos que guían el desarrollo de los 

principales análisis que comprende el estudio. 

En el segundo y el tercer apartado se completa un análisis de la 

composición de los costos que afrontan los participantes de la cadena de 

logística y transporte para trasladar un producto en la Provincia de Córdoba. Se 

buscó determinar los componentes de costos más importantes, sobre todo 

aquellos que puedan ser impactados por medidas de política pública.  

En el cuarto apartado se persiguió el objetivo de reseñar esquemas 

aplicados a la búsqueda de soluciones para la reducción de costos logísticos y 

de transporte, principalmente instancias de planificación logística e inversiones 

públicas, de forma de poder extraer enseñanzas que replicables en la Provincia 

de Córdoba. El quinto apartado expone la propuesta de políticas públicas 

resultantes del estudio. Las políticas están orientadas a reducir los costos para 

estimular la provisión de servicios logísticos y de transporte. 

Finalmente, se exponen algunas consideraciones finales a modo de 

conclusión del estudio. 
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I. ASPECTOS INTRODUCTORIOS 

En este apartado se realiza una presentación de aspectos introductorios 

que resultan fundamentales para una adecuada contextualización y puesta en 

común de conceptos que serán requeridos en el desarrollo de los principales 

análisis que comprende el estudio. 

El apartado inicia con una sección de revisión bibliográfica en la que se 

describe el marco conceptual básico vinculado a las actividades logísticas y de 

transporte. Luego se presentan los principales tipos de operatorias que son de 

interés considerar, tanto en operaciones de exportación como operaciones 

relacionadas con el mercado interno. A continuación, se presenta un análisis de 

la infraestructura logística existente en Córdoba, aspecto sobre el cual se 

avanzará en mayor medida con el desarrollo final del estudio.  

Por último, se considera oportuno también presentar los resultados de 

los principales estudios de origen y destino que han sido realizados de manera 

relativamente reciente y una breve revisión del marco tributario provincial que 

incide sobre la actividad logística y de transporte. 

I.1 Revisión bibliográfica 

 Marco conceptual I.1.1

La logística aborda el flujo de los materiales, los productos terminados y 

la información asociada a los mismos (el flujo de la mercancía y el flujo de 

información desarrollándose en paralelo), desde el proveedor hasta el cliente 

con la calidad requerida, en el lugar y momentos precisos, y con los mínimos 

costes (González Cancelas N., 2016).  

La logística existe desde tiempos remotos, aunque el empleo del término 

tiene su nacimiento a finales del siglo XVIII con orígenes militares, para 

aplicaciones como la distribución eficiente de personas o el almacenamiento de 

suministros. Pero su reconocimiento se produce después de la segunda Guerra 

Mundial, época en la que se establecieron muchos de los actuales conceptos. 

No obstante, su uso en el ámbito empresarial sucedió más tarde, inicialmente 

en los Estados Unidos, y recién en los años sesenta comienza a difundirse en 

otros países como disciplina empresarial (Neubauer, 2011 citado en Oliveira 

Dias, 2017) 
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A partir de ese momento, diversos autores proponen que la logística ha 

pasado por distintas etapas hasta llegar a lo que es hoy. En los años setenta su 

aplicación empresarial estaba relacionada solo con el movimiento y 

coordinación de los productos terminados, su almacenamiento, transporte y 

distribución (Serrano, 2014 citado en Oliveira Dias, 2017). Las actividades 

logísticas no se encontraban integradas en la empresa y los objetivos eran 

garantizar la disponibilidad de bienes para el proceso de producción. En una 

segunda etapa durante los a¶os ô80 acontece una mayor integraci·n de las 

funciones logísticas, las áreas de aprovisionamiento, producción y distribución 

dejan de considerarse unidades aisladas (Neubauer, 2011 citado en Oliveira 

Dias, 2017). Con la gestión coordinada de todas las actividades los principales 

objetivos son la mejora del nivel del servicio al cliente con el menor coste total, 

optimizando y aumentando la cartera de servicios básicos y de valor añadido 

(Ballou, 2007 citado en Oliveira Dias, 2017). Durante la década de los años 

noventa, el enfoque continúa centrándose en la integración de la logística, tanto 

desde una perspectiva interna (integración de la logística en actividades 

internas de la empresa), como externa (integración de la logística con otras 

empresas y clientes) (Neubauer, 2011 citado en Oliveira Dias, 2017). En esta 

tercera etapa cabe destacar que el concepto que emerge es el de gestión de la 

cadena de suministro, que es definido por Consejo de Profesionales de Gestión 

de la Cadena de Suministro (2013) como la planificación y la gestión de todas 

las actividades relacionadas con la contratación, adquisición, conversión y 

todas las actividades de gestión logística, y también incluye la coordinación y 

colaboración con los socios del canal, que pueden ser proveedores, 

intermediarios, terceros proveedores de servicios o clientes finales. Sin 

embargo, es a finales de los noventa que el concepto de gestión de la cadena 

de suministro comienza a destacar, impulsado por el avance de las tecnologías 

de la información y por una mayor integración entre las empresas a escala 

mundial. En esta cuarta fase, la evolución de la logística proporciona una visión 

más compleja de las actividades y una creación de vínculos más fuertes entre 

los integrantes de la cadena de suministro. Se incorporan nuevas técnicas de 

gestión y se destaca la preocupación por la actividad de la logística inversa (la 

gestión de los retornos y devoluciones) además de considerar diferentes 

formas de alianzas y asociaciones entre empresas (Neubauer, 2011 citado por 

Oliveira Dias, 2017). Así, la logística se manifiesta en esta etapa como un 

elemento estratégico que permite a las empresas ganar competitividad, a la vez 

que se mantienen los objetivos de minimización de costes y creación de valor 

para el cliente (García, 2009 Oliveira Dias, 2017).  
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Esquema I. 1. Evolución de la infraestructura de red logística en la industria del Suministro 

 

Fuente: extraído de Arráiz, 2017 

Notas: Centro de E-Fulfillment = Centro de Cumplimiento de Pedidos; Hub=Centro de 

Actividades; Sortation Center= Centro de clasificación; Delivery Center: Centro de entrega 

De esta manera muchas actividades logísticas aparentemente sencillas 

han sido redefinidas y ahora son un proceso, en el que intervienen diferentes 

agentes que aportan valor a la cadena (Asociación Logística Innovadora de 

Aragón). Esta cadena está constituida por todas las entidades involucradas en 

la planificación, el aprovisionamiento de materiales, la producción, la gestión de 

inventario y la distribución.  
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Esquema I.2. Logística Integral 

 

Fuente: IERAL de Fundación Mediterránea sobre la base de ALIA y Fernández (2014) 

La gestión de la cadena de suministro o logística integral incluye 

entonces todas las actividades realizadas en estas entidades o entre varias de 

ellas que involucren flujos de materiales, información o financieros.  

Concretamente, incluye la gestión de estos flujos desde/hacia los proveedores 

de materias primas y productores a través de intermediarios, almacenes, y 

otros. incluyendo los puntos de venta al cliente final (ALIA). Por esto, la 

logística busca planificar estratégicamente la adquisición, el movimiento, el 

almacenamiento de productos y el control de inventarios, así como todo el flujo 

de información y financiero asociado, a través de los cuales la organización y 

su canal de distribución se encauzan de modo tal que la rentabilidad presente y 

futura de la empresa es maximizada en términos de costo y efectividad (ALIA).  

Entre las actividades relacionadas al aprovisionamiento cabe destacar, 

la realización de pedidos, el establecimiento de previsiones de demanda, el 

transporte y almacenaje de las materias primas y otros aprovisionamientos 

necesarios. En la fabricación, las actividades logísticas están relacionadas con 

el almacenaje, manipulación y envasado. Se destacan actividades relacionadas 

con la preparación de pedidos (picking) además de la preparación, embalaje y 

etiquetado de paquetes (packing). En el proceso de distribución las actividades 

se relacionan con el almacenaje temporal y al transporte de los productos.  

El flujo de información consiste en el control de datos que permiten la 

trazabilidad de los productos a lo largo de la cadena logística y el flujo de 
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materiales se relaciona con todas las actividades asociadas al transporte, el 

almacenaje y la gestión de existencias de materias primas, productos 

semielaborados y productos terminados (Adigital, 2012; Fernández, 2014 

citado por Oliveira Dias, 2017) 

Otro concepto interesante en la función logística es el proceso de cross-

docking el cual se define como un sistema de distribución donde las 

mercancías son recibidas en un centro de distribución y preparadas para ser 

enviadas de forma inmediata sin un almacenamiento previo, mediante la 

consolidación de productos. La estrategia consiste en tener un flujo continuo de 

productos y un transporte rápido y a bajo coste que cumpla con las 

necesidades de los clientes (Serrano, 2014 citado por Oliveira Dias, 2017) 

Esquema I-3. Proceso de cross-docking 

 

Fuente: Serrano, 2014 

El sector logístico está experimentado en sí mismo una rápida evolución 

de la forma tradicional en que se lo identificaba como aquel sector integrado 

por empresas transportistas, cuya función exclusiva se centraba en el traslado 

de mercancías de un punto a otro a uno que supone la integración de las 

actividades de transporte con una serie de servicios cada vez más complejos 

englobados dentro del concepto de actividad logística o cadena de suministro 

(ALIA).   

 En el caso del comercio electrónico la aplicación de los conceptos de la 

logística a los negocios que se realizan por la vía electrónica a través de 

Internet, suele ser denominada como e-logística, concepto que comprende a 

todos aquellos procesos necesarios para transferir los bienes vendidos a través 

de un canal electrónico online a los clientes que han realizado la compra 

(Auramo et al., 2002 citado por Oliveira Dias, 2017). En el ámbito del comercio 

electrónico todas las etapas que son realizadas para el cumplimiento de la 

entrega de un producto, desde que se activa el proceso de compra del mismo 

por parte del cliente es denominado e-fulfillment (Ramírez, 2015 citado por 

Oliveira Dias, 2017). 
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Analizando las operaciones de logística propias del comercio electrónico 

se destaca el concepto que está introduciendo innovaciones en este ámbito: el 

dropshipping. Este concepto se refiere a un modelo de negocio en el que un 

minorista de comercio electrónico no necesita tener físicamente el stock que 

vende, pues es el mayorista (dropshipper) quien se encarga de almacenarlo, 

realizar las operaciones de picking, packing y de enviar el pedido directamente 

al cliente final que ha realizado la compra online (Adigital, 2016 citado por 

Oliveira Dias, 2017) 

Barbero (2010) expresa que la irrupción de la logística moderna ha 

significado un importante cambio en la tradicional función de demanda de 

transporte de cargas, ya que quienes deciden movilizar sus productos no 

procuran reducir el costo (generalizado) del transporte, sino optimizar una 

función mucho más compleja: minimizar el costo logístico, que incluye el 

transporte entrante y saliente, el almacenamiento, los costos de inventario de 

estas etapas, el deterioro de la mercadería, y otros costos en los que se incurre 

durante el desplazamiento de los bienes. 

Según este autor, varios factores han ido modificando la logística de 

cargas en las últimas décadas (a partir de 1980) y han evolucionado de una 

logística fragmentada a una logística moderna e integrada. Algunas de las 

grandes tendencias que han ido modelando a la logística moderna son:  

- de un abastecimiento impulsado por la oferta, a un abastecimiento 

impulsado por la demanda; 

- del transporte de grandes lotes, poco frecuentes; al transporte de 

lotes más pequeños y frecuentes; 

- de la existencia de buffers de inventarios que brindaban una mayor 

tolerancia a la falta de sincronización, a un flujo de materiales sin 

buffer, en el que la sincronización es imperiosa; 

- de un flujo de datos moderado y ex post a un flujo de datos masivo y 

en tiempo real, imprescindible para la coordinación y control de los 

flujos; 

- de redes de distribución organizadas en múltiples niveles, con áreas 

de influencia reducidas, a redes de distribución con pocos niveles y 

grandes centros de distribución que operan como centros regionales, 

conectados entre sí; 

- de productores y comercializadores que contaban con su transporte 

propio, a la tercerización con operadores logísticos; 

- de la provisión y venta centradas fundamentalmente en el propio 

país, a la globalización de los mercados (de proveedores y clientes); 
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- de la logística en una dirección a considerar también la logística 

inversa 

- de una escasa conciencia respecto al impacto ambiental de la 

actividad log²stica, a una log²stica ñverdeò 

Un rol relevante en estos cambios ha sido la tecnología: mejoras en los 

modos de transporte, en las terminales de carga, en los centros de distribución, 

en las unidades de carga, en el comercio electrónico y la adopción masiva de 

tecnología de informática y telecomunicaciones (intercambio electrónico de 

datos, comercio electrónico, seguimiento de vehículos y cargas en tiempo real). 

También se han fortalecido algunos actores y surgido otros nuevos: navieras 

(servicios de línea porta-contenedores), agentes de carga, consolidadores, 

operadores de depósitos y almacenes, operadores de terminal y operadores 

logísticos (denominados 3PL).  

Al mismo tiempo ha ocurrido una fuerte especialización que conformó 

logísticas muy diversas en distintos segmentos de actividad. Existen cadenas 

logísticas con características distintivas, tanto por el alcance de los flujos 

(internacionales, nacionales, urbanos) como por el tipo de producto involucrado 

(cargas generales, gráneles líquidos, entre otros).  

Según el BID (2010), de acuerdo con el alcance geográfico de los flujos, 

se pueden distinguir: 

¶ una logística del comercio exterior, que ha crecido fuertemente 

con la globalización donde el rol de la facilitación comercial es 

muy importante (controles fiscales, aduaneros, fitosanitarios, y 

otros.) 

¶ una logística doméstica, clave en la distribución de bienes al 

interior de los países, de gran incidencia en los precios y calidad 

de servicio que reciben los consumidores en las diversas 

unidades espaciales subregionales 

¶ una logística urbana, que constituye un caso especial, por su 

incidencia en los costos de los productos que consumen los 

habitantes de las ciudades y por lo relevantes de sus 

externalidades (uso del suelo urbano, congestión, contaminación) 

Y de acuerdo con el tipo de carga se pueden diferenciar procesos 

logísticos con características muy distintivas: 

ü una logística de las cargas generales que incluye el movimiento 

de contenedores, pallets, pequeñas parcelas, servicios express, 

vehículos, cargas de grandes dimensiones, y otros. 
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ü una logística de las cadenas de frío, propias de frutas, alimentos, 

y otros. 

ü una logística de los graneles sólidos y líquidos masivos, con sus 

vehículos e instalaciones específicas para el transporte y el 

almacenamiento de minerales, cereales, oleaginosas, 

combustibles líquidos, azúcar, jugos, productos forestales, y otros. 

Por otro lado, Barbero (2010) refiere que la naturaleza de los actores de 

la logística moderna permite identificar tres perspectivas desde donde 

enfocarla: a) la perspectiva de los dadores de carga, generalmente una 

empresa productora o comercializadora de bienes; b) la de los operadores 

logísticos (transportistas, almacenes, terminales, y otros.) que brindan servicio 

a los anteriores; y c) la perspectiva de la política pública, por la que las 

autoridades nacionales o subnacionales procuran la eficiencia general de la 

logística como factor de competitividad de la economía de un territorio, o donde 

los países combinan sus esfuerzos para mejorar el desempeño en el contexto 

regional.  

Esquema I-4. Las perspectivas de la logística y la diversidad de temas 

 

Fuente: Barbero (2010) para el Banco Interamericano de Desarrollo 

 Evolución de la actividad logística en Argentina I.1.2

En el presente apartado se resumen principales resultados de la última 

encuesta técnica publicada por CEDOL, en el denominado Informe sobre 

Operadores Logísticos 2016. Este informe resulta útil para contextualizar la 

evolución reciente de la actividad logística en Argentina. 
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La Cámara Empresaria de Operadores Logísticos (CEDOL), efectuó 

Informes sobre Operadores Logísticos para distintos años. En particular en el 

2016, se consideró una muestra de 27 empresas. Las empresas consultadas 

son socias de la citada Cámara, y todas ellas se relacionan de manera directa 

con las principales actividades de logística, transporte y distribución  

En el siguiente cuadro se presentan las estimaciones de las 

facturaciones de la muestra y de la Cámara Empresaria de Operadores 

Logísticos. 

Tabla I-1. Estimaciones de la Facturación Total de la Cámara y de la muestra seleccionada 
para la encuesta 

Estimación del total de Facturación de la muestra en el 
2016, con IVA 

$27.910 
millones 

Estimación del total de ventas de la muestra en el 2016, sin 
IVA 

$23.066 
millones 

Estimación de la Facturación Total de la Cámara (+) 6% 

Estimación del total de Facturación de la Cámara en 2016, 
con IVA 

$29.585 
millones 

Fuente: IERAL de Fundación Mediterránea sobre la base de CEDOL 

Además, la muestra da como resultado un total de 2.430.000 ά  (ya 

sean alquilados, propios y en operación tercerizada) a nivel nacional destinado 

a operaciones por parte de las empresas que participaron, lo que refleja la 

representatividad del conjunto de firmas que respondieron. 

El personal en nómina es el que posee mayor peso en el conjunto de 

empresas (17.864 de colaboradores) y el menor peso le corresponde al 

personal de limpieza con 2,53% (equivale a 714 colaboradores). La información 

refleja también la tercerización existente en otros sectores de servicios. 
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Gráfico I-1. Número y participaciones estimados de colaboradores al 31 de diciembre de 2016 
de la muestra 

 

 

Fuente: IERAL de Fundación Mediterránea sobre la base de CEDOL 

Si se analiza la facturación bruta por tipo de servicio brindado, el mayor 

porcentaje le corresponde a la distribución nacional transporte y cross-dock e 

internacional (52%). El menor corresponde al gerenciamiento de la red 

logística, custodia y seguridad fisca y documentación y gestión de la 

Información, todos con una participación del 1%. 

Gráfico I-2. Facturación Bruta por tipo de servicio otorgado 

 

Fuente: IERAL de Fundación Mediterránea sobre la base de CEDOL 
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A partir de estos indicadores también es posible reflejar la complejidad 

de las actividades que llevan adelante las empresas relacionadas con 

transporte, logística y distribución, por caso en lo que hace a la importante 

participación que detenta la gestión de almacenes o las actividades de 

abastecimiento, además del transporte y la distribución, que tienen reconocida 

relevancia. 

Los sectores que más demandan servicios logísticos son el comercial de 

consumo masivo, y luego se destacan la industria automotriz (individualmente 

considerada), la farmacéutica y el resto de la industria. 

Gráfico I-3. Sectores de la economía y su Facturación Bruta  

 

Fuente: IERAL de Fundación Mediterránea sobre la base de CEDOL 

Cuando se consultó a las firmas respecto de las expectativas de realizar 
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1. Depósitos 

2. Sistemas 

3. Racks 

4. Equipamiento 

5. Otras Inversiones 

6. Vehículos 

Gráfico I-4. Inversiones por Realizar 

 

Fuente: IERAL de Fundación Mediterránea sobre la base de CEDOL 

Por su parte, para reflejar el nivel de ventas a precios constantes, en el 

informe se consideró un indicador de facturación actualizado por índices de 

costos logísticos que la propia cámara releva y que serán descriptos más 

adelante. La evolución de este indicador de ventas refleja un estancamiento 

relativo de la actividad en los últimos años, que puede relacionarse con la 

ralentización que sufrió la economía argentina en su conjunto, especialmente 

desde 2011 en adelante, cuando los motores de crecimiento que habían 

funcionado hasta entonces dejaron de ser efectivos. 
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Gráfico I-5. Ventas Actualizadas al 2016 

 

Fuente: IERAL de Fundación Mediterránea sobre la base de CEDOL 

Otro indicador relevante para reflejar las condiciones del sector de 

transporte y logística es la evolución del personal total en el conjunto de 

empresas relevado. El mismo no solo manifiesta un estancamiento marcado, 

sino que en los últimos años relevados se percibe una retracción en el nivel de 

empleo. 

Gráfico I-6. Evolución del Personal. Periodo: 2006-2016 

 

Fuente: IERAL de Fundación Mediterránea sobre la base de CEDOL 
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Por su parte, los metros cuadrados totales relacionados con actividades 

logísticas, según la muestra relevada, también manifestaron una fuerte 

desaceleración, especialmente desde 2012 en adelante. En el mismo periodo 

la demanda de espacios logísticos ha seguido creciendo, de acuerdo con lo 

relevado a través de entrevistas y revisión bibliográfica, fruto de los cambios en 

la organización de la producción y la distribución. 

Gráfico I-7. Fluctuaciones de los m
2
 desde 2006 a 2016 dedicados a Operaciones Logísticas 

 

Fuente: IERAL de Fundación Mediterránea sobre la base de CEDOL 
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más o menos sofisticados dependiendo de los mercados que se abastecen 

(distantes, no limítrofes), los productos que se trasladan (de ñvida cortaò, 

frágiles), la forma en que se organiza la producción (sistemas continuos y 

esquemas tipo just in time), entre otros factores. 

Existen diferencias relevantes entre la secuencia de servicios que se 

ponen en movimiento cuando se trata de trasladar un producto desde su centro 

de producción hasta un destino local o nacional con aquella que se despliega 

cuando el proceso debe finalizar en un destino internacional.  

En esta sección se analizan los servicios logísticos, en primer lugar, 

aspectos generales de las operatorias de exportación (actores, modalidades de 

transporte, y otros.) y, en segundo lugar, cuestiones vinculadas a la logística 

interna de una provincia como Córdoba, centro geográfico natural del país. 

 Operatoria de exportación  I.2.1

Se entiende por proceso de exportación a aquel que involucra una serie 

de actividades que debe realizar una empresa para entregar un producto a un 

cliente que físicamente se encuentra en otro país.1 El alcance de las mismas 

depende del incoterm de la venta o de la condición de venta. 

En el proceso intervienen diversos actores, y pueden ser tan variables 

como empresas exportadoras existan, aunque hay patrones comunes y es 

posible estandarizarlo para hacer un análisis. Para el caso de estudio, se 

explicarán tres procesos generales de exportación FOB o FCA de carga 

completa, distinguiendo según la modalidad de transporte que utiliza: 

transporte aéreo, marítimo o terrestre.  

Los actores que pueden intervenir son los siguientes: 

- Exportador: realiza la venta, puede o no ser el fabricante o productor. 

Está habilitado para esta operación. 

- Despachante de aduana: es el representante de la empresa ante 

aduana, para tramitar el ingreso y egreso de mercaderías al país. La definición 

de AFIP dice que ñLos despachantes de aduana y consignatarios son personas 

con licencia para despachar que actúan como agentes auxiliares del comercio 

y del servicio aduanero. Son los agentes encargados de realizar la clasificación 

de la mercadería, la declaración aduanera correspondiente, la confección y 

                                            
1
 Nótese la diferencia con el caso particular (y de menor relevancia) de las exportaciones donde 

el cliente se encuentra físicamente en el propio país del vendedor, tal como sucede cuando un 
turista extranjero compra bienes y servicios nacionales en su estadía por el país. 



36 

 

tramitación de los documentos requeridos para todas las operaciones de 

comercio exterior. El despachante de aduanas opera en representación de la 

empresa importadora/exportadora o de la persona o ente que lo contrata a tal 

efecto.ò2 

- Agente de transporte aduanero A.T.A.: son quienes hacen las 

declaraciones de los medios de transporte y sus cargas ante aduana. A este rol 

lo pueden cumplir varios de los actores aquí mencionados: agente de carga, 

navieras y despachantes de aduana. 

- Agente de carga o Forwarder: haciendo una analogía, así como existen 

agencias de viajes que venden todo tipo de pasajes, paquetes y hoteles, los 

agentes de carga o forwarders se dedican a ser principalmente las agencias de 

las navieras. Además, ofrecen un servicio de transporte multimodal que 

involucra el servicio de transporte combinado para llegar de punta a punta, 

pudiendo incluir el flete terrestre, servicio de despachante de aduana, entre 

otros. En el caso de la exportación marítima, generalmente las empresas que 

no tienen un volumen importante de exportación/importación recurren a este 

servicio, y las que sí lo tienen negocian directamente con las navieras. Tanto 

las navieras como el forwarder pueden ser A.T.A., por eso se puede contratar a 

uno u otro. En el caso de la exportación aérea sólo se puede contratar el 

servicio vía un agente de carga que es quien actúa de A.T.A. porque las líneas 

aéreas no lo son.  

- Depósito Fiscal: tal como su nombre lo indica es un lugar donde se 

almacenan mercaderías antes de la exportación o antes de la nacionalización 

en el caso de importaciones. En el caso de la exportación, el rol principal es el 

de ser el espacio donde se consolida la mercadería dentro del contenedor y 

donde se hace aduana.  

- Puertos: normalmente cada puerto opera con determinadas navieras, 

por lo que se retiran y remiten los contenedores de cada naviera en las 

terminales portuarias donde ésta opera. También se puede consolidar en las 

terminales siguiendo esta misma pauta.  

- Navieras: cuando se contrata directamente a las navieras éstas le 

asignan a cada cliente un ñn¼mero de contratoò. En este contrato est§n 

definidas las tarifas y las condiciones de cada año o temporada. Por esto en los 

casos de exportaciones FOB, el importador le da al exportador su número de 

contrato para que éste sólo coordine la carga con la naviera. En esta 

coordinación cada naviera establece algunas pautas de trabajo: 

                                            
2
http://www.afip.gob.ar/aduana/despachantes.asp 

http://www.afip.gob.ar/aduana/despachantes.asp
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* Una vez que se retira el contenedor vacío de terminal el exportador 

tiene entre 5/7 días (dependiendo de la naviera) para ingresarlo lleno 

a la terminal. Si se ingresa más tarde se debe pagar un costo extra a 

la naviera. 

* Cut off físico: es hasta qué día puede ingresar el contenedor lleno a 

puerto. El ingreso es en general gratuito desde dos días antes del 

cut off físico. Si se ingresa antes el exportador tiene que pagarle al 

puerto el costo extra de estadía o enchufe para frío en el caso de 

cargas refrigeradas. 

* Cut off documental: es el último día y horario en el que se puede 

entregar la documentación de cada embarque a la naviera. 

* Late físico o documental: en algunos casos las navieras pueden 

extender excepcionalmente la fecha u horario del cut off físico o 

documental 

* ETD (estimated date of departure): es el día estimado de salida del 

buque. Normalmente el cut off físico es entre 2/3 días antes del ETD, 

dependiendo de la naviera. 

* ETA (estimated date of arrival): es el día estimado de llegada del 

buque. Esto se puede monitorear por la web de cada naviera; la ETA 

puede ir cambiando porque los buques van haciendo escalas en 

distintos puertos y en cada parada puede haber demoras o 

contingencias. 

- Terminales de carga aérea: cumplen el rol de depósito fiscal y de los 

puertos que se utilizan en exportación marítima. Es decir, reciben y almacenan 

la mercadería, son los espacios donde se llevan a cabo los despachos 

aduaneros, y cargan y descargan mercadería de los aviones. 

- Flete terrestre internacional: son utilizados principalmente para exportar 

a países vecinos. En muchos casos el A.T.A. es el despachante de aduana. 

- Organismos intervinientes en la exportación: Aduana siempre actúa, y 

dependiendo de la operación puede intervenir Senasa que emite certificados 

fitosanitarios, o alguna cámara que emite certificados de origen, entre otros. 

I.2.1.1 Exportación por vía aérea  

El proceso de exportación se inicia con el pedido de cotización por parte 

del cliente. Luego de su aceptación éste emite una orden de compra. Como 
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respuesta, la empresa exportadora le entrega una factura proforma al cliente, 

que contiene el detalle de la venta y las condiciones de pago; establece el 

acuerdo comercial. Este documento es de utilidad para ambos: con esto el 

exportador puede solicitar una prefinanciación de exportaciones y el importador 

puede iniciar trámites de importaciones, solicitar divisas para hacer el pago, 

gestionar una carta de crédito, entre otros. Cabe aclarar que la proforma no es 

una factura fiscal. 

Esquema I-5. Proceso de exportación por vía aérea (salidas desde Córdoba) 

 

Fuente: IERAL de Fundación Mediterránea. 

Luego de la aceptación de la proforma se espera la concreción del pago 

según acuerdo, que puede ser pago total, un anticipo, una carta de crédito, o 

simplemente se activa la factura en la cuenta corriente del cliente si éste ya 

tiene antigüedad o la empresa así lo define. A partir de entonces se da aviso al 

agente de carga y al despachante de aduana sobre esta exportación. A ambos 

se les envía un email con las instrucciones de embarque, el día de ingreso, la 

factura proforma y el packing list o detalle de carga. Esta coordinación se 

realiza entre 24/48hs antes de ingresar a la terminal del aeropuerto.  

El agente de carga normalmente es definido por el cliente en el caso de 

tratarse de operaciones FCA, y el exportador sólo coordina con éste. El agente 

emite el remito de ingreso a la terminal. El despachante de aduana realiza una 

copia del permiso de embarque.  

Paralelamente, se notifica a producción sobre la orden de compra con su 

respectivo tiempo de entrega, que procede a la fabricación o da aviso a 

depósito de producto terminado.  
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La mercadería ya se encuentra lista para ser remitida a terminal. Todos 

los actores se acercan a la oficina de la aerolínea en el aeropuerto: el agente 

entrega la guía aérea, el despachante el permiso de embarque original y el 

certificado de origen, y el exportador lleva la mercadería con un sobre con 

documentación para el cliente que puede contener entre otros la factura fiscal o 

enviarla luego por mail al cliente. 

Cuando el despachante de aduana oficializa el permiso de embarque 

ante aduana, el sistema SIM (Sistema Informático Malvinas) determina el canal 

de selectividad, es decir, el tipo de control que realizará aduana. Hay tres tipos: 

verde, naranja y rojo. El canal verde implica simplemente un control por parte 

del guarda de aduana de la terminal de los datos del permiso con las 

cantidades de mercadería y peso. El naranja involucra un control de 

documentación por parte de un verificador de aduana. Y el rojo es un control 

físico y documental también por parte de un verificador. 

La mercadería ingresa a terminal, donde aduana lleva a cabo el control 

de canal en función a lo definido por el SIM. Luego a las 24 horas se produce el 

embarque de la mercadería al avión. 

En Córdoba en particular no hay flujo de aviones cargueros por lo que 

los despachos se hacen usualmente en aviones de pasajeros. Pero existen 

algunas restricciones, por ejemplo, de volumen y peso de la carga, y de tipo de 

carga, dado que no se puede enviar material que considerado ñmercader²a 

peligrosaò. En estos casos la mercadería deberá ser despachada por Ezeiza en 

aviones cargueros y la empresa local deberá asumir el costo del flete terrestre 

hasta esa terminal aérea. 

I.2.1.2 Exportación por vía marítima 

La exportación por vía marítima comienza igual que por vía aérea: hay 

cotización y orden de compra o acuerdo comercial, luego una factura proforma 

que formaliza el acuerdo, el pago total o parcial, la carta de crédito o la 

activación de la operación en la cuenta corriente del cliente. La diferencia está 

en la operatoria. 

Primero se coordina con la naviera la fecha de salida. En las 

operaciones FOB el cliente es quien define el flete marítimo y facilita su número 

de contrato con la naviera para que el exportador sólo coordine el embarque 

con ésta. También es posible que el cliente en vez de contratar directamente a 

la naviera, contrate a un forwarder, en cuyo caso la coordinación es con éste. 

Una vez que la naviera confirma el espacio en determinado buque, el 
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exportador, el despachante de aduana o el forwarder hacen el ñbookingò o 

reserva vía la web de la naviera.  

Esquema I-6. Proceso de exportación por vía marítima 

 

Fuente: IERAL de Fundación Mediterránea. 

Luego se le envía al despachante de aduana una instrucción de 

embarque con todos los datos necesarios para que genere el permiso de 

embarque y tramite la documentación correspondiente. Se indica quien es el 

consignatario, quien es el agente que recibe la mercadería en destino 

(normalmente es el despachante de aduana del cliente, y en la jerga se conoce 

como ñNotifyò), quien es el ATA, el buque, el puerto de carga y descarga, las 

especificaciones del producto, la condición de venta, la moneda de venta, el 

valor FOB, entre otros. 

Para coordinar la consolidación de la carga, es decir el llenado de 

contenedores, hay diferentes maneras de proceder según la política de la 

empresa. En todos los casos se solicita a la naviera o forwarder la orden de 

retiro de contenedor. Desde que se retira el contenedor el proceso no puede 

demorar más de 5/7 días, plazo que impone la naviera para el retiro de 

contenedores, para no generar extra-costos.  

Las posibles situaciones serían los siguientes: 

1) Consolidado en Córdoba en depósito fiscal: se notifica al depósito 

el buque en el que se va a embarcar y se coordina la fecha en la que se hará la 

consolidación; se reserva turno si fuera necesario. Se coordina con un flete 

terrestre que busque el contenedor en el puerto, para luego de consolidar 

volver a entregar el contenedor lleno en el puerto; esto se conoce como 

ñroundtripò o viaje ida y vuelta. Este flete siempre es realizado por camiones. 

Son pocas las empresas que tienen acceso al ferrocarril. Se contrata otro flete 

para que lleve la mercadería al depósito fiscal. Después de coordinar con todos 

los actores se procede a retirar el contenedor en puerto y se lo lleva al depósito 

fiscal asignado en Córdoba, se lleva la mercadería al depósito fiscal, se 

consolida y se traslada el contenedor a puerto. En el consolidado es el 

momento en el que también se lleva a cabo el control de aduana en función al 
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canal definido por el SIM para ese permiso de embarque. También se debe 

pesar el contenedor y emitir el certificado VGM (Verified Gross Mass o peso 

bruto verificado); de lo contrario se debe efectuar en puerto. Se gestiona un 

turno de ingreso a la terminal portuaria para que ingrese el camión. Al momento 

del ingreso si el camión no tiene el VGM se pesa. Se escanea el contenedor si 

aduana así lo requiere. Una vez ingresado el contenedor a puerto se embarca 

en el buque determinado. 

2) Consolidado en Córdoba en planta de origen: ocurre lo mismo que 

en el caso anterior con la diferencia de que la planta o fábrica desde donde se 

expide la mercadería está habilitada por aduana para consolidar en origen o en 

planta. Por esto, se coordina con aduana su servicio de verificación en planta, y 

el flete que buscó previamente el contenedor en puerto se dirige a la planta 

donde se realizará la consolidación. Si la empresa tiene balanza autorizada se 

emite ahí mismo el certificado VGM y sino se pesa en el ingreso a puerto. 

3) Consolidado en depósito fiscal en zona cercana al puerto: se 

notifica al depósito el buque de embarque y se le entrega la orden de retiro 

para que ellos busquen el vacío en la terminal portuaria. Se contrata el flete 

terrestre para llevar la mercadería al depósito fiscal cercano al puerto. El día de 

la consolidación se tira canal, se hace aduana, se llena el contenedor, se emite 

el VGM y una vez finalizado el proceso, se saca turno para ingreso a terminal y 

el depósito remite el contenedor a terminal. También antes del ingreso se 

escanea el contenedor si aduana así lo dispone, y el contenedor queda en 

puerto listo para embarcar. 

4) Consolidado en puerto: el proceso de consolidación también puede 

realizarse en las terminales portuarias; normalmente se consolida en la terminal 

desde donde zarpa el buque. En este caso, sucede lo mismo que en el caso 

anterior, con la diferencia de que el contenedor vacío se moviliza dentro de la 

propia terminal para quedar posicionado para la consolidación. Finalizado el 

proceso también se da ingreso a la terminal, es decir, el contenedor queda en 

terminal listo para el embarque, con movimientos dentro de la propia terminal. 

En todos los casos, luego del embarque se termina de gestionar la 

documentación correspondiente de cada contenedor, la que es enviada al 

cliente por courier (servicio premium de correo). En el caso del BL3 (bill of 

landing o conocimiento de embarque) el exportador puede definir que la 

naviera en vez de emitir el original en origen, lo emita en destino y se lo 

entregue al cliente. 

                                            
3
 El portador de este documento original es el dueño de la mercadería. Una vez que el 

exportador se lo entrega al importador éste ya tiene derecho de propiedad sobre la misma. 
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I.2.1.3 Exportación por vía terrestre 

El proceso de exportación por vía terrestre también comienza con el 

acuerdo comercial, la factura proforma y alguna variante de pago. Al tratarse de 

una exportación FCA el cliente es quien define el flete terrestre que hará el 

traslado. Se coordina el día de carga. Se le envían al despachante las 

instrucciones de embarque. 

Al hablar de exportación por vía terrestre siempre se hace referencia al 

transporte por camión. El ferrocarril no se utiliza (en Argentina) en el comercio 

entre países limítrofes. 

Se puede hacer la carga y aduana en planta o en depósito fiscal. Si se 

hace en planta se solicita el servicio de verificación a aduana, se carga la 

mercadería, se pesa y se embarca. Si se carga en depósito fiscal se coordina 

la carga con ellos para hacer aduana, cargar y pesar. 

Esquema I-7. Proceso de exportación (FCA) por vía terrestre 

 

Fuente: IERAL de Fundación Mediterránea. 

 

Una curiosidad es que a pesar de que se trate de exportación por vía 

terrestre, como se trata de flete internacional se habla de embarque. A las 

importaciones se las distingue como despachos. 

I.2.1.4 Estructura de costos de exportación 

En todas las etapas del proceso se van generando costos. Estos pueden 

ser de tipo administrativos (documentación, registros), de movimiento y manejo 

de mercadería (transportes, depósitos), asociados a servicios profesionales 

especializados, y otros. 
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A mayor cantidad de etapas y de actores que intervienen mayor la 

complejidad del proceso. Por caso, las operaciones de logística internacional 

se estructuran con la participación de más servicios y en el marco de 

regulaciones más complejas, que las operaciones de logística nacional, lo que 

hace a las primeras más difíciles de gestionar (exigen mayor capital humano). 

Por su parte, el proceso de exportación vía marítima luce bastante más 

engorroso que el proceso de exportación vía terrestre o vía aérea.  

La  ¡Error! No se encuentra el origen de la referencia. resume los 

tems que tienen que tener en cuenta las empresas a la hora de gestionar y 

costear las distintas operatorias. 

 

Fuente: IERAL de Fundación Mediterránea. 

Costos administrativos y de documentación 

Para poder operar se tiene que contratar a un despachante de aduana. 

Normalmente éste cobra un porcentaje del valor del permiso de embarque con 

un valor mínimo. A su vez, se le deben reintegrar gastos de movilidad u 

operativos.  

Los despachantes suelen gestionar la documentación ante terceros 

organismos además de aduana, por ejemplo, Senasa, organismos habilitados 

para emitir certificados de origen, entre otros. La cantidad de certificaciones 

Tabla I-2. Detalle de costos según tipo de operatoria y modalidad de transporte 
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necesarias dependerá del tipo de mercancía a exportar. Cada uno de estos 

trámites tiene un costo.  

Por último, la AFIP exige la digitalización de los documentos por cada 

permiso de embarque; hay unas pocas empresas habilitadas en el país para 

hacer esto, una es Box Custodia de Córdoba. 

Costos de consolidado o carga 

El consolidado puede hacerse en planta o en depósito fiscal. Los 

depósitos incluyen el servicio de aduana. Para consolidar en planta se debe 

pagar el servicio requerido de aduana a través de un VEP (volante electrónico 

de pago) para AFIP, además de pagar los viáticos de los inspectores. Como se 

comentó anteriormente, si se consolida en un depósito se puede contratar el 

servicio en Córdoba o en cualquier otra aduana más cercana al puerto o a la 

frontera. Algunas aduanas de común uso son Buenos Aires, Rosario y 

Mendoza. 

Costos de flete terrestre 

El tipo de flete terrestre que se contrate dependerá del lugar de 

consolidado. Si se trata de exportación por vía marítima y se consolida en 

planta se contrata un roundtrip, es decir, se busca el contenedor vacío en 

puerto, se lo lleva a planta, se consolida y se lo vuelve a llevar completo a 

puerto. Si se consolida en un depósito en Córdoba se contrata el mismo 

servicio y además se tiene que llevar la mercadería en otro flete al depósito 

fiscal. Si se consolida en otra aduana, por ejemplo, Buenos Aires, se lleva en 

un flete la mercadería al depósito fiscal y luego éste traslada el contenedor ya 

consolidado al puerto, incluyendo este movimiento en la tarifa de consolidado. 

En el caso de la exportación aérea el flete terrestre es desde la planta a 

la terminal del aeropuerto; puede tratarse de un flete corto si se embarca en 

Córdoba o un flete largo si la salida es por Ezeiza.  

En la exportación terrestre, al tratarse de operaciones FOB el flete 

terrestre una vez realizada aduana está a cargo del cliente; el exportador sólo 

paga el transporte hasta el depósito fiscal, pero si consolida en planta no 

incurre en este gasto. 

Para todos los casos, no se tiene en cuenta la opción de traslado por 

ferrocarril ya que las propias empresas exportadoras no lo consideran una 

alternativa. Esto es porque no es accesible para todos y porque es ineficiente 
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en el cumplimiento de tiempos de tránsito, de acuerdo con las entrevistas 

realizadas.  

Por último, hay cargas de mucho valor que pueden requerir de custodia 

para acompañar al flete terrestre. En el relevamiento realizado este es el caso 

de las exportaciones de leche en polvo. 

Costos de Puerto 

Este gasto sólo aplica para el caso de exportaciones por vía marítima. 

Dependiendo del puerto de salida suelen variar los conceptos de la factura y 

los precios. En líneas generales se cobra por el movimiento de entrada y salida 

de contenedores, seguros, y una tarifa por tonelada. Si el contenedor no tuviera 

el certificado de pesado o VGM se debe realizar en el puerto. 

En el último año el Estado nacional ha trabajado en la reducción de 

costos de puertos. Por nombrar algunos que atañen a la exportación, se 

eliminó el costo ZAP (zona de apoyo portuaria), el costo Adicional Fuera de 

Norma para los contenedores refrigerados de 40 pies y el de precintado. Hace 

un par de años atrás, en 2016 se había eliminado el TAP (Seguro que se 

llamaba Transporte Argentino Protegido).4 

Hay empresas que además contratan el servicio de agentes de puerto 

para que gestionen el egreso e ingreso de contenedores. Esto sucede en 

general en el caso de empresas que consolidan en Córdoba y su despachante 

no opera en el puerto de salida, porque si no es éste quien usualmente realiza 

estos trámites. 

Costos de navieras 

Si bien cuando se trata de operaciones FOB el flete internacional es un 

gasto del importador, el exportador tiene que pagar los servicios prestados por 

la naviera (exportación marítima) hasta que la mercadería sube al barco. Éstos 

también dependen de la línea marítima. En general los conceptos incluyen THC 

(terminal handling charge o manipuleo en la terminal de origen), TOLL (tarifa 

por peaje en el Rio de la Plata), manipuleo de ingreso y egreso, emisión del 

conocimiento de embarque o BL, ISPS (International Ship and Port Facility 

Security Code) que es un costo por medidas de seguridad exigidas por la 

Organización Marítima Internacional (OMI) y tarifa logística. 

                                            
4
 Puerto de Buenos Aires. Ahorro de US$400 por contenedor. Comercio y Justicia. Lunes 8 de 

octubre de 2018, pág. 7A. 
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Hay exportadores que deciden tercerizar la gestión de contratación y/o 

coordinación con las empresas marítimas en agentes de carga o forwarders. El 

costo de su servicio se considera en el rubro navieras, aunque también pueden 

gestionar la coordinación de la carga de punta a punta, las exportaciones 

aéreas y terrestres. 

Costos de Seguros 

Las empresas suelen hacer una póliza global que incluyen los siniestros 

que pudieran ocurrir en territorio nacional. Normalmente es un costo fijo y 

hundido y los exportadores no lo imputan en el costeo variable de exportación. 

El seguro internacional no es un costo que tengan que pagar los 

exportadores dentro del incoterm FOB. De todas maneras, los acuerdos entre 

importadores y exportadores son privados y se encontraron casos en los que el 

exportador contrata un seguro internacional por cada carga. 

Otros 

Todas las operaciones de exportación tienen gastos bancarios que se 

generan cuando se hace la liquidación de divisas o acreditación del pago 

internacional en la cuenta del exportador. Este valor es un porcentaje de los 

valores a liquidar con un monto mínimo por operación, pero también depende 

de cada entidad bancaria. 

Cuando se realizan exportaciones marítimas se debe contratar un 

servicio de courier o correo premium para enviar al importador la 

documentación de la carga. Los precios varían por destino y los tiempos de 

entrega son entre 48 y 96 horas. En la exportación terrestre la lleva el mismo 

transporte y en la aérea se endosan al embarque. 

Hay otros tipos de costos de exportación que son específicos del tipo de 

producto o de determinado cliente. Por ejemplo, la exportación de garbanzos 

requiere de un servicio de fumigación y de control de calidad o survey, además 

de embolsado de la carga. 

Extra-costos 

Este concepto en general no se presupuesta. Son los costos adicionales 

que se generan por situaciones imprevistas o fuera de proceso y ocurren con 

mayor frecuencia en las exportaciones marítimas. Se generan principalmente 

en los rubros de costos de consolidado o carga, puertos y navieras. 
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Un ejemplo de esto que puede ocurrir durante el consolidado o carga es 

que el canal de selectividad de aduana sea rojo exhaustivo y los verificadores 

deban hacer un control documental y físico que incluye la presencia de perros 

antidrogas. Esto puede demorar el proceso unas 24 horas y generar que no se 

llegue a consolidar a tiempo para entrar a puerto, se pierda el barco y se deba 

embarcar la semana siguiente, se pague estadía en el depósito fiscal, 

impactando directamente en el cumplimiento de tiempos de entrega con el 

cliente y en su satisfacción. También puede generarse la rotura de un pallet y la 

necesaria repalletización del mismo u otros movimientos de la carga que no 

corresponden al proceso standard. 

Algunos extra-costos que pueden generarse en puerto son que deba 

pagarse escaneo aleatorio determinado por aduana, que el buque por 

diferentes razones decida no cargar todos los contenedores y se deba pagar 

estadía en puerto, o que haya paro y se complique la gestión semanal del 

puerto y los contenedores no puedan ingresar al puerto o subir al barco, se 

paguen estadías en depósitos fiscales o puerto, falsos fletes a puerto desde los 

depósitos fiscales, y no se entregue la mercadería a tiempo al cliente. 

En el caso de las navieras un costo adicional muy usual es que el 

exportador exceda los días que tiene pactados con la línea entre el egreso y el 

ingreso de un contenedor a puerto por lo que se le cobra el concepto de 

detention. También puede suceder que el exportador tengo confirmada la 

reserva de su contenedor, que tenga la orden de retiro del mismo, pero que 

vaya a puerto a buscarlo y que no esté disponible. Esto genera falsos fletes y 

hasta puede generar que no se llegue a consolidar a tiempo para cargar en el 

buque planificado teniendo que hacerlo en el siguiente. 

Estos son sólo algunos ejemplos de extra-costos que introducen 

variabilidad en la rentabilidad de los exportadores. También hay otros 

generados por prácticas de corrupción efectuadas por algunos de los actores 

intervinientes en el proceso exportador.  

I.2.1.5 Factores de variabilidad en la exportación 

Como se mencionó anteriormente, el proceso exportador es diagramado 

por la empresa exportadora, por lo que varía de una compañía a otra. Sin 

embargo, hay cuestiones obligatorias sobre las que las empresas no pueden 

optar como la emisión de determinados certificados para un destino específico, 

la contratación de un despachante de aduana, entre otras. 
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En la tabla se resumen los factores de variabilidad en los costos locales 

de los procesos de exportación, discriminando por exportación marítima, aérea 

o terrestre. 

 

 

Fuente: IERAL de Fundación Mediterránea. 

Si se hace el análisis según el orden de flujo del proceso exportador, el 

primer factor que decide el exportador es el incoterm que acuerda con su 

cliente, y la consecuente destinación aduanera. Las ventas FOB son definitivas 

y al momento de iniciar la gestión definen el precio de venta. La otra opción son 

las destinaciones suspensivas que se utilizan por ejemplo para ventas en 

consignación o exportaciones temporales. 

Para exportar siempre es necesario contratar un despachante de 

aduana. Lo que puede diferir es la localización de éste. Hay empresas que 

optan por ejemplo por contratar profesionales cordobeses que tengan agentes, 

si fuera necesario, en otras aduanas de salida. Hay otras que prefieren 

contratar el servicio directamente a profesionales que operen cotidianamente 

en las aduanas de salida. Hay exportadores que prefieren trabajar con más de 

un despachante según por ejemplo la aduana de salida o la especialidad de 

éste, y otras prefieren trabajar con uno sólo que opere en múltiples aduanas y 

con múltiples productos. 

Tabla I-3. Factores de variabilidad en el proceso exportador  
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Hay certificaciones obligatorias y optativas. Las obligatorias están 

establecidas de acuerdo al producto, y al país destino. Normalmente las 

gestiona el despachante de aduana. Las certificaciones optativas están 

relacionadas a exigencias del cliente o a decisiones estratégicas del exportador 

para crear ventajas competitivas y están asociadas a la calidad (HACCP, 

GlobalGap, y demás) o al producto (Kosher, Orgánico) pero se gestionan 

según lo establezca la norma, pero no por embarque, por lo que suelen 

considerarse un costo hundido. 

El lugar donde se consolida la carga y se hace aduana es una de las 

decisiones fundamentales que determinan el resto del proceso. El dilema suele 

ser si consolidar en Córdoba, ya sea en planta o en depósito fiscal, o si hacerlo 

en un depósito fiscal en la aduana de salida. Como ya se mencionó, la carga 

aérea sale por Ezeiza sólo en el caso en que las dimensiones de la carga no 

permitan salir en aviones de pasajeros desde Córdoba, que la mercancía sea 

peligrosa o que el destino final no tenga frecuencia con el aeropuerto local. La 

salida por Ezeiza implica un costo adicional de flete terrestre hasta la terminal y 

las complicaciones de la aduana de Buenos Aires que no es vista con buenos 

ojos por los exportadores cordobeses. En el caso de las exportaciones 

terrestres se elige hacer aduana fuera de la provincia por conveniencias de 

costos o a pedido del cliente que es quien paga el flete internacional. En la 

exportación marítima, los commodities generalmente salen por el puerto de 

Rosario y la carga contenedorizada por Buenos Aires. Las ventajas de hacer 

aduana directamente en puerto es que se evita el roundtrip, pero las 

desventajas son que también se tiene que lidiar con la aduana y demás 

organismos intervinientes de Buenos Aires, y la lejanía para resolver problemas 

que pudieran surgir. Todos los exportadores consultados coinciden en que la 

aduana de Córdoba es más transparente y ágil. 
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Fuente: IERAL de Fundación Mediterránea 

La definición de la modalidad de flete terrestre depende de la elección de 

lugar de consolidación. 

Respecto al transporte internacional, bajo el incoterm FOB es 

responsabilidad del importador la contratación de este servicio, pero muchas 

veces éste lo delega en el exportador. Ya sea que tenga que contratarlo o sólo 

deba coordinarlo, el exportador puede elegir operar a través de un agente de 

carga o hacerlo directamente. En el único caso en el que no existe esta 

alternativa es en la exportación aérea donde sólo se puede operar con 

forwarders. Para la exportación marítima o terrestre toman estos servicios los 

exportadores que no tienen volumen importante como para negociar 

directamente con los operadores, o las empresas que tienen productos de 

mucho valor agregado donde el costo logístico tiene baja incidencia en su 

rentabilidad. 

Para las exportaciones marítimas también se decide el puerto de salida. 

Esto está determinado por las navieras que operan en ellos y la conexión y 

frecuencia con los diferentes destinos, y los costos y facilidades de operación. 

La definición de los seguros está determinada por la definición del 

incoterm. De todas maneras, a veces hay empresas que por más que el 

incoterm no lo indique, igualmente toman los seguros internacionales. Se 

pueden tomar pólizas globales o por operación, y los siniestros incluidos en la 

cobertura también pueden variar y dependen del tipo de producto. Por ejemplo, 

para una carga refrigerada es necesario contratar un seguro internacional que 

Tabla I-4. Ventajas y desventajas de operar en las aduanas de Córdoba y Buenos Aires 
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contemple la posible variación de temperatura durante el transporte de la carga 

que puede afectar la calidad del producto en destino, pero esto no es necesario 

para cargas secas. 

Los diferentes modos de exportación tienen asociado el costo bancario 

del ingreso de divisas. Además, las empresas pueden optar por distintas 

herramientas de cobranza (carta de crédito entre otros.) o financiamiento que 

van a impactar en el costo. 

Por último, sólo las exportaciones marítimas contratan un courier para 

hacer el envío de documentación y esto no tiene mayor variación que el 

proveedor y el distinto costo por destino.  

 Logística Nacional I.2.2

El concepto de logística refiere a una cadena de servicios, donde se 

integran la gestión del transporte de la materia prima desde los proveedores, la 

administración de inventarios, el depósito o almacenamiento de los insumos y 

productos, el transporte y la distribución de los productos terminados al cliente. 

La nueva literatura le ha asignado otros nombres como cadena de valor e 

incluso red de valor. De todas maneras, en este apartado el foco es la logística 

de venta, es decir, el transporte y la distribución de productos terminados. 

La logística de mercado interno es tan compleja como la de mercado 

internacional, porque intervienen múltiples actores: los que dan la carga, los 

operadores logísticos, los servicios públicos, los que reciben la carga, el flujo 

interno de todas las ciudades, los seguros, y los distintos estamentos del 

gobierno (municipalidad-provincia-nación).  

También como ocurre en la exportación, para comercializar en mercado 

interno cada empresa define su proceso de acuerdo al producto (vida útil, peso, 

volumen, estacionalidad, y otras), mercado, tipo de cliente o política propia. En 

el diseño del mismo tiene que decidir principalmente cuáles serán sus 

condiciones de venta, si la logística será propia o tercerizada, y su esquema de 

distribución. La estructura elegida es fundamental porque la eficiencia de la 

logística reduce los costos y, como ya se mencionara, puede ser un elemento 

diferenciador y competitivo. 

Se realizaron consultas a empresas medianas y grandes de origen 

cordobés, para poder explicar las estrategias logísticas más comunes, los 

costos involucrados y las tendencias relacionadas. 
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La primera determinación de la empresa es su condición de venta o 

incoterm de mercado interno. Las variantes no están predeterminadas, sino 

que se establecen como política y luego se negocian si es necesario con el 

cliente. Las opciones son la entrega del producto en la planta (exwork) donde el 

cliente se hace cargo del transporte y distribución o la entrega en algún punto 

de la cadena de distribución (centro de distribución propio o del cliente, 

sucursal de venta).  

Las empresas que optan por la segunda opción consideran que la 

entrega en la puerta del cliente es un servicio adicional, le evitan el problema 

logístico al cliente y constituye una ventaja competitiva; este costo está en el 

precio del producto. Las que optan por la primera no significa necesariamente 

que no se ocupen del proceso logístico; de hecho, muchas lo hacen, 

aprovechan economías de escala y las trasladan a sus clientes (en forma 

parcial o total), bajo el compromiso de que estos últimos afronten el costo de la 

logística. En un país federal como Argentina, con diversos niveles de gobierno, 

competencias tributarias y diferentes estructuras tributarias, la decisión de la 

condición de venta puede verse influenciada por razones impositivas.  

La segunda decisión tiene que ver con trabajar con transporte y 

distribución propia o tercerizar ambas operaciones. Quienes optan por tener 

sus vehículos y centros de distribución consideran que de esta manera tienen 

más cercanía al cliente y/o control del proceso. La integración no 

necesariamente debe ser total, hay casos donde los servicios propios se 

completan contratando servicios de terceros. Otra ventaja de disponer de 

logística propia es conocer los costos de estas actividades, información que 

puede ser útil en la negociación con prestadores logísticos externos.  

La tercerización es hoy una tendencia. Las compañías priorizan producir, 

centrarse en el corazón del negocio, y delegar en terceras partes las 

operaciones que no constituyen para ellos ventajas competitivas. Con esto se 

logra variabilizar costos fijos, reducir cantidad de empleados y riesgos 

asociados. Las organizaciones se vuelven más flexibles y con mayor capacidad 

de adaptación a la demanda. Las grandes empresas licitan contratos entre 

operadores logísticos por zonas de distribución. Como se dijo anteriormente, 

una empresa puede tercerizar una parte o toda la logística, pero diseñar la 

distribución y definir el transporte puede resolverle el tema logístico al cliente, 

que después es quien paga el servicio. 

Por último, se establecen los esquemas de distribución que se pueden 

resumir en tres alternativas: 
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1- Planta-Cliente, o entrega punto a punto. Desde la planta de 

producción se entrega al centro de distribución o punto de venta del propio 

cliente. Es la opción más económica cuando se trata de una carga completa 

porque se evitan los centros de distribución o logística intermedios. Otras 

variantes que encarecen esta alternativa, aunque pueden seguir siendo 

convenientes de acuerdo a la información obtenida serían entregar a más de 

un cliente (en el mismo viaje) o utilizar un transporte tipo semi con enganche, 

hacer escala en un parque logístico y estacionar el acoplado, y realizar la 

entrega en dos partes para distribuir dentro de las ciudades con vehículos más 

pequeños. 

2- Planta-Stock en centro de distribución-Cliente. Desde la planta se 

abastece a varios centros de distribución en distintos puntos del país (se 

genera stock), desde donde se distribuye al cliente con flete corto. Este 

esquema es más costoso por el gasto que genera el inventario y el flete corto. 

3- Planta-Centro de distribución-Cliente. El centro de distribución sólo se 

utiliza para hacer cross-docking, es decir, sirve de plataforma de trasbordo 

entre el flete de entrada y el de salida minimizando el gasto de 

almacenamiento. La manipulación tiene por objetivo consolidar la carga con 

otra que se encuentre en el mismo lugar, o reordenarla para repartirla en el 

mismo camión o en otro.  

Todas las empresas consultadas utilizan varias de estas estrategias 

combinadas, en función a los clientes, la localización de las plantas de 

producción, la estacionalidad, y otros. Asimismo, son decisiones dinámicas que 

están siempre en la búsqueda de mayor eficiencia combinada con satisfacción 

del cliente. 

Un desafío generalizado es la entrega en las ciudades y los acotados 

horarios de carga y descarga. Por esto hay una tendencia a que los centros de 

distribución y parques logísticos se ubiquen en las afueras de los grandes 

centros urbanos. 

Por último, el ferrocarril no es considerado hoy una alternativa en la 

logística para abastecer al mercado interno para la mayor parte de los bienes 

que requieren ser trasladados desde y en la provincia. Además de la 

disponibilidad, no cumple con los requerimientos actuales de velocidad y 

previsibilidad en los tiempos de entrega. 



54 

 

I.2.2.1 Centros de distribución 

Las empresas pueden disponer de sus propios centros de distribución o 

contratar servicios de terceros. Un centro de distribución es una empresa que 

presta servicios tales como almacenamiento, gestión de inventario, picking o 

armado de pedidos, cross-docking e inclusive transporte. 

Desde el punto de vista teórico o conceptual, en la elección de la 

localización de un centro de distribución influyen muchos factores, entre otros: 

Å Proximidad con el cliente 

Å Proximidad con el proveedor 

Å Costo de la tierra 

Å Costo de los alquileres 

Å Costo de la mano de obra 

Å Disponibilidad de mano de obra calificada 

Å Infraestructura, conectividad y disponibilidad de modos de transporte 

Å Posibilidad de expansión 

Å Sistemas de Telecomunicación 

Å Tasas e impuestos 

Å Incentivos fiscales 

En muchas oportunidades, la creación de un centro de distribución suele 

ocurrir luego de la instalación de una fábrica mediana / grande, por lo que la 

ubicación de éstas también es un factor de relevancia.  

Las empresas que operan en todo el país y que son aquellas que 

pueden necesitar decidir donde emplazar su centro de distribución, suelen 

contratar servicios de consultoría especializado para la definición de los nodos 

de sus redes. 

El riesgo de operar con centros de distribución es que, a mayor cantidad 

de unidades de almacenamiento, mayor es el costo de inventario y menor es la 

flexibilidad de la empresa. 

Los centros de distribución tienen un precio para cada uno de sus 

servicios: in (ingreso), out (egreso), almacenamiento por día por pallet, picking 

y cross-docking. Hay un índice de costo logístico sin transporte elaborado por 

CEDOL-UTN (Cámara empresaria de operadores logísticos en conjunto con la 
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Universidad Tecnológica Nacional) que da una referencia de estos valores de 

manera global. 

Las ventajas de localización de Córdoba en materia de centros de 

distribución son varias, aunque destacan su ubicación equidistante de destinos 

(clientes y proveedores) nacionales y de países limítrofes, y el hecho de contar 

con el segundo centro de consumo del país. Las desventajas son su condición 

de provincia mediterránea y alejada de los puertos, y, en relación con Buenos 

Aires, el menor tamaño de su mercado. Adicionalmente, se anticipan 

diferencias tributarias que serán objeto de análisis en profundidad en la etapa 

de evaluación de propuestas de implementación. 

I.3 Infraestructura logística en Córdoba 

En el presente apartado se realiza una revisión de las condiciones en 

que se encuentra la infraestructura y los servicios logísticos disponibles en la 

provincia de Córdoba, como también algunas estadísticas relacionadas con el 

movimiento de cargas actualmente existente. 

 Infraestructura vial I.3.1

Una buena red caminera es aquella que posibilita, entre otras cosas, una 

generosa conectividad entre centros de producción y consumo, una mayor 

velocidad en el transporte (con la consecuente reducción en el tiempo de 

traslado de los productos), un menor consumo de combustible por kilómetro 

recorrido, una disminución en la tasa de rotura de los vehículos y una mayor 

certidumbre de transpirabilidad. 

Dado el importante predominio que muestra el transporte vial como 

medio de salida e ingreso de los insumos y productos que compra o vende 

Córdoba, disponer de una buena red de caminos pasa a ser un factor central 

en lo que hace a dotación de infraestructura para los servicios logísticos.  

Las bondades o limitaciones de la red vial de la provincia pueden 

aproximarse analizando tres aspectos vinculados a la misma: (i) la densidad de 

caminos (por tipo de carpeta) con que se cuenta; (ii) el estado de la calzada; 

(iii) la intensidad del tráfico.  
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La provincia cuenta con una red vial total de aproximadamente 61 mil 

kilómetros de longitud, incluyendo la red primaria (nacional), secundaria 

(provincial) y terciaria (vecinal-rural). 

Tabla I-5. Extensión red vial de Córdoba 

 

*Dato a 2015 / **Dato a 2012 / ***Dato a 2009       

Fuente: IERAL sobre la base de  datos del Consejo Vial Federal (CVF) y  

Dirección Provincial de Vialidad (DPV). 

La extensión de la red primaria de Córdoba (bajo control de la DNV) 

asciende en la actualidad a 2.715 km y la secundaria (bajo control de la DPV) a 

16.886 km. La red primaria está completamente pavimentada. Por su parte, la 

red secundaria se compone de caminos pavimentados (29,7%), mejorados 

(14,1%) y de tierra (56,2%). Si se suma por tipo de calzada ambas redes, 

Córdoba dispone de 7.731 km de pavimento, 2.374 km de caminos mejorados 

(ripio) y 9.496 km de caminos de tierra. 

Dado que Córdoba cuenta con 7.731 km de caminos pavimentados, la 

provincia posee una densidad de 4,7 km de red pavimentada cada 100 km2 de 

superficie, cifra que se encuentra por encima del promedio nacional (3 km cada 

100 km2), pero se sitúa por debajo de la densidad de Buenos Aires y Santa Fe; 

en efecto, estas provincias disponen de 5,0 y 4,7 km de red pavimentada cada 

100 km2 de superficie, respectivamente. Otras provincias que aventajan a 

Córdoba son San Luis, Misiones y Tucumán. 

Pavimento Mejorada Tierra Total

Red Primaria* 2.715 - - 2.715

Red Secundaria** 5.016 2.374 9.496 16.886

Red Terciaria*** 40.953 40.953

Total 7.731 2.374 50.449 60.554
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Tabla I-6. Red vial pavimentada. Densidad. Ranking. 2016 

 

Fuente: IERAL de Fundación Mediterránea con datos de Consejo Vial Federal (CVF) e Instituto 

Geográfico Nacional (IGN). 

Las bondades de la infraestructura vial primaria (o nacional) 

pavimentada, queda mejor expuesta cuando se analiza la participación de 

autovías y autopistas (doble calzada) en el total de rutas pavimentadas. En 

base a datos de la Dirección Nacional de Vialidad, solo considera red vial 

primaria pavimentada, Córdoba se sitúa quinta respecto al total de provincias; 

Córdoba tiene un 12,6% de la red nacional de caminos pavimentados en forma 

de autopista o autovía, de los cuáles 11 puntos porcentuales corresponden a 

kilómetros de autopistas y 1,6 puntos porcentuales a kilómetros de autovía. El 

resto de la red nacional (87,4%) se encuentra como calzada simple. 

A pesar de que Córdoba ocupa una posición no tan desfavorable en el 

ranking de importancia de las autopistas/autovías en la red total nacional, 

nótese que la provincia cuenta con calzadas simples en corredores muy 

importantes de la provincia, caso de los corredores Córdoba-San Francisco 

(RN 19) y Río Cuarto-San Francisco (RN 158). No obstante, se ha avanzado en 

la ruta Córdoba-Río Cuarto (RN 36) la cual se encuentra habilitada como 

autovía desde finales de 2017. 

  

Provincia

Red 

Pavimentada 

(en km)

Sup. (km2)

Densidad 

pavimento (km 

red/ 100 km2)

Tucumán 1.652 22.524 7,3

Misiones 1.970 29.801 6,6

San Luis 4.349 76.748 5,7

Buenos Aires 15.329 307.571 5,0

Santa Fe 6.303 133.007 4,7

Córdoba 7.731 165.321 4,7

é

País 82.899 2.791.810 3,0

é

Santa Cruz 3.839 243.943 1,6

Río Negro 2.687 203.013 1,3

Chubut 2.668 224.686 1,2
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Tabla I-7. Estado de la red nacional de caminos no concesionados por distrito 
Relevamiento año 2012 

 

Fuente: IERAL de Fundación Mediterránea con datos de la Dirección Nacional de Vialidad. 

Cuando se analiza el estado de la red vial pavimentada de la provincia, 

el panorama es bastante más preocupante. De acuerdo a información obtenida 

de la DNV para el año 2012 para la red primaria (nacional) no concesionada5, 

solo el 36,5% de la red se encuentra en buen estado y el 14,9% en estado 

regular (permiten una circulación relativamente segura y fluida); el 48,7% 

restante de la red se encontraba en mal estado.  

En este indicador, Córdoba ocupa el tercer lugar entre los distritos con 

peores condiciones en el estado de sus rutas nacionales primarias no 

concesionadas (solo la superan Chaco y Neuquén, con el 57,3% y el 53% de 

sus rutas nacionales no concesionadas en mal estado). No obstante, debe 

considerarse que la información se encuentra bastante desactualizada y en los 

últimos años se ha avanzado en la reparación de determinadas rutas 

nacionales; la RN 36 como ya se ha hecho mención, la autopista Córdoba-

Rosario (RN 9), entre otras. 

                                            

5La red primaria pavimentada no concesionada en Córdoba totaliza 978,6km, cuando de la red primaria 
pavimentada total tiene una longitud de 2.715km. 

Bueno Regular Malo

% % %

Río Negro 84,0% 13,7% 2,3% 1.388,7

Jujuy 77,9% 7,3% 14,7% 717,7

San Luis 73,6% 26,4% 0,0% 602,2

Santa Cruz 71,9% 22,2% 5,9% 1.611,3

Formosa 66,6% 31,3% 2,1% 991,9

Misiones 63,2% 29,1% 7,7% 141,0

Sgo. del Estero 56,1% 30,3% 13,6% 702,0

Corrientes 47,8% 29,2% 23,0% 839,5

Catamarca 46,8% 32,9% 20,3% 1.068,3

Buenos Aires 42,6% 41,6% 15,8% 563,9

Tierra del Fuego 41,7% 58,3% 0,0% 277,1

Neuquén 41,3% 5,7% 53,0% 386,8

La Pampa 39,3% 41,4% 19,3% 1.179,6

Salta 38,5% 29,0% 32,5% 865,3

Córdoba 36,5% 14,9% 48,7% 978,6

Santa Fe 35,6% 16,1% 48,3% 522,0

Chubut 35,0% 20,5% 44,6% 1.801,9

San Juan 34,3% 32,9% 32,8% 447,1

Bahía Blanca 32,2% 48,7% 19,1% 874,3

Entre Ríos 32,0% 23,2% 44,9% 919,1

Mendoza 31,4% 41,6% 26,9% 1.283,6

Chaco 28,7% 14,0% 57,3% 699,8

La Rioja 26,7% 42,6% 30,7% 1.660,3

Tucumán 21,9% 43,9% 34,2% 186,8

Total 46,7% 28,4% 24,9% 20.708,7

Estado
Total Evaluado 

(km)
Provincia
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La última dimensión que resta por analizar en torno a la red vial de rutas 

es la intensidad de tráfico. Para este caso, solo se dispone información de las 

rutas primarias (o nacionales), a 

través de mediciones realizadas 

por la Dirección Nacional de 

Vialidad, que estiman el volumen 

de tránsito medio diario que 

circula por las distintas rutas de la 

red nacional de caminos. Con 

esta información se puede 

dimensionar la intensidad de uso 

de cada ruta nacional (por tramo), 

y la detección de posibles 

situaciones de congestión en 

determinados recorridos.  

La provincia de Córdoba es 

atravesada por 13 rutas 

pertenecientes a la red nacional, 

las cuales en su totalidad suman 

algo más de 2.700 km de 

carreteras pavimentadas. 

De realizar un promedio 

simple con los datos relevados 

por Vialidad Nacional para 2016, 

se tiene que unos 12.285 

automóviles circulan diariamente 

en promedio por las rutas 

nacionales de Córdoba (Tasa 

Media Diaria Anual, TMDA)6. Este promedio simple oculta situaciones muy 

diferentes en las distintas rutas. Por caso, la circulación en la ruta 148 asciende 

a 2.100 automóviles diarios (el valor más bajo), mientras que llega a 50.650 

vehículos en el anillo de circunvalación de la ciudad capital (ruta A019, valor 

más alto). Si solo se consideran las mediciones en tramos de rutas no 

pertenecientes a circunvalaciones de grandes ciudades (Córdoba y Río Cuarto) 

y no se incluye la autopista CórdobaïVilla Carlos Paz, se observa el flujo de 

automóviles que circulan diariamente en promedio por las rutas nacionales de 

Córdoba asciende a 5.782. 

                                            

6 Resulta de dividir la cantidad de vehículos que circulan por año en cada tramo por la cantidad de 
días que tenga dicho año (365 o 366 días). 

Tabla I-8. Tasa Media Diaria Anual para las 
rutas nacionales (2016) 

 

Fuente: IERAL de Fundación Mediterránea con datos 

de la Dirección Nacional de Vialidad. 
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Tabla I-9. Evolución de la TMDA para las rutas nacionales de la provincia de Córdoba en el 
período 2006-2016 

En función de la TMDA promedio 

 

En función de la TMDA máxima 

 

Fuente: IERAL de Fundación Mediterránea con datos de la Dirección Nacional de Vialidad. 

La evolución del tránsito no fue homogénea en las distintas rutas. 

Nótese que la mayor tasa de crecimiento se observa en la RN 20, RN 9 y el 

anillo de circunvalación de la Ciudad de Córdoba (8,8%, 8% y 7,7% promedio 

anual, respectivamente). Le siguen luego la RN 60 y RN 38, con una expansión 

del 4,4% y 4%, respectivamente. Luego, con un crecimiento menor a los 3 

puntos porcentuales anuales se encuentran la RN 158, RN 7, RN 19, entre 

otras. Lo relevante a destacar es que el tránsito ha aumentado en todas las 

rutas nacionales en el lapso de la década. 

El análisis agregado de la situación de cada ruta esconde fuertes 

diferencias en torno a la intensidad del tráfico en los distintos tramos que la 

conforman.  Buscando detectar caminos cuya situación actual puede estar 

generando problemas de fluidez en la salida de productos hacia el exterior, se 

realiza un análisis tramo por tramo enfocado en localizar aquellos que sean 

altamente transitados, dejando de lado del análisis los principales accesos a las 

ciudades (Córdoba y Río Cuarto) y la autopista de Carlos Paz, con intención de 

segmentar las rutas de acuerdo al uso de transporte de mercancía. 

Ruta 2006 2016
Tasa de var. 

promedio anual

20 9.911 22.944 8,8%

9 6.418 13.851 8,0%

A019 24.213 50.650 7,7%

60 2.518 3.871 4,4%

38 6.175 9.135 4,0%

158 3.859 5.129 2,9%

7 2.793 3.596 2,6%

19 4.483 5.613 2,3%

148 1.680 2.100 2,3%

36 4.992 5.875 1,6%

35 2.762 3.043 1,0%

A005 10.300 11.075 0,7%

8 5283 5600 0,6%

Ruta 2006 2016

Tasa de var. 

promedio anual

9 11.700 59.700 17,7%

A019 30.800 61.700 7,2%

60 2.950 4.600 4,5%

38 21.300 32.000 4,2%

20 23.250 33.909 3,8%

158 5.200 7.200 3,3%

7 2.900 3.950 3,1%

19 5.500 7.450 3,1%

36 6.700 8.500 2,4%

148 1.680 2.100 2,3%

35 3.650 4.150 1,3%

8 10.800 12.200 1,2%

A005 11.550 11.250 -0,3%
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Gráfico I-8 . Rutas nacionales con alta intensidad de tráfico ïPrincipales tramos ï TMDA 
(2016) 

 

   Fuente: IERAL de Fundación Mediterránea con datos de la Dirección Nacional de Vialidad. 

 

Tomando entonces sólo en consideración el dato de tasa media diaria 

anual, surge que los mayores problemas de congestión estarían en: 

¶ La RN 9 Norte, en particular el tramo que une la localidad de 

Jesús María y a Sinsacate. También en la RN 9 antes de llegar a 

la Ciudad de Córdoba las localidades de Pilar, Laguna Larga y 

Oncativo (entre las rutas provinciales 13 y E 79 22); 

¶ La RN 38, en particular el tramo que une Bialet Masse hasta La 

Falda;   

¶ La RN 19, en particular el tramo que une la Ciudad de Córdoba 

con las localidades de Río Primero, y luego de Arroyito (también 

el acceso a la ciudad de San Francisco muestra elevado tráfico); 

¶ La RN 158, en particular el tramo que une la localidad de Río 

Cuarto con el cruce con la ruta provincial nº 11 y el tramo que 

vincula las localidades de General Cabrera y Las Perdices. Luego 

también el acceso a Villa María cuenta con congestión (aunque 

en menor nivel); 

¶ La RN 36 principalmente en el tramo de acceso para Alta Gracia 

desde la entrada a Almafuerte en la intersección con la ruta 

provincial 5. 
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Mapa I.1. Intensidad vehicular en las rutas nacionales de la provincia de Córdoba 

 
Fuente: IERAL de Fundación Mediterránea con datos de la Dirección Nacional de Vialidad. 

Un aspecto que se quiere remarcar y contrastar sobre el desarrollo de la 

infraestructura vial en Córdoba es el efecto favorable que tuvo la culminación 

de la Autopista Córdoba-Rosario sobre la circulación de la RN 9. Entre los años 

2006 y 2010 el promedio diario de vehículos desde Pilar al límite con Santa Fe 

se redujo a una tasa promedio anual del 18,5%. Esto descomprimió una de las 

zonas de la provincia más transitadas por camiones.  De un promedio de entre 

6.000 y 7.000 vehículos diarios, se pasó a un promedio de entre 2.100 y 4.000 

vehículos. No obstante, a partir de ese año la circulación diario volvió a 
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ascender para ubicarse en los dos últimos años que se tienen datos, 2015 y 

2016, en un promedio de entre 8.100 y 10.000 vehículos diarios7. 

Por el contrario, muy distinta es la situación en la RN 9, desde la ciudad 

de Córdoba hacia el norte (trayecto Juárez Celman hasta el límite con Santiago 

del Estero) donde la ruta presenta aún un solo carril en varios tramos. El nivel 

de congestión se mantuvo estable en el periodo 2006-2010, con una intensidad 

muy alta en muchos tramos, en particular en el que va desde la Ciudad de 

Córdoba a la intersección con la RN 60, donde existe un promedio de tránsito 

de entre 8.000 y 9.900 vehículos por día. El tramo que le sigue hasta el límite 

con Santiago del Estero posee una circulación bastante menor de alrededor de 

3.000 vehículos diarios. Tal como sucediera en los tramos al sur, a partir de 

2011 comienza un progresivo incremento en la TMDA hasta alcanzar en 2015 y 

2016 un promedio diario de entre 9.000 y 10.000 vehículos hasta la 

intersección con RN 60 y de 2.500 a 3.600 en el tramo que va hasta el límite 

con Santiago del Estero.  

Gráfico I-9. Diferencias de tráfico entre tramos RN 9 Sur y RN 9 Norte (TMDA) 

 

      Fuente: IERAL de Fundación Mediterránea con datos de la Dirección Nacional de Vialidad. 

 

 

                                            
7
 No obstante, se debe tener presente que se han modificado los tramos de relevamiento y 

estos nuevos abarcan los accesos a las distintas ciudades laderas a la autopista, por lo tanto, 
el número puede tener cierto sesgo que incremente el promedio real. 
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Por último, es posible realizar una breve caracterización del parque de 

cargas de camiones vigentes en el país a diciembre de 20168. En primer lugar, 

se puede realizar una segmentación por capacidad de carga (N1, N2 o N3)9, y 

también por antigüedad del vehículo. 

Se contabilizan un total de 187.028 camiones de carga a nivel nacional, 

de los cuales el 57% corresponde a aquellos de mayor capacidad de carga 

(N3), el 38% a los que poseen una capacidad mediana (N2) y el restante 5% a 

los de menor capacidad (N1). 

                                            
8
 En el parque móvil se contemplan aquellas unidades que registraron su vehículo y les fue otorgada la 

conformidad para la realización de viajes interjurisdiccionales de carga. Aquellas unidades móviles que 
solo cuentan con la conformidad para la realización de viajes en el ámbito local (provincial o municipal) no 
están contemplados en este parque. 

9
 N1: vehículos utilizados para el transporte de carga con un peso máximo que no exceda los 3.500 

kilogramos. En esta categoría se encuentran los vehículos denominados utilitarios, camionetas y 
camiones livianos; N2: vehículos utilizados para el transporte de carga con un peso máximo superior a los 
3.500 kilogramos, pero inferior a los 12.000 kilogramos; N3: vehículos para transporte de carga con un 
peso máximo superior a los 12.000 kilogramos. 

Gráfico I-10. TMDA, participación según clasificación por ejes 

 

 

         *Tramo sur. 

     Fuente: IERAL de Fundación Mediterránea con datos de la Dirección Nacional de Vialidad. 
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A su vez, respecto a la antigüedad, el segmento de mayor carga es a su 

vez el que menos antigüedad posee; solo el 38% de los mismos posee una 

antigüedad mayor a los 25 años. En el otro extremo, el segmento de menor 

capacidad de carga posee un 59% de la flota con antigüedad mayor a los 25 

años.  

Gráfico I-11 . Caracterización de la flota de carga de camiones en Argentina (2016) 

 

Fuente: IERAL de Fundación Mediterránea con datos de Centro Tecnológico de Transporte, Tránsito y 

Seguridad Vial. 

A partir de los datos informados por Vialidad Nacional es posible realizar 

una estimación del Tráfico Medio Diario Anual (TMDA) de camiones 

específicamente. El mapa presenta la TMDA por tramo, correspondiente a 

camiones con acoplados y camiones con semirremolque. Puede apreciarse 

que tanto la ruta 9 sur como la ruta 158 poseen una alta congestión de tráfico 

pesado, siendo mayor en la primera. Luego, la ruta 19 y la ruta 7 presentan un 

tráfico medio y, por último, las rutas que se encuentran al norte de la provincia 

(ruta 9 tramos norte, ruta 38, ruta 60) la congestión es baja. 
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Mapa I.2. TMDA de camión con acoplado y camión con semirremolque. 

Promedio 2016-2017 

 

Fuente: IERAL sobre la base de Vialidad Nacional 

I.3.1.1 Cambios en marco regulatorio vinculado a transporte: Bitrenes y 

escalabilidad 

A comienzos de 2018 el gobierno nacional decretó dos cambios 

importantes vinculados al sistema de transporte de cargas vía camiones. Uno 

de estos cambios al marco regulatorio vigente es la autorización de circulación 

Bajo (menos de 1.000)

Medio-Bajo (1.000-2.000)

Medio-Alto (2.000-3.000)

Alto (más de 3.000)
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a los denominados bitrenes, camiones de entre 22 y 30 metros de largo que 

permiten mayor peso y volumen de carga. El segundo cambio es la elevación 

del límite de peso máximo por camión, que de 45 toneladas se sube a 55, a 

partir de la incorporación de un nuevo eje, y siempre que el camión cumpla con 

ciertas condiciones de potencia y seguridad. 

En el caso de los bitrenes ya se ha autorizado la circulación de vehículos 

de 22 y 25 metros de carga en determinados corredores, aquellos que cuentan 

con la mejor infraestructura vial del país (autopistas). Los bitrenes de 30 metros 

también podrán circular, pero en este caso se requiere pedir autorización al 

ente competente cada vez que se quiera movilizar estos transportes. 

 

Mapa I.3. Corredores nacionales autorizados a transitar con bitrenes (22 y 25 metros) 

 

Fuente: IERAL de Fundación Mediterránea con datos de la Dirección Nacional de Vialidad. 
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 Infraestructura aérea y servicios aeroportuarios I.3.2

La logística de cargas vía transporte aéreo se basa, en parte, en la 

disponibilidad local de transporte aéreo de pasajeros. Los aviones de pasajeros 

suelen contar con espacio libre en sus bodegas y permiten el despacho de 

bultos de tamaño pequeño. Sin embargo, el despacho de cargas de mayor 

envergadura o volumen requiere de la disponibilidad en plaza de aviones de 

ñcargaò, ya sean bajo frecuencias regulares o por contrato ocasional y de uso 

exclusivo. 

En términos de movimiento de pasajeros, la provincia de Córdoba 

cuenta con el tercer aeropuerto de mayor actividad en Argentina, situado 

bastante por detrás de Ezeiza y Aeroparque, con un flujo de 2,76 millones de 

pasajeros en el año 2017 (tráfico doméstico e internacional10). El aeropuerto de 

Córdoba movilizó el 7,1% del total en el país en dicho año. Le siguen en 

relevancia los aeropuertos de Mendoza y San Carlos de Bariloche con poco 

más de 1,7 y 1,2 millones de pasajeros transportados (4,4% y 3,3% del total del 

país, respectivamente). 

Gráfico I-12. Movimiento de pasajeros en Aeropuerto Internacional de Córdoba por año 

-En miles de pasajeros- 

 

Fuente: IERAL sobre la base de ORNSA. 

                                            
10

 Según el Código Aeronáutico (Ley 17.285) se considera interno (doméstico) el transporte 
aéreo realizado entre dos o más puntos del país. Se considera internacional el transporte aéreo 
realizado entre territorio del país y el de un estado extranjero o entre dos puntos del país, 
cuando se hubiese pactado un aterrizaje intermedio en territorio extranjero. 
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Al analizar la evolución del movimiento de pasajeros en aeropuertos de 

los últimos años se observa un importante cambio de tendencia que comienza 

tímidamente en 2015 y se profundiza en los siguientes años, tanto en los 

vuelos domésticos como internacionales. Para dimensionar lo anterior, en lo 

que respecta a pasajeros domésticos, mientras que el crecimiento promedio 

anual desde 2010 a 2014 se ubicó en un 5,9% i.a, el indicador fue del orden del 

18,3% i.a para el periodo 2015 a 2017. Dicho guarismo se exacerbó en los 

pasajeros internacionales; de un crecimiento promedio del 3,9% i.a para el 

periodo 2010 a 2014, se incrementó al 26,3% i.a para el periodo 2015 a 2017. 

El Ministerio de Transporte de la Nación visualiza al Aeropuerto de 

Córdoba como un hub de Aerolíneas Argentinas y también como un lugar 

estratégico para el desembarco de nuevos operadores, particularmente 

aquellas conocidas como de ñbajo costoò (lowcost). 

 

Fuente: IERAL sobre la base de Aeropuerto Internacional de Córdoba. 

 

De hecho, en los últimos años aumentó sensiblemente la conectividad 

que brinda el aeropuerto con otras provincias y destinos nacionales. De 

acuerdo a relevamiento de IERAL, actualmente el aeropuerto Córdoba se 

conecta con 15 aeropuertos nacionales, distribuidos en 12 provincias, a partir 

de un promedio de unas 32 partidas diarias (promediando los distintos días de 

la semana). Por su parte, la conectividad internacional llega a 10 aeropuertos 

distintos, distribuidos en 6 países, con una frecuencia de 10 partidas diarias 

(promedio).  

Esquema I-8.  ñPlan Revoluci·n de los Avionesò 
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Esquema I-9. Conectividad doméstica del Aeropuerto Internacional de Córdoba 

 

*Promedio semanal. 

Fuente: IERAL sobre la base de Aeropuerto Internacional de Córdoba. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Tabla I-10. Conectividad doméstica del Aeropuerto Internacional de Córdoba (2018) 

 

Fuente: IERAL de Fundación Mediterránea en base a Aeropuerto Internacional de Córdoba. 
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Esquema I-10. Conectividad internacional del Aeropuerto Internacional de Córdoba 

 

*Promedio semanal. 

Fuente: IERAL sobre la base de Aeropuerto Internacional de Córdoba. 

 

 

Tabla I-11. Conectividad internacional del Aeropuerto Internacional de Córdoba 
(2018) 

 

Fuente: IERAL de Fundación Mediterránea en base a Aeropuerto Internacional de 

Córdoba 
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Como se ha hecho mención anteriormente, vía despachos en bodegas 

de aviones de pasajeros se puede realizar el transporte de bultos de tamaño 

pequeño. Por ejemplo, en el caso de LATAM Cargo, el volumen del paquete 

no puede exceder 1m3 y hasta 90 kilos. En los aviones de pasajeros también 

existen limitaciones en el traslado de ciertas mercaderías consideradas 

peligrosas, caso de explosivos, gases, líquidos inflamables, material 

radioactivo, y otros. Es interesante notar que una de las empresas de 

Córdoba contactadas en este estudio (tecnología médica) tiene restricciones 

de este último tipo para enviar algunos de sus productos en aviones de 

pasajeros. 

Esquema I-11. Limitaciones de tamaño y tipo de mercadería en cargas aéreas 

 

Fuente: IERAL sobre la base de Aeropuerto Internacional de Córdoba. 

Según informe de la Subsecretaría de Programación Microeconómica 

(SSPMicro), el valor de las exportaciones vía aérea representó el 6% del total 

en 2016, y el 3% en el 2017, una cifra muy baja considerando los estándares 

internacionales. 

El despacho aeroportuario de cargas con destino a exportación 

(medido en volumen) se concentra en Argentina principalmente en un único 

aeropuerto: Ezeiza. De acuerdo a las estadísticas oficiales Ezeiza concentra 

más del 95% del total de cargas aéreas con destino a exportación (206 mil 

toneladas en el año 2017). 

En términos de volumen, el Aeropuerto Córdoba tiene una muy baja 
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participación en este mercado, la que se ha mantenido relativamente estable 

en los últimos 8 años (0,7%) a excepción del año 2013 donde las cargas 

presentan un máximo de casi 3 mil toneladas. Es interesante notar que 

Tucumán tiene más movimiento de carga aérea internacional que Córdoba. 

Gráfico I-13. Evolución de cargas internacionales según provincias y país 

En toneladas 

 

Fuente: IERAL sobre la base de ORNSA. 

Debido a las características y ventajas que posee el despacho aéreo 

de mercancías (alto costo relativo, pero reducido tiempo de llegada a 

destino), los productos transportados suelen ser de alto valor agregado. 

Según el informe de la SSPMicro (2018), del total exportado vía carga aérea 

(país), el 28% correspondía a productos farmacéuticos, el 12% a químicos 

orgánicos, el 10% a reactores y otras maquinarias. Con una participación 

menor se ubicaron las frutas frescas (7%), los instrumentos de precisión (5%) 

y los aparatos electrónicos (4%).  
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Gráfico I-14 .  Composición de las exportaciones aéreas por grupo de productos. Año 2017 

 

Fuente: Extraído de SSPM (2018). 

En lo que respecta a Córdoba, y de acuerdo a información provista por la 

Agencia Pro Córdoba, las cargas provinciales que se exportan vía aérea se 

vinculan a:  

Å Instrumentos de precisión 

- Sondas, catéteres y cánulas 

- Aparatos de diatermia 

- Aparatos de terapia respiratoria 

- Artículos y aparatos para prótesis 

- Velocímetros y tacómetros 

- Demás instrumentos, aparatos y máquinas para medir 

Å Productos farmacéuticos 

- Antisueros específicos de animales o de personas 

inmunizados 

- Enzimas y sus concentrados 

Å Otros productos (carnes, pieles, bombas para líquidos) 

Finalmente, el crecimiento de la actividad de un aeropuerto (tanto 

movimiento de cargas como de pasajeros) se encuentra muy influenciado por 

las condiciones económicas locales donde el mismo se encuentra emplazado 

(evolución de la demanda del servicio, que tiene que ver con la estructura 

productiva y de destinos de exportación). Pero esto no implica que, desde el 
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lado de la oferta, no pueda trabajarse para incrementar la producción vía bajas 

de costos y mejoras de calidad de servicio.  

En esta última línea, el Aeropuerto Internacional de Córdoba ha 

comunicado un plan de inversiones que habría comenzado en septiembre del 

corriente año hasta el año 2019 donde, entre algunas de las obras, se 

encuentra la rehabilitación de la pista principal y la ampliación de la playa de 

estacionamiento. Por otra parte, y como ya fuese comentado, desde el 

gobierno nacional se inició un proceso de desregulación que amplía la cantidad 

de empresas que pueden participar en la provisión de servicios, con la 

consecuente baja de tarifas y la ampliación del mercado al que se puede cubrir.  

 Infraestructura y servicios ferroviarios I.3.3

En la actualidad, Córdoba cuenta con oferta de servicios ferroviarios en 

3 zonas específicas de la provincia, donde el ferrocarril tiene presencia real:  

(1) ñzona Centro-Norteò (C·rdoba Capital y 150km a sus alrededores),  

(2) ñzona Centro-Oesteò (regi·n contenida entre las localidades de R²o 

Tercero, Berrotarán, Oncativo y General Cabrera), y  

(3) ñzona Surò (R²o Cuarto y Alejandro Roca hacia el sur, zona pr·xima a 

la Ruta Nacional 7 y resto sur provincial). 

Cuatro son las empresas que proveen servicio ferroviario de cargas:  

¶ Trenes Argentinos Línea Belgrano (también conocida como 

ñBelgrano Cargasò),  

¶ Nuevo Central Argentino (NCA),  

¶ Trenes Argentinos Línea San Martin (ex ALL-Central)  

¶ Ferro Expreso Pampeano SA (FEPSA).  

La zona Centro-Norte está atendida por las empresas TA Línea Belgrano 

y NCA, la zona Centro-Oeste solamente por NCA, y la zona Sur es servida por 

TA Línea San Martin y FEPSA. 
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Mapa I.4. . Ferrocarril en Córdoba. Zonas con Operaciones en 2017 

 

        

 

Fuente: CNRT ï Ministerio de Transporte. 

Belgrano Cargas opera 5 estaciones, cargando granos y cargas 

generales/containers. NCA opera en 27 localidades, concentrando el 71% de la 

originación en Gral. Deheza y Río Primero, cargando Subproductos Aceiteros, 

Containers, y Minerales para la Construcción. Trenes Argentinos Línea San 

Martín operó en 7 estaciones, cargando principalmente granos. FEPSA operó 

en 2 estaciones, cargando granos. 

Las cuatro empresas ferroviarias operativas en Córdoba originaron en la 

provincia cerca de 4,1 millones de toneladas de carga en 2017. La originación 

de mercadería a nivel nacional en ese mismo año ascendió a 18,9 millones de 

toneladas, por lo que el sistema ferroviario originó en Córdoba el 22% de las 

toneladas transportadas en 2017. En 2012, Córdoba representaba el 23% de 

las cargas originadas (con 5,1 millones de toneladas originadas). 
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Tabla I-12. Actividad de FF.CC. de Cargas en Córdoba, 2012, 2015 y 2017 

Toneladas originadas. 

 

Fuente: IERAL sobre la base de CNRT. 

La operadora con mayor actividad en territorio provincial es NCA: en 

2015 originó cargas por un total de 3,25 millones de toneladas (46,7% de su 

volumen nacional) entre las zonas Centro-Oeste (2,51M), Centro-Norte (0,74M) 

y Sur (0.12M). Le siguen: TA-San Martin, con 272 mil toneladas (17,4% de sus 

cargas); FEPSA, con 268 mil toneladas (7,6% de sus cargas); y TA-Belgrano, 

con 184 mil toneladas (22% de sus cargas). 

En la región Centro-Norte, el servicio ofrecido en 2015 estuvo orientado 

principalmente al traslado de granos (soja, maíz, trigo): representó el 78% de la 

carga generada ese año. Según datos de 2015, el Belgrano Cargas exhibió 

actividad (despachó/recibió cargas) en sus estaciones de Colonia Caroya, 

General Paz, Juárez Celman, Alta Córdoba (estación multimodal) y Río 

Primero. En Tanto, el NCA manifestó actividad en sus estaciones de Río 

Primero y Ferreyra (estación multimodal). 

En la región Centro-Oeste solo ofreció servicios NCA en 2015, 

originando principalmente subproductos de la industria aceitera (harina y aceite 

de soja), por un total de 1,74 millones de toneladas (69% de la región). La 

originación de granos aportó otro 19,7%, minerales y Contenedores el restante 

3%. 

En la región Sur el servicio ofrecido en 2015 estuvo orientado 

principalmente al traslado de granos (soja, maíz, trigo): representó el 92% de la 

carga generada ese año; solo un 8% representó originación de mercadería 

contenedorizada. Según datos de 2015, TA San Martin exhibió actividad 

(despachó cargas) en 7 estaciones, despachando granos por 270 mil 

ORIGINACION (Tn) NCA FEPSA
FerroSur 

Roca

TA-CyL San 

Martin

TA-CyL 

Belgrano

TA-CyL 

Urquiza
TOTAL

2012 7.742.231 4.071.022 5.204.344 3.699.262 765.286 543.072 22.025.217

TOTAL PAIS 2015 7.376.898 3.512.000 5.073.132 1.558.250 841.681 126.324 18.488.284

2017 7.254.223 3.593.000 4.987.551 1.564.506 1.267.575 190.948 18.857.803

2012 3.973.448 166.720 719.766 215.187 5.075.121

CORDOBA 2015 3.249.086 268.513 271.891 184.849 4.097.696

2017 3.389.003 109.278 478.944 158.975 4.136.200

2012 51,3% 4,1% 0,0% 19,5% 28,1% 0,0% 23,0%

%CBA/PAIS 2015 44,0% 7,6% 0,0% 17,4% 22,0% 0,0% 22,2%2017

2017 46,7% 3,0% 0,0% 30,6% 12,5% 0,0% 21,9%

2012 78,3% 3,3% 0,0% 14,2% 4,2% 0,0% 100,0%

%EMPR/CBA 2015 79,3% 6,6% 0,0% 6,6% 4,5% 0,0% 100,0%

2017 81,9% 2,6% 0,0% 11,6% 3,8% 0,0% 100,0%
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toneladas. FEPSA prácticamente igualó en volumen a TA San Martin, también 

originando granos. En Tanto, el NCA, además de despachar granos (72 mil 

toneladas), manifestó despachos de contenedores desde su estación en 

Alejandro Roca (estación multimodal) por 52 mil toneladas. 

Gráfico I-15 . Toneladas Despachadas vía FF.CC. desde Córdoba en 2015  

 

Fuente: IERAL sobre la base de CNRT. 
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Tabla I-13. Zonas de Originación de Cargas FF.CC. Y Tipo de Carga (2015) 

 

Fuente: IERAL sobre la base de CNRT. 

I.3.3.1 Subsistema de carga contenedorizada por FFCC 

Por lo comentado previamente, queda en evidencia que la mayor parte 

de los despachos/recepciones de cargas contenedorizadas han sido / son 

realizadas por el NCA. 

Con el espíritu de analizar la evolución histórica del movimiento de 

Contenedores en los últimos 7 años se presentan a continuación volúmenes de 

cargas contenedorizadas recibidas/despachadas desde Córdoba a través del 

NCA, desde/hacia litoral argentino (puertos sobre Río Paraná ïRosario, 

Zarateï y Ciudad Autónoma de Buenos Aires ïRetiroï). 

Entre 2008 y 2014 Córdoba recibió carga contenedorizada por un 

volumen promedio de 70 mil toneladas/año. En 2015 se produce una 

significativa baja de recepciones, hasta 25 mil toneladas, un guarismo que no 

ha mejorado en 2016. En lo que respecta a envíos de cargas 

contenedorizadas, entre 2008-2012 se despachó cargas por un volumen 

promedio de 300 mil toneladas/año. El número comenzó a descender en 2013, 

FFCC
Granos

Productos 

Ind.Acei tera

Minerales y 

M.p/Construc.

Cargas 

Generales
Contenedores TOTAL

CORDOBA 1.830.949 1.743.779 387.708 7.566 127.694 4.097.696

ZONA CENTRO NORTE 724.112 0 190.388 7.566 1.138 923.204

TA-CyL Acopios 177.325 177.325

Belgrano Nodo MM Alta Córdoba 7.524* 7.524

0

NCA Acopios 546.787 546.787

Mineras / Cementeras 190.388 190.388

Nodo MM Ferreyra 42* 1.138** 1.180

ZONA CENTRO OESTE 495.229 1.743.779 197.319 0 74.404 2.510.731

NCA Acopios 131.307 131.307

Aceiteras 363.922 1.743.779 2.107.701

Mineras / Cementeras 197.319 0 197.319

Nodo MM Las Perdices 0 74.404** 74.404

ZONA SUR 611.609 0 0 0 52.152 663.761

NCA Acopios 71.205 71.205

Nodo MM Alejandro Roca 52.152** 52.152

TA-CyL Acopios 271.891 271.891

San Martín

FEPSA Acopios 268.513 268.513

Notas: TA-CyL L.Belgrano: NCA:

*Cajas Vacías (hacia Retiro) * Autopartes (hacia Zarate)

**Contenedores cargados (hacia Zarate y Retiro)

Despachos

Estación (tipo)
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con un mínimo de 121 mil toneladas/año en 2014, para recuperarse hasta 156 

mil toneladas despachadas en 2016. 

Gráfico I-16. Toneladas de Cargas Recibidas y Despachadas vía Container en FF.CC. (NCA)  

 

      Fuente: IERAL sobre la base de CNRT. 

I.3.3.2 Carga contenedorizada vía NCA 

En un análisis de datos de NCA a mayor detalle, con datos 2015-2016, 

se tiene que NCA hace llegar al interior 29 trenes por mes con alguna carga 

contenedorizada, de los cuales 20 llegan a Córdoba (3 nodos). En lo que 

respecta a Salidas de trenes, se registran 35 convoys cargados a nivel nacional 

por mes, de los cuales 24 salen de alguno de los nodos de Córdoba 

(principalmente Las Perdices y Alejandro Roca). 

Las cargas originadas en Las Perdices durante 2016 ascendieron a 84 

mil toneladas (dominando el envío de contenedores cargados con maní) contra 

12 mil toneladas recibidas. Los despachos desde Alejandro para el mismo año 

ascendieron a 72 mil toneladas (también maní) contra 10 mil toneladas 

recibidas. 
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Gráfico I-17. NCA: Llegadas y Salidas de Convoys de Containers por Nodo Total País 

 

Gráfico I-18. NCA: Recepciones y Despachos de Cargas en Containers por Nodo, en Tn  
(3 Nodos Multimodales de Córdoba) 

 

Fuente: IERAL sobre la base de CNRT. 
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I.3.3.3 Carga contenedorizada vía TA Línea Belgrano 

TA Línea Belgrano, analizado a mayor detalle con datos 2015-2016, 

arroja una operatoria mensual de contenedores creciente en 2016. En 

promedio, hizo llegar al interior 6,4 trenes por mes con alguna carga 

contenedorizada, de los cuales 2,7 llegaron a Córdoba (1 nodo). En lo que 

respecta a Salidas de trenes con containers, se registran 5,2 convoys cargados 

a nivel nacional por mes, de los cuales 2,7 salieron del nodo Alta Córdoba. 

Las cargas originadas en Alta Córdoba durante 2016 ascendieron a 13,3 

mil toneladas contra 15 mil toneladas recibidas (13,5 mil desde Retiro, y 1,2 

desde Tucumán). 

Gráfico I-19. TA-Línea Belgrano: Llegadas y Salidas de Convoys de Containers por Provincias 

 

Fuente: IERAL sobre la base de CNRT. 
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Gráfico I-20. TA Belgrano: Recepciones y Despachos de Cargas en Containers, en Ton  
(1 Nodo Multimodal en Córdoba) 

 

Fuente: IERAL sobre la base de CNRT. 

I.3.3.4 Tarifas para Cargas por FFCC 

A modo de referencia se presentan a continuación las tarifas facturadas 

por las 2 operadoras ferroviarias para cargas totales transportadas por el 

sistema mes a mes, y las referidas a contenedores (caso de maní origen 

Córdoba y poroto origen Jujuy).  

Como se puede advertir, en 2017 la tarifa por tonelada-kilómetro sistema 

de NCA (en torno a 0,70 $/Tn-Km de Enero-18) ha sido levemente inferior a la 

de TA-Belgrano (0,80 $/Tn-Km de Enero-18). Sin embargo, esto no se ha 

mantenido para el caso de despachos de Contenedores, donde NCA ha 

mostrado una tarifa por tonelada-kilómetro de 1,2 pesos/Tn-Km de Eneroô18, 

significativamente superior a los 0,50 $/Tn-Km exhibidos por TA-Belgrano. En 

este último caso, la distancia del operativo (aproximadamente 1200 km Jujuy a 

Puerto Buenos Aires) estaría operando a favor de la reducción en la tarifa por 

Tn-Km. 
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Gráfico I-21. Tarifas Comparadas por Ton-Km: NCA vs TA Belgrano  

(i) Total Sistema 

 

(ii) Contenedores Maní/Córdoba vs Porotos/Jujuy 

 

Fuente: IERAL sobre la base de CNRT. 
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I.4 Revisión de estudios de origen y destino relevantes 

Se presentan a continuación los principales resultados de análisis de 

origen y destino que surgen de dos estudios destacados, que resultan los más 

completos y actualizados en la materia: 

¶ Benassi y Müller (2014).  Transporte Automotor de Cargas en 

Argentina: una estimación de Orígenes y Destinos.  Buenos Aires, 

Argentina 

¶ Ministerio de Transporte de la Nación, Matrices Origen y Destino 

de Cargas (marzo, 2017) 

 

El primer estudio citado permite referenciar con claridad la fuerte 

concentración del transporte de productos de origen agropecuario a través del 

corredor de la autopista Nº9, como principal corredor de circulación de cargas 

originadas en la provincia. 

Gráfico I-22. Flujo de Transporte de Soja en el entorno de la provincia de Córdoba 

 

Fuente: extraído de Benassi y Müller (2014).  Transporte Automotor de Cargas en Argentina: una 

estimación de Orígenes y Destinos.  Buenos Aires, Argentina 
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Gráfico I-23. Flujo de Transporte de Maíz en el entorno de la provincia de Córdoba 

 

Fuente: extraído de Benassi y Müller (2014).  Transporte Automotor de Cargas en Argentina: una 

estimación de Orígenes y Destinos.  Buenos Aires, Argentina 

Gráfico I-24. Flujo de Transporte de Trigo en el entorno de la provincia de Córdoba 

 

Fuente: extraído de Benassi y Müller (2014).  Transporte Automotor de Cargas en Argentina: una 

estimación de Orígenes y Destinos.  Buenos Aires, Argentina 
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Gráfico I-25. Flujo de Transporte de Girasol en el entorno de la provincia de Córdoba 

 

Fuente: extraído de Benassi y Müller (2014).  Transporte Automotor de Cargas en Argentina: una 

estimación de Orígenes y Destinos.  Buenos Aires, Argentina 

Gráfico I-26.  Flujo de Transporte de Sorgo en el entorno de la provincia de Córdoba 

 

Fuente: extraído de Benassi y Müller (2014).  Transporte Automotor de Cargas en Argentina: una 

estimación de Orígenes y Destinos.  Buenos Aires, Argentina 
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Gráfico I-27. Flujo de Transporte de aceites y subproductos en el entorno de la provincia de 
Córdoba 

 

Fuente: extraído de Benassi y Müller (2014).  Transporte Automotor de Cargas en Argentina: una 

estimación de Orígenes y Destinos.  Buenos Aires, Argentina 

El segundo estudio citado, por su parte, cuenta con la ventaja de incluir 

mayor detalle relativo al origen y el destino de cargas industrializadas, que 

permite contextualizar el peso relativo de las diferentes cadenas productivas en 

el volumen de carga, las zonas de origen y destino de dichas cargas, tanto las 

que se originan en Córdoba como aquellas que se originan en provincias 

aledañas, siendo que algunas de ellas necesariamente transitan por la 

provincia. 
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Gráfico I-28. Flujo de Transporte de granos en el entorno de la provincia de Córdoba 

 

Fuente: Extraído de Ministerio de Transporte de la Nación, Matrices Origen y Destino de Cargas 

(marzo, 2017). Las líneas de color más grueso reflejan mayor cantidad de toneladas y las regiones 

sombreadas son las principales donde se origina la carga. 
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Gráfico I-29.  Flujo de Transporte de vehículos en el entorno de la provincia de Córdoba 

 

Fuente: Extraído de Ministerio de Transporte de la Nación, Matrices Origen y Destino de Cargas 

(marzo, 2017). Las líneas de color más grueso reflejan mayor cantidad de toneladas y las regiones 

sombreadas son las principales donde se origina la carga. 
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Gráfico I-30.  Flujo de Transporte de maquinaria agrícola en el entorno de la provincia de 
Córdoba 

 

Fuente: Extraído de Ministerio de Transporte de la Nación, Matrices Origen y Destino de Cargas 

(marzo, 2017). Las líneas de color más grueso reflejan mayor cantidad de toneladas y las regiones 

sombreadas son las principales donde se origina la carga. 
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Gráfico I-31.  Flujo de Transporte de lácteos y derivados en el entorno de la provincia de 
Córdoba 

 

Fuente: Extraído de Ministerio de Transporte de la Nación, Matrices Origen y Destino de Cargas 

(marzo, 2017). Las líneas de color más grueso reflejan mayor cantidad de toneladas y las regiones 

sombreadas son las principales donde se origina la carga. 



93 

 

Gráfico I-32. Flujo de Transporte de fertilizantes en el entorno de la provincia de Córdoba 

 

Fuente: Extraído de Ministerio de Transporte de la Nación, Matrices Origen y Destino de Cargas 

(marzo, 2017). Las líneas de color más grueso reflejan mayor cantidad de toneladas y las regiones 

sombreadas son las principales donde se origina la carga. 
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Gráfico I-33. Flujo de Transporte de harinas y derivados en el entorno de la provincia de 
Córdoba 

 

Fuente: Extraído de Ministerio de Transporte de la Nación, Matrices Origen y Destino de Cargas 

(marzo, 2017). Las líneas de color más grueso reflejan mayor cantidad de toneladas y las regiones 

sombreadas son las principales donde se origina la carga. 
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Gráfico I-34.  Flujo de Transporte de electrodomésticos en el entorno de la provincia de 
Córdoba 

 

Fuente: Extraído de Ministerio de Transporte de la Nación, Matrices Origen y Destino de Cargas 

(marzo, 2017). Las líneas de color más grueso reflejan mayor cantidad de toneladas y las regiones 

sombreadas son las principales donde se origina la carga. 

I.5 Revisión del marco tributario provincial 

Uno de los tributos que mayor impacto tiene sobre la actividad de 

logística, transporte y distribución es el impuesto a los ingresos brutos. Este 

gravamen provincial se aplica sobre la facturación bruta anual de una actividad 

económica determinada, existiendo una variedad de alícuotas legales en 

función de ciertos rangos de facturación, cuyos límites varían entre 

jurisdicciones provinciales.  

A continuación, se presenta una revisión de la situación de la provincia 

de Córdoba, comparada con otras jurisdicciones relevantes. Este desarrollo, se 

relaciona con el desarrollo de posibles cursos de acción para el logro de 
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mejoras en el sistema logístico y de transporte disponible a nivel provincial, que 

será completado en próximos informes, de acuerdo al cronograma de trabajo 

establecido. 

Considerando las provincias de la franja central de Argentina ï Córdoba, 

Buenos Aires, Santa Fe, Mendoza, San Luis y Ciudad Autónoma de Buenos 

Aires ï y actividades caracter²sticas del sector de log²stica como ñtransporte 

automotor de cargasò, ñservicio de manipulaci·n de cargas en §mbito terrestreò 

y ñservicio de gesti·n y log²stica para transporte de mercader²asò, el siguiente 

gráfico compara el nivel de alícuotas marginales máximas (es decir, aquellas 

que se cargan a empresas con niveles de facturación más altos) de dicho 

impuesto. 

Para el caso de transporte automotor de cargas, las provincias de 

Córdoba, Buenos Aires y Santa Fe presentan una tasa del 1,5% para el 

corriente año, mientras que Mendoza y San Luis gravan la actividad con 

alícuotas superiores al 4%. En relación al servicio de manipulación de cargas 

en ámbito terrestre, solo Santa Fe mantiene la tasa del 1,5%; para el resto de 

las jurisdicciones evaluadas, la alícuota legal supera el 3%, hasta límites del 

5% para Buenos Aires y Mendoza.  

Gráfico I-35.  Alícuotas marginales máximas de impuesto a los ingresos brutos para 
actividades logísticas ï 2018 

 

Fuente: IERAL sobre la base de normativas vigentes. 

Por último, para los servicios de gestión y logística para transporte de 

mercaderías existe una gran dispersión de alícuotas del impuesto entre las 

distintas provincias: en un extremo, Buenos Aires y Santa Fe exhiben las 

menores tasas, en contraposición a Córdoba y Mendoza que cuentan con 

alícuotas cercanas al 5%.  
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La firma del Consenso Fiscal entre Nación y provincias (a excepción de 

San Luis y La Pampa), en noviembre de 2017, considera entre sus puntos 

clave un cronograma de reducción gradual de alícuotas de este impuesto 

distorsivo hasta 2022.  

Obsérvese que el rubro de transporte se ubica, junto al sector primario e 

industrial, entre las actividades que gozarían de exención del pago de este 

tributo hacia 2022.  

Asimismo, el techo de alícuota previsto para el corriente año se 

encuentra en 3%, disminuyendo a 2% para 2019. 

Tabla I-14. Senda de reducción de alícuotas de impuesto a los ingresos brutos según 
Consenso Fiscal 

Actividad (1) 2018 2019 2020 2021 2022 

Agricultura, Ganadería, Caza y Silvicultura 1,50% 0,75% exento exento exento 

Pesca 1,50% 0,75% exento exento exento 

Explotación de Minas y Canteras 1,50% 0,75% exento exento exento 

Industria Manufacturera (2) 2,00% 1,50% 1,00% 0,50% exento 

Industria Papelera 7,00% 6,00% 5,00% 4,00% 3,00% 

Electricidad, gas y agua (2) 5,00% 3,75% 2,50% 1,25% exento 

Construcción 3,00% 2,50% 2,00% 2,00% 2,00% 

Comercio mayorista, minorista y reparaciones 
Sin 

máximo 
5,00% 5,00% 5,00% 5,00% 

Hoteles y Restaurantes 5,00% 4,50% 4,00% 4,00% 4,00% 

Transporte 3,00% 2,00% 1,00% exento exento 

Comunicaciones 5,00% 4,00% 3,00% 3,00% 3,00% 

Telefonía celular 7,00% 6,50% 6,00% 5,50% 5,00% 

Intermediación financiera 
Sin 

máximo 
5,50% 5,00% 5,00% 5,00% 

Servicios financieros (3) 
Sin 

máximo 
7,00% 6,00% 5,00% 5,00% 

Créditos hipotecarios exento exento exento exento exento 

Actividades inmobiliarias, empresariales y de 
alquiler 

6,00% 5,00% 4,00% 4,00% 4,00% 

Servicios sociales y de salud 5,00% 4,75% 4,50% 4,25% 4,00% 

(1) No están alcanzados por estos topes las actividades relacionadas con el juego, el tabaco y las bebidas 
alcohólicas, ni la venta. No podrán incrementarse las alícuotas vigentes al 30/10/17 para las actividades 
hidrocarburiferas y sus servicios complementarios, incluidas las actividades de refinería con expendio al público, las 
cuales quedarán exceptuadas del cumplimiento del cronograma de alícuotas máximas. 

(2) Máximo 4% para residenciales. 
 

    

(3) Máximo 7% para consumidores finales. 
 

    

Fuente: IERAL sobre la base de normativas vigentes. 
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En función de lo delineado por el Consenso Fiscal y a partir del análisis 

de las normativas tributarias provinciales, a continuación, se describe el nivel 

de alícuota general prevista para la actividad de transporte terrestre de cargas 

en 2017 y 2018 y evalúa si las alícuotas actuales cumplen con lo estipulado por 

el Consenso Fiscal para 2018. 

La búsqueda indica que, de 21 provincias analizadas, solo 5 superan el 

umbral máximo de alícuota fijado por el Consenso; las provincias de Chaco, 

Chubut, Salta, San Luis (aunque no firmó el Consenso Fiscal) y Santa Cruz 

imputan tasas superiores al 3%. 

Entre las provincias que cumplen con lo pactado en el acuerdo, existen 

casos variados: provincias como Córdoba, Buenos Aires y Santa Fe 

mantuvieron su nivel de tasas entre 2017 y 2018; otras jurisdicciones, como 

CABA y La Pampa evidencian fuertes reducciones de alícuotas entre los años 

comparados. Finalmente, provincias como La Rioja, San Juan y Tucumán, si 

bien exhiben alícuotas que cumplen con el techo de 3%, manifestaron 

incrementos de tasas entre 2017 y 2018. 
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Tabla I-15. Alícuotas generales de impuesto a los ingresos brutos 2017-2018 para ñTransporte 
terrestre de cargasò 

 

2017 2018 
¿Cumple Consenso 

Fiscal? 

Córdoba 1,50% 1,50% Sí 

Buenos Aires 1,50% 1,50% Sí 

CABA 5,00% 3,00% Sí 

Santa Fe 1,50% 1,50% Sí 

Catamarca 3,00% 3,00% Sí 

Chaco 3,50% 3,50% No 

Chubut 3,50% 5,00% No 

Formosa 3,00% 3,00% Sí 

Jujuy 2,00% 2,00% Sí 

La Pampa 6,00% 3,00% Sí 

La Rioja 2,50% 2,75% Sí 

Neuquén 3,00% 3,00% Sí 

Río Negro 3,50% 3,00% Sí 

Salta 3,60% 3,60% No 

San Juan 1,75% 3,00% Sí 

San Luis 3,50% 3,50% No 

Santa Cruz 4,00% 4,00% No 

Tucumán 2,50% 3,00% Sí 

Tierra del Fuego 3,00% 3,00% Sí 

Mendoza 4,00% 3,00% Sí 

Entre Ríos 2,60% 3,00% Sí 

Sin información de Corrientes, Santiago del Estero y Misiones. 

Fuente: IERAL sobre la base de normativas vigentes. 

 

  



100 

 

II. PESO DEL COSTO LOGÍSTICO Y DE TRANSPORTE EN EL 

VALOR DE LA PRODUCCIÓN DE CÓRDOBA 

II.1 La industria en Córdoba, su localización  

Córdoba es una gran productora de materias primas, alimentos y 

productos industriales diversos; una gran dotación de recursos naturales y 

humanos, la acumulación de infraestructura y capital físico y la adopción de 

nuevas tecnologías, han permitido a la provincia generar una matriz industrial 

muy diversificada. 

El Registro Industrial de la provincia11 posibilita conocer al menos en 

forma aproximada la distribución geográfica de todas las industrias que se 

disponen. Tal como se evidencia en el Mapa II.1, se cuenta con industrias en 

todo el territorio, aunque la concentración es mayor en la región central y en el 

este. Este patrón de localización se explica seguramente por la presencia de la 

ciudad capital, principal mercado proveedor de mano de obra y consumidor de 

bienes y servicios, la dotación de las mejores tierras productivas (justamente en 

el este de la provincia) y el hecho que los otros centros urbanos importantes del 

país (Rosario y Ciudad de Buenos Aires), como también el principal puerto de 

exportación y salida de productos del territorio nacional, se ubican en la 

dirección sureste.  

                                            
11

 La base empleada en este trabajo tiene un corte de la información en octubre de 2017. Además, se 
consideran establecimientos que acusan una inscripción reciente (último año). Algunos registros no tienen 
los campos completos, pero han sido incluidos en la medida que aporten información al análisis. 
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Mapa II.1. Industrias por localidad 

 

Fuente: IERAL sobre la base de Registro Industrial 2017. 

De hecho, son diez los departamentos que concentran el 90% de las 

industrias de la provincia, tal como se muestra en la tabla. En la primera 

posición se ubica el departamento Capital (1.781 industrias, 36% del total), 

seguido por el departamento de San Justo (652, 13%). En conjunto, ambos 

departamentos suman poco menos del 50% del total. Los siguientes ocho 

departamentos poseen una participación inferior al 10% y cuentan con menos 

de 350 industrias. 
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Tabla II-1. Distribución de industrias y empleados industriales según principales 
departamentos 

 

Fuente: IERAL sobre la base de Registro Industrial 2017. 

Si el análisis se realiza por la cantidad de empleos industriales 

generados, las conclusiones no difieren sustancialmente; se puede destacar 

que el departamento Capital posee una mayor dotación de empleo por industria 

(una media de 25 personas) mientras que en los demás departamentos estas 

relaciones se encuentran por debajo de los 20 empleados por establecimiento. 

 Ramas industriales en las que se indagará acerca de sus costos II.1.1

logísticos 

Se eligieron seis ramas industriales a los fines de analizar aspectos 

específicos vinculados a la logística, tanto servicios que se utilizan como la 

incidencia en costos. La elección estuvo basada en la importancia actual y/o 

potencial de cada una de ellas y también en la probabilidad (evaluada ex ante) 

de conseguir entrevistas con responsables logísticos y la información 

cuantitativa necesaria para el trabajo.  

Cuatro de las ramas industriales son de base agropecuaria y dos de 

base industrial.  

Tabla II-2. Ramas industriales seleccionadas para estudio de costos logísticos 

 

Fuente: IERAL de Fundación Mediterránea. 

DEPARTAMENTO INDUSTRIAS
PARTICIPACIÓN 

(%)

PARTICIPACIÓN 

ACUMULADA
EMPLEADOS

PARTICIPACIÓN 

(%)

PARTICIPACIÓN 

ACUMULADA

EM PLEADOS 

POR IND.

CAPITAL 1.781 36% 36% 43.944 45% 45% 25

SAN JUSTO 652 13% 49% 12.378 13% 58% 19

GENERAL SAN MARTIN 348 7% 56% 4.498 5% 63% 13

RIO CUARTO 308 6% 62% 4.697 5% 68% 15

MARCOS JUAREZ 302 6% 68% 3.880 4% 72% 13

RIO SEGUNDO 298 6% 74% 5.755 6% 78% 19

COLON 233 5% 79% 4.186 4% 82% 18

TERCERO ARRIBA 233 5% 84% 3.551 4% 86% 15

UNION 202 4% 88% 4.022 4% 90% 20

SANTA MARIA 123 2% 90% 1.870 2% 92% 15

OTROS 492 10% 100% 7.951 8% 100% 16

TOTAL 4.972 100% 96.732 100%

Rama industrial
Manufactura de Origen 

Agropecuario

Manufactura de Origen 

Industrial

Especialidades agrícolas X

Industria Láctea X

Industria Alimentos Balanceados X

Frigoríficos carne bovina X

Maquinaria Agrícola X

Tecnología médica X

S e cto re s P P M O A M O I

1 . E s p ec ia lid a d es X

2 . Lá cteo s X

3 . A lim en to s  B a la n cea d o s X

4 . C a rn es X

5 . M a q u in a ria  A g ríco la X

6 . T ecn o lo g ía  M éd ica X
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En concreto, las ramas industriales son: 

¶ Industria láctea,  

¶ Industria de tecnología médica,  

¶ Industria de maquinaria agrícola,  

¶ Industria frigorífica,  

¶ Industria de alimentos balanceados,  

¶ Industria de especialidades vegetales. 

Se contabiliza un total de 594 firmas en el registro industrial de la 

provincia (12% del total) que emplean el 17% de mano de obra industrial total 

(16.407 puestos de trabajo). Dentro de los siete sectores (incluyendo 

producción de aceites y grasas vegetales), se observa que la industria láctea y 

de maquinaria agrícola son las más grandes tanto en términos de cantidad de 

establecimientos como de empleos. 

Tabla II-3. Sectores industriales bajo análisis 

 
            *Incluye industrias de elaboración de helados. 

Fuente: IERAL sobre la base de Registro Industrial 2017. 

Tomando como referencia las 25 localidades de Córdoba con mayor 

número de empleados industriales, se observa que los sectores seleccionados 

tienen una incidencia bastante dispar (Tabla II-4). 

Sector Cant. Plantas Cant. Empleados

Lácteos 188 5.308

Lácteos c/ helados 223 5.917

Alimento balanceado 75 1.068

Frigorif icos 31 2.144

Tecnología médica 33 843

Maquinaria agrícola 151 4.391

Especialidades 30 667

Aceites y grasa vegetal 51 1.377

Total 594 16.407
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Tabla II-4. Principales localidades cordobesas e incidencia de los sectores analizados 

 

Fuente: IERAL sobre la base de Registro Industrial 2017. 

En algunas localidades la participación de los sectores seleccionados es 

muy relevante, explicando más del 50% de los empleados industriales, 

mientras que en otras la participación es reducida. En el primer grupo se 

encuentran casos como los de Tío Pujio, General Deheza, Monte Maíz, 

Morteros, entre otros, mientras que en el segundo grupo Arroyito, Colonia 

Caroya, San Francisco, Ciudad de Córdoba, Leones, y otros.  

A continuación, se presenta una breve caracterización de cada sector 

industrial bajo análisis. 

  

Localidad

Total 

empleados 

industriales

 Empleados 

7 sectores
%

Total 

empresas

Empresas   

7 sectores
%

Cordoba 43.944 1.920 4% 1.781 57 3%

San Francisco 4.381 334 8% 309 16 5%

Rio Cuarto 3.138 425 14% 218 27 12%

Arroyito 2.643 24 1% 39 3 8%

Villa Maria 2.462 574 23% 232 20 9%

Rio Tercero 1.982 219 11% 121 14 12%

Bell Ville 1.830 553 30% 82 16 20%

Marcos Juarez 1.686 725 43% 111 15 14%

Rio Segundo 1.672 475 28% 24 4 17%

Luque 1.532 20 1% 19 2 11%

Las Varillas 1.422 877 62% 73 20 27%

Colonia Caroya 1.240 9 1% 49 4 8%

General Deheza 1.157 798 69% 33 7 21%

Villa Del Totoral 1.055 2 0% 10 1 10%

General Cabrera 934 143 15% 29 5 17%

Villa Del Rosario 876 55 6% 44 3 7%

Morteros 760 493 65% 36 11 31%

Brinkmann 747 158 21% 24 4 17%

Freyre 740 548 74% 11 2 18%

Monte Maiz 694 633 91% 16 5 31%

Alta Gracia 614 16 3% 52 4 8%

Tio Pujio 569 560 98% 11 9 82%

Leones 564 28 5% 39 5 13%

Juarez Celman 684 206 30% 8 2 25%

Montecristo 546 30 5% 13 1 8%

Otras 18.860 6.578 35% 1.588 337 21%

Total 96.732 16.407 17% 4.972 594 12%



105 

 

 Industria láctea II.1.2

Las industrias dedicadas a la producción láctea contabilizan un total de 

188 establecimientos que ocupan alrededor de 5.308 empleados en la 

provincia.12 A su vez, se encuentran aglomeradas principalmente en cuatro 

departamentos: San Justo (54), General San Martín (49), Unión (28) y Río 

Segundo (19), acumulando el 80% del total. Los principales productos que 

elabora la industria son leches fluidas, leches en polvo, y quesos blandos. 

Mapa II.2. Distribución geográfica departamental del sector lácteo 

 

*No contempla industria de elaboración de helados 

Fuente: IERAL sobre la base de Registro Industrial 2017. 

                                            
12

Recordar que se trata sólo de industrias que se identificaron en el Registro Industrial provincial 

(y puestos de trabajos declarados por esas empresas). 
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 Industria de preparaciones para la alimentación animal II.1.3

Las industrias dedicadas a la elaboración de preparados para la 

alimentación animal suman un total de 75 firmas, generando aproximadamente 

1.068 puestos directos de trabajo. En este caso, la distribución geográfica de 

las mismas se encuentran sesgadas hacia el sur-este de la provincia, con dos 

polos importantes: el departamento de Río Cuarto (18, 24% del total) y San 

Justo (12, 16%). Esta industria elabora preparaciones para la alimentación de 

animales de producción (bovinos, porcinos, aves) y de mascotas. Existe una 

elevada heterogeneidad en los productos que se elaboran, en algunos casos 

se trata de preparados altamente balanceados con minerales y suplementos, 

mientras que en otras mezclas más simples de granos y sus principales 

derivados industriales (harinas, aceites). 

Mapa II.3 Distribución geográfica departamental del sector de alimentos balanceados 

 

Fuente: IERAL sobre la base de Registro Industrial 2017. 
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 Industria frigorífica II.1.4

Los frigoríficos erradicados en la provincia son 31, con un total de 2.144 

empleados industriales generados en forma directa. Se evidencia que es un 

sector con una alta intensidad de mano de obra en su estructura productiva a 

comparación de otros sectores analizados en el presente informe.  

En lo que respecta a su distribución geográfica, aproximadamente un 

tercio del total se encuentra en la zona centro de la provincia (Capital y sus 

alrededores, 29% del total), poco menos de un tercio en la zona sur en los 

departamentos de Río Cuarto y Juárez Celman (26%) y el remanente en los 

departamentos ubicados más en la zona este (San Justo, Unión, Río Segundo, 

entre otros). Actualmente muy pocos de estos frigoríficos (1 o 2) están 

exportando, mientras que la mayoría comercializa carne en el mercado interno. 

A su vez buena parte de los establecimientos faenan tanto bovinos como 

porcinos. 

Mapa II.4 Distribución geográfica departamental del sector frigorífico 

 
Fuente: IERAL sobre la base de Registro Industrial 2017. 
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 Industria de la maquinaria agrícola II.1.5

De acuerdo al registro industrial, unas 151 firmas se dedican a la 

fabricación de maquinaria agrícola en la provincia de Córdoba, generando 

alrededor de 4.391 puestos de trabajo (4,5% del total de puestos industriales 

en la provincia). Nuevamente, la concentración es principalmente hacia el este 

de la provincia (más del 60%), con presencia de algunas industrias en el 

departamento de Río Cuarto y en la zona centro también. 

Mapa II.5. Distribución geográfica departamental del sector de maquinaria agrícola 

 

Fuente: IERAL sobre la base de Registro Industrial 2017. 

Por su parte, en el ñEstudio Econ·mico de la Industria de Maquinaria 

Agr²cola y Agropartes de la Provincia de C·rdobaò, llevado a cabo por IERAL 

con financiamiento de CFI en 2011, es posible advertir con mayor detalle la 

fuerte concentración en departamentos del este de la Provincia, como también 

la fuerte dispersión entre pequeñas y medianas localidades. Esa configuración 

dispersa es la que permite identificar un fuerte potencial de desarrollo de 
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mejoras de competitividad a través de optimización de la logística y el 

transporte. 

Mapa II.6. Distribución geográfica del sector de maquinaria agrícola y agropartes por 
localidad 

Número de empresas por localidad 

 

Nota: el tamaño relativo de las burbujas representa las 

diferencias en cantidad de empresas existe ntes en cada 

localidad. Sobre la base de 475 empresas detectadas.  

Fuente: IERAL de Fundación Mediterránea sobre la base de relevamiento primario de 

información 2011. 
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 Industria de especialidades II.1.6

El sector dedicado a la elaboración de las denominadas especialidades, 

que incluye productos tales como garbanzos, maíz pisingallo o trigo burgol, se 

encuentra fundamentalmente aglomerado en la zona centro de la provincia, con 

un total de aproximadamente 30 establecimientos (667 puestos de trabajo), el 

70% se encuentra en los departamentos de Totoral, Río Segundo, Capital, 

Santa María, Tercero Arriba y General San Martín. 

Mapa II.7. Distribución geográfica departamental del sector de especialidades 

 

Fuente: IERAL sobre la base de Registro Industrial 2017. 
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 Industria de aceites y grasas de origen vegetal II.1.7

En lo que respecta al sector fabricante de aceite y grasa de origen 

vegetal, se encuentra una distribución un poco más homogénea a lo ancho de 

la provincia desde la zona centro hacia el sur. En total, hay contabilizados 51 

establecimientos que se dedican a la actividad en la provincia con un total de 

1.377 empleados en total. 

Mapa II.8. Distribución geográfica departamental del sector de aceites y grasas de origen 
vegetal 

 

Fuente: IERAL sobre la base de Registro Industrial 2017. 
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 Industria de tecnología médica II.1.8

El rubro industrial dedicada a la elaboración de productos médicos se 

encuentra fuertemente concentrado en la capital de la provincia. Con un total 

de 33 establecimientos y 843 empleados, 28 de ellos operan desde la ciudad 

de Córdoba, 4 en localidades cercanas y hay una empresa en Las Higueras 

(departamento de Río Cuarto). En este caso y como es de esperar, se 

evidencia un uso intensivo de capital en su estructura productiva. 

Mapa II.9 Distribución geográfica departamental del sector de tecnología médica  

 

Fuente: IERAL sobre la base de Registro Industrial 2017 
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II.2 Incidencia de la logística en operaciones de exportación 

y domésticas 

 Operaciones de exportación II.2.1

Se realizaron pedidos de información logística a empresas que forman 

parte de las ramas industriales elegidas en el estudio. En una tabla adjunta se 

presenta el detalle de empresas contactadas. En todos los casos la información 

cuantitativa que se solicitó con mayor detalle fue aquella relacionada a 

modalidades y costos logísticos de operaciones de exportación. En algunos de 

los casos, dependiendo de la empresa, se solicitó información de operaciones 

logísticas al mercado interno. 

Tabla II-5. Sectores y empresas contactadas 

 

Fuente: IERAL de Fundación Mediterránea 

En una tabla que se presenta se encuentra el detalle de costos 

vinculados a los procesos de exportación. Como se puede observar la 

variabilidad de procesos y de costos es muy importante. 

La variabilidad de procesos tiene que ver con múltiples factores; 

intervienen no sólo las estrategias de las empresas sino también cuestiones 

que están dadas como por ejemplo la distancia de la planta hasta el puerto o la 

terminal de carga, que influye tanto en el flete como en el precio que se le paga 

a aduana por el traslado en el caso de que se consolide en planta. Otro factor 

que influye en la dispersión y que no depende del diseño del proceso es el 

valor de la mercadería y su impacto en los honorarios del despachante de 

aduana que son un porcentaje del valor declarado en el permiso de embarque 

Terrestre Aéreo Marítimo

Cono S.A. x

Molinos Sytari x x

2. Industria láctea Manfrey x x

Biofarma x x

Grupo exportador de Rio Cuarto x

Logros x

Bustos y Beltrán x x

5. Maquinaria Agrícola Mainero x

Silmag x x

Tecme x

Alladio x

Dulcor x

Arcor x

Helacor x

8. Logística Sucre x

7. Alimentos varios 

Mercado externo Mercado 

interno

1. Especialidades agrícolas

3. Alimentos Balanceados

4. Carne bovina

6. Tecnología Médica

Sector Empresa
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con un precio mínimo; no es lo mismo el precio de un despacho de 

especialidades o alimento balanceado que el de maquinaria agrícola. 

Tabla II-6. Costos vinculados a procesos de exportación según relevamiento realizado  

(en US$) * 

 

* La información fue relevada entre los meses de junio y agosto 2018. Se incluyeron luego aquellos 

cambios relevantes que se produjeron en algunos ítems vinculados a puertos. 

Fuente: IERAL sobre la base de relevamiento realizado en firmas exportadoras de Córdoba. 

Respecto al diseño del proceso exportador, la diferencia más notable se 

da entre la consolidación de contenedores en Córdoba o en Buenos Aires que 

supera los US$ 400 por contenedor.  

En el caso de los productos de menor valor agregado es muy común 

reducir costos generando economías de escala mediante la exportación de 

más de un contenedor o carga por permiso de embarque. De esta manera, por 

ejemplo, se licúan gastos de certificaciones y documentación, de aduana si la 

consolidación es en planta, de despachante de aduana y gastos operativos de 

éste, de Courier y digitalización de documentos. El ahorro depende del 

volumen de la carga. 

En este detalle no se tienen en cuenta otros costos como las retenciones 

a los commodities y las nuevas retenciones establecidas el 4 de septiembre a 

través del decreto 793/2018 a todas las exportaciones. Tampoco se consideran 

los extra costos que se pueden generar por ejemplo en las operaciones que se 

realizan en la aduana de Buenos Aires, en los puertos o en el servicio de las 

navieras. 

Rubro de gasto Detalle Marítima Marítima Aérea Terrestre 

Aduana
depósito fiscal 

en BsAs

planta en 

Córdoba

terminal en 

Córdoba
Córdoba

Unidad de análisis contenedor contenedor 133kg camión
Administrativos y de 

documentación

Despachante de aduana y gastos 

operativos 350-450 350-1281 200-300 400-450

Certificaciones 100-150 25-155 6-7 50-125

Digitalización de documentación 30-35 25-28 28 27-35

Consolidado o carga incluye aduana 415-530 280-480 115-415

Flete terrestre Flete a depósito/terminal/

puerto/cliente + custodia

Puerto o Terminal varios 200-230 215-300 140

Naviera Gastos nacionales de navieras 480-580 540-670

Agente de carga 75-100 75-100 63

Seguros interno 100 100

internacional

Otros Gastos bancarios 50-125 50-125 50 50-100

Courier 50-100 50-100

Otros 50-100 50-100

Rango Total 2400-3125 2760-4939 512-728 642-1125

Operatoria de Exportación

500-625 25-1401000-1500
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Durante el relevamiento de costos se pudo observar también que los 

proveedores de servicios de exportación hacen sus cotizaciones tanto en pesos 

como en dólares. En el caso de la exportación marítima entre el 47% y el 55% 

del costo está dolarizado, en la terrestre entre el 51% y el 74% y en la aérea 

más del 80%. La devaluación tiene impacto positivo sobre la competitividad 

logística de exportación, al reducir algunos componentes de costos, pero 

menos de la que usualmente se cree. 

Tabla II-7. Costos procesos de exportación e IVA 

 

                                  Fuente: IERAL de Fundación Mediterránea 

Por otro lado, todos los servicios tienen IVA a excepción de los 

prestados por organismos oficiales como Senasa y Aduana, seguros 

internacionales, correo internacional y los gastos de navieras que corresponden 

a la casa matriz de la línea (THC, Handling y TOLL). La devolución o reintegro 

de este impuesto actualmente se percibe entre los 60 a 90 días de presentado 

el trámite, lo que las empresas consideran como tiempo de pago aceptable. Sin 

embargo, estos plazos son coyunturales al gobierno nacional de turno y a la 

situación financiera del país. 

Por último, al costo de exportación se le deberían descontar los 

reintegros a la exportación en caso de que el producto sea susceptible de este 

beneficio, aunque sólo una de las empresas relevadas manifestó tenerlo en 

cuenta. Los plazos de pago fluctúan entre los 3 y 8 meses, pero también varían 

de acuerdo al gobierno nacional de turno. 

IVA $ o USD

Despachante de aduana si USD

Certificaciones si $

Senasa no $

Resguardo de documentación si USD

Depósito fiscal si $

Aduana no $

Puerto si USD

Flete terrestre si $

Gastos de Navieras nacionalizados si USD

Gastos de Navieras a casa matriz no USD

Seguros nacionales si $

Seguros internacionales no USD

Gastos bancarios si USD

Courier no USD

Agente de ingreso a puerto si $
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II.2.1.1 Incidencia de la logística de exportación sobre valor en planta 

Al ponderar el costo de exportación sobre el valor de la mercadería 

salida de planta se conoce qué porcentaje se le debe sumar al precio ex work 

para construir el precio FOB que es el más usado en exportación. Para hacer 

este análisis se usaron costos sin IVA y sin impuestos a la exportación. 

De los productos y operaciones relevados, la mayor incidencia de los 

costos logísticos sobre precio FOB se encuentra, como era de esperar, en 

aquellos productos de menor valor relativo. Así, en la exportación de garbanzos 

los costos logísticos representan más del 20% del valor en planta del producto, 

mientras que en la exportación de productos de tecnología médica la incidencia 

es menor al 5%.  

En cada modalidad de transporte la incidencia se reduce a mayor valor 

del producto. Por caso, en las exportaciones marítimas de leche en polvo los 

costos logísticos representan el 6% del valor en planta, contra el 22% en el 

caso del Garbanzo (aduana en Córdoba). Sucede que el valor en planta de la 

leche en polvo es de US$ 3.000 la tonelada mientras que el del Garbanzo de 

US$ 600. 

En la exportación aérea todos los bienes que se trasladan tienen alto 

valor por lo que los costos de exportación resultan de poca importancia en el 

precio FOB. Si bien el avión es el medio de exportación más costoso (medido 

por tonelada) su efecto se diluye por el valor de la mercadería que se 

transporta. 
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Gráfico II-1. Incidencia de costos logísticos en operaciones de exportación relevadas 

 

Fuente: IERAL de Fundación Mediterránea 

El análisis anterior no tiene en cuenta a los derechos de exportación. Los 

derechos de exportación son, nuevamente, una realidad para todas las 

empresas exportadoras de argentina, y son un concepto que se tuvieron que 

agregar a la estructura de costos a partir de septiembre de este año. Algunos 

pocos productos como los derivados de la soja ya tenían en consideración éste 

ítem: derivados de la soja un 23% y premezcla un 16%. Por esto resulta 

interesante medir el impacto de la nueva regulación en la incidencia del costo 

de exportación sobre el valor de la mercadería. Para hacer el análisis se tuvo 

en cuenta un tipo de cambio de $38. Puede apreciarse en el gráfico adjunto 

cómo se incrementan los costos logísticos, particularmente en aquellos casos 

donde la incidencia de estos era baja. Por ejemplo, en los productos de 

tecnología médica, el pago de este impuesto a la exportación lleva el costo 

logístico al 9% y 12% del valor en planta del producto, cuando en la situación 

anterior al restablecimiento de este impuesto la incidencia era del 1% y 4%; en 

el primer caso los derechos hacen que se multiplique por 9 la incidencia y en el 

segundo caso que se multiplique por 3.   
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Gráfico II-2.  Incidencia de costos logísticos en operaciones de exportación relevadas, con y 
sin derechos de exportación 

 

Fuente: IERAL de Fundación Mediterránea 

II.2.1.2 Costo de exportación hasta destino final 

Para hacer un análisis completo de competitividad en el comercio 

internacional se debe considerar el precio del producto puesto en el puerto del 

mercado destino, ya que al cliente le tiene que resultar atractivo el precio 

incluso ante la oferta de países que tienen menor distancia. Por ejemplo, si el 

destino es China, un producto argentino tiene que ser competitivo en precios 

frente a otro de Sudáfrica que tiene menos de la mitad de trayecto y días de 

llegada. De todas maneras, el precio no es la única variable que hacen 

atractivo al precio, sobre todo cuando el producto tiene mayor valor agregado.  

En la tabla se muestra la cotización de fletes internacionales para 

Vietnam y China por vía marítima, y Brasil y Chile por vía terrestre. Los precios 

varían si se trata de carga seca, refrigerada o congelada. También varían de 

acuerdo al semestre del año, al puerto destino y al producto. El flete terrestre 

resulta más costoso que el marítimo. Así, el transporte a Belo Horizonte (Brasil) 
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22%
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35%
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40%
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14%

31%

33%

Tecnología Medica - aduana en Cba
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es más caro que llevar un contenedor congelado a Shanghái (China), y el flete 

a China de carga seca es más barato que a Chile.  

Tabla II-8. Fletes internacionales (valores de julio 2018) 

 

Fuente: IERAL sobre la base de cotizaciones de InterAmerican Cargo Group S.A y a 

relevamiento a empresas exportadoras 

El costo CFR es el que incluye todos los costos de exportación, las 

retenciones o impuestos a la exportación y el flete hasta destino final. En el 

siguiente gráfico puede verse que llegar hasta un puerto de China o de Vietnam 

tiene casi la misma incidencia; las materias primas como el garbanzo tienen 

que sumar entre un 36% y 38% a su valor de la mercadería en planta para 

cotizar a puerto destino, mientras otros productos con más valor agregado 

como la leche en polvo y las menudencias tienen que agregar entre un 18% y 

20%. Para cotizar productos derivados de la soja o alimentos balanceados CFR 

Santiago de Chile se aumenta entre un 61% y 64% el valor de los bienes 

puestos en la planta; los garbanzos llegan al 27%. Por último, las menudencias 

en San Pablo llegan con un 33% más que su valor. 

 

 

 

 

Fletes internacionales (valores de julio 2018)

Expo Destino Tipo de cargaDetalle del flete Precio USD

Marítima Bs As / Shanghai, China congelada Reefer x 40 RH 3.200

Marítima Bs As / Haiphong, Vietnam congelada Reefer x 40 RH 4.400

Marítima Bs As / Ho Chi Minh City, Vietnamcongelada Reefer x 40 RH 4.050

Marítima Bs As / Shanghai, China seca Dry x 20 STD 650

Marítima Bs As / Shanghai, China seca Dry  x 40 STD/HQ 700

Marítima Bs As / Haiphong, Vietnam seca Dry x 20 STD y x 40 STD/HQ 800

Marítima Bs As / Ho Chi Minh City, Vietnamseca Dry x 20 STD y x 40 STD/HQ 800

Terrestre Córdoba / Belo Horizonte, Brasilseca Unidad completa 4.300

Terrestre Córdoba / San Pablo, Brasil seca Unidad completa 3.600

Terrestre Córdoba/Santiago de Chile seca Unidad completa 2.100

Terrestre Mendoza/Santiago de Chile seca Unidad completa 1.200

Fuente: elaboración propia en base a cotizaciones de InterAmerican Cargo Group S.A. y a relevamiento 
a empresas exportadoras
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Gráfico II-3. Incidencia del costo de exportación, retenciones y flete internacional sobre el 
valor de la mercadería 

 

Fuente: IERAL de Fundación Mediterránea 

 Mercado Interno  II.2.2

Para calcular el costo de la cadena de abastecimiento de una empresa 

que opera en mercado interno se tiene que tener en cuenta cada una de sus 

partes: el transporte desde los proveedores, la administración de inventario de 

materia prima y producto terminado, el depósito o almacenamiento, el 

transporte y la distribución al cliente. En este apartado se analizarán sólo los 

últimos dos ítems. 

Existen índices que son buenos estimadores del costo de transporte. A 

nivel nacional una referencia es el indicador de FADEEAC (Federación 

Argentina de entidades empresarias de autotransporte de carga). En Córdoba 

hay dos índices. Uno es el Índice de Costos de Transporte (ICT) elaborado por 

ICDA-UIC y que hace el seguimiento mensual de cuatro variables que 

representan el 80% de los costos para luego extrapolarlos y definir el costo 

total. Los aspectos que tienen en cuenta son el costo del combustible, la mano 

de obra, la depreciación del equipo y el precio de las cubiertas. El otro es 

desarrollado por CEDAC (cámara empresaria de autotransporte de carga de 

Córdoba) y se conoce como sistema de estadísticas de costos de transporte de 
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cargas. Éste considera que en el costo de transporte hay 5 bloques de costos: 

personal o mano de obra, costos variables del vehículo, costos fijos del 

vehículo, otros costos fijos y costos impositivos. A cada ítem se lo desglosa en 

varios sub-ítems y se lo analiza por kilómetro.  

Una de las empresas consultadas que tiene logística propia indicó que 

en su costo de transporte el 76% corresponde a mano de obra, combustibles y 

lubricantes, y el resto a viáticos, seguros, depreciación y otros. La depreciación 

es el 5% del costo. Como puede verse, una empresa que realiza el transporte 

de sus productos no paga simplemente el transporte, sino que tiene costos de 

mano de obra, mantenimiento, habilitaciones especiales, y otros. Incluso tienen 

sus propios surtidores de combustible. La gestión de riesgos se multiplica. 

Hay productos que por sus características tienen costos adicionales, por 

ejemplo, los que son de alto valor agregado, por exigencia del seguro, a 250km 

a la redonda de Buenos Aires deben tener monitoreo satelital o en su defecto ir 

acompañados por una custodia armada. Los camiones salen con ruteo y el 

monitoreo implica además sensores en las puertas, botón de pánico, y otros.  

En la gestión de transporte, la sustentabilidad del negocio se logra 

consiguiendo idas y vueltas para cada viaje. Según algunos expertos 

consultados, el punto de equilibrio se consigue cuando se obtienen entre un 70-

80% de las vueltas completas. 

La vida útil de un camión es de 1,5 millones de kilómetros y 10/12 años 

con buen mantenimiento.  

Los transportistas cotizan sus servicios de 4 maneras diferentes: $/m3 

(venden espacio), $/kg (venden peso), $/viajes (precio por trayectos), y $/km 

(cobran por distancia recorrida). Hay otras valoraciones específicas como por 

ejemplo el transporte de medicamentos que se hace en función al valor de la 

carga por exigencia de los seguros. La forma más utilizada es el costo y precio 

por kilómetro. 

El costo $/Km tiene en este contexto inflacionario mucha variación y está 

actualizado mensualmente en los índices mencionados. El precio del transporte 

se suele referenciar al precio del gasoil de la siguiente forma: el precio un litro 

de gasoil equivale al precio de un kilómetro de viaje13. Se trata de una 

referencia ñpromedioò que fluct¼a seg¼n los recorridos o circuitos y la 

posibilidad de tener o no un retorno con ñcargaò; como puede deducirse, si el 

                                            
13

 Este cálculo supone un camión que hace aproximadamente 11.000 km mensuales y carga 
entre 28/29 toneladas por viaje.  
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retorno (o la ida, cuando hay que ir a buscar mercadería) es sin carga, la tarifa 

cobrada incluye los costos del viaje de ida y del viaje de vuelta.  

De acuerdo a lo informado, la posibilidad de realizar ida y de vuelta con 

carga depende mucho de los corredores y de las direcciones en las que se 

realicen los viajes. Por ejemplo, el viaje Buenos Aires-Interior del país suele ser 

cobrado más caro que el mismo viaje, pero en dirección opuesta (Interior del 

paísïBuenos Aires), y esto sucedería porque resulta más probable volver con 

carga desde Buenos Aires al interior que viceversa. 

Como puede apreciarse en un gráfico adjunto, el precio por km es más 

bajo en el trayecto Córdoba ï Buenos Aires que en otros circuitos nacionales 

origen Córdoba. La diferencia por caso entre Santa Fe y Buenos Aires es 

llamativa, la tarifa medida por kilómetro es prácticamente el doble cuando el 

transporte va hacia la primera provincia respecto de la segunda. 

Gráfico II-4. Tarifas de transporte de cargas en camión origen Córdoba diferentes destinos 

En $ por kilómetro 

 

 

Fuente: IERAL de Fundación Mediterránea con datos de operadores logísticos locales 

  



123 

 

Tabla II-9. Tarifas de transporte de cargas en camión origen Córdoba diferentes destinos 

En $ por kilómetro 

Origen Destino 
Tipo de 

Transporte 
Distancia 
a destino 

Tarifa 
Total $/Km 

Córdoba Rosario seco 400 18.266 45,67 

Córdoba Rosario frio 400 19.600 49,00 

Córdoba Santa Fe seco 350 20.353 58,15 

Córdoba Santa Fe frio 350 21.800 62,29 

Córdoba Jujuy seco 900 39.765 44,18 

Córdoba Jujuy frio 900 42.500 47,22 

Córdoba Buenos Aires seco 700 20.000 28,57 

Córdoba Buenos Aires frio 700 23.000 32,86 

Córdoba Tucumán seco 570 23.000 40,35 

Córdoba Tucumán frio 570 24.600 43,16 

Córdoba Mendoza seco 680 27.665 40,68 

Córdoba Mendoza frio 680 29.600 43,53 

Fuente: IERAL de Fundación Mediterránea con datos de operadores logísticos locales 

II.2.2.1 Incidencia del costo de abastecimiento  

Los servicios de transporte y distribución que cada empresa industrial 

utiliza son sumamente variables, y por lo tanto la incidencia de estos costos en 

el universo de firmas puede ser muy diferente. A priori puede decirse que estos 

costos tendrán mayor participación en los costos totales cuánto más cerca se 

llegue al cliente final, más volumen y días de inventario se acepten, cuánto 

menos vida útil tenga el producto y cuánto menos valor tenga el producto. 

Para obtener valores generales se consultó a expertos en el tema y 

gerentes de logística y supply chain de grandes empresas cordobesas.  

De acuerdo a estimaciones, en PyMEs los costos de su cadena de 

abastecimiento representan el 27% su facturación, mientras que en empresas 

grandes el 17%. La brecha es importante. Esto se debe a eficiencias que 

logran éstas últimas por volúmenes de operación y profesionalización. De todas 

maneras, el peso de la función tiene mucha variabilidad dependiendo los 

casos; en empresas grandes pueden alcanzar hasta el 30%, dependiendo de la 

complejidad de la distribución y el producto (si se trata por ejemplo de 

productos muy perecederos, congelados).  

El esquema de distribución en el que se entrega el producto desde la 

planta del fabricante hasta el centro de distribución del cliente (por ejemplo, un 

supermercado / hipermercado), es el más económico, y puede tener una 
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incidencia de entre 4% y 8%. Cada vez que el producto se aleja de la planta de 

producción el aumento de costo es exponencial. Según un gerente de una 

empresa grande de alimentos, la última milla, que está relacionada con la 

entrega del producto al consumidor final sobre todo en las grandes ciudades, 

se lleva el 80% del costo logístico.  

 Anexo 1: Puestos de trabajo y empresas en ramas industriales II.2.3

seleccionadas 

Tabla II-10. Cantidad de puestos de trabajo por localidad de acuerdo a sector 

 

*Contempla industria de elaboración de helados 

Fuente: IERAL sobre la base de Registro Industrial 2017. 

 

Localidad

Total 

empleados 

7 sectores

Aceites y 

grasa 

vegetal

Alimento 

Balanceado
Especialidades Frigorificos Lácteos*

Maquinaria 

Agrícola

Tecnología 

médica

Córdoba 1.920 22 121 158 19 669 250 681

San Francisco 334 0 4 0 112 35 183 0

Río Cuarto 425 17 208 26 83 23 68 0

Arroyito 24 0 1 0 0 23 0 0

Villa María 574 0 5 0 62 487 20 0

Río Tercero 219 21 9 0 48 3 138 0

Bell Ville 553 0 8 0 131 30 384 0

Marcos Juárez 725 0 0 0 0 0 725 0

Río Segundo 475 0 0 45 430 0 0 0

Luque 20 0 14 0 0 6 0 0

Las Varillas 877 0 0 0 0 95 782 0

Colonia Caroya 9 0 5 0 2 0 2 0

General Deheza 798 619 24 0 148 0 7 0

Villa Del Totoral 2 0 2 0 0 0 0 0

General Cabrera 143 139 4 0 0 0 0 0

Villa Del Rosario 55 9 0 0 0 41 5 0

Morteros 493 11 19 0 87 316 60 0

Brinkmann 158 6 0 0 0 152 0 0

Freyre 548 0 0 0 0 548 0 0

Monte Maíz 633 0 45 0 0 0 588 0

Alta Gracia 16 0 3 8 0 0 5 0

Tío Pujio 560 0 31 0 0 529 0 0

Leones 28 0 2 2 0 0 24 0

Juárez Celman 206 0 0 0 206 0 0 0

Montecristo 30 0 30 0 0 0 0 0

Otras 6.578 533 533 426 816 2.958 1.150 162

Total 16.407 1.377 1.068 667 2.144 5.917 4.391 843
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Tabla II-11. Cantidad de industrias por localidad de acuerdo a sector 

 

*Contempla industria de elaboración de helados 

Fuente: IERAL sobre la base de Registro Industrial 2017. 

  

Localidad

Total 

empresas     

7 sectores

Aceites y 

grasa 

vegetal

Alimento 

Balancead

o

Especialida

des
Frigorificos Lácteos*

Maquinaria 

Agrícola

Tecnología 

médica

Cordoba 57 3 1 5 2 12 6 28

San Francisco 16 0 1 0 3 1 11 0

Rio Cuarto 27 1 12 2 1 5 6 0

Arroyito 3 0 1 0 0 2 0 0

Villa Maria 20 0 1 0 1 15 3 0

Rio Tercero 14 3 2 0 1 1 7 0

Bell Ville 16 0 1 0 3 2 10 0

Marcos Juarez 15 0 0 0 0 0 15 0

Rio Segundo 4 0 0 2 2 0 0 0

Luque 2 0 1 0 0 1 0 0

Las Varillas 20 0 0 0 0 5 15 0

Colonia Caroya 4 0 1 0 2 0 1 0

General Deheza 7 1 2 0 1 0 3 0

Villa Del Totoral 1 0 1 0 0 0 0 0

General Cabrera 5 4 1 0 0 0 0 0

Villa Del Rosario 3 1 0 0 0 1 1 0

Morteros 11 1 2 0 1 4 3 0

Brinkmann 4 1 0 0 0 3 0 0

Freyre 2 0 0 0 0 2 0 0

Monte Maiz 5 0 1 0 0 0 4 0

Alta Gracia 4 0 1 2 0 0 1 0

Tio Pujio 9 0 1 0 0 8 0 0

Leones 5 0 1 1 0 0 3 0

Juarez Celman 2 0 0 0 2 0 0 0

Montecristo 1 0 1 0 0 0 0 0

Otras 336 36 43 18 12 161 62 5

Total 594 51 75 30 31 223 151 33



126 

 

 Anexo 2: Notas de trabajo reuniones  II.2.4

En este Anexo se incluyen notas que fueron elaboradas en las distintas 

entrevistas realizadas con empresas locales, especialistas y entidades 

empresarias vinculadas a la logística de operaciones internas y de exportación.  

La mayoría de estas entrevistas fueron realizadas en forma presencial 

por dos integrantes del equipo de trabajo del proyecto. En todos los casos de 

empresas, los interlocutores fueron los responsables de logística de cada una 

de ellas. 

En las reuniones se solicitó y chequeó información cuantitativa y se semi 

- estructuró un formulario con preguntas tendientes a conocer aspectos 

específicos de los procesos logísticos, pero también para dar la posibilidad al 

entrevistado a que, en base a su criterio y experiencia, aporte sobre aquellos 

temas que considera relevantes y que se vinculan con la temática. 

II.2.4.1 06/07/18 Reunión con Empresa 1 

¶ El objetivo de la reunión fue solicitar detalle de proceso logístico, de 

costos de exportación, diagnóstico de situación general. 

¶ Por el alto valor de la carga, la incidencia del transporte y la logística es 

baja, no supera el 3% 

¶ 100% de los productos que exporta la empresa utilizan transporte aéreo 

¶ El transporte aéreo se cotiza por volumen 

¶ Exportan unos 2000 equipos por año. Aproximadamente el 70% de las 

ventas de la empresa corresponden a exportación 

¶ Alemania es uno de sus principales competidores, los países limítrofes no 

son clientes relevantes; en India tienen problemas con los aranceles de 

importación.  

¶ Han usado ñexporta simpleò para exportaciones chicas, este sistema les 

reduce considerablemente los costos. Para operaciones grandes no les 

sirve, no es tan conveniente (además de tener el tope de USD15.000 por 

operación). En operaciones grandes recurren a un agente de cargas.  

¶ La aduana de Córdoba es muy transparente  

¶ TCA de Córdoba da 3 días libres en depósito y es suficiente, en general 

no se pagan costos extras por estadía 
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¶ Para entrar a TCA se requiere ser IATA, por eso los exportadores no 

pueden contratar directamente a la aerolínea y están obligados a recurrir 

a un agente.  

¶ Las aerolíneas no ofrecen el servicio de IATA, como si ocurre en el flete 

marítimo por lo que se habilita a las empresas a cotizar directamente con 

las navieras. 

¶ Tienen un problema con la exportación de algunas cargas (mercadería 

considerada peligrosa). Determinados productos no pueden salir en avión 

de pasajeros, sino que deben hacerlo en aviones cargueros. Como no 

salen aviones cargueros desde Córdoba, deben ir hasta Ezeiza vía 

terrestre. Como se trata de carga peligrosa, el transporte terrestre hasta 

Buenos Aires tiene que ser en camiones exclusivos que hoy tienen un 

costo de $10.000-$12.000. LAN ofrece un servicio de camión con destino 

Ezeiza los días jueves. 

¶ El problema de Aduana Ezeiza es que hay horarios de ingresos, filas para 

entrar, se manejan otros tiempos y puede haber costos de 

almacenamiento y siempre hay riesgo de extra-costos. En Córdoba no 

hay problemas con aduana porque no hay volumen. 

¶ Ignorancia de los intermediarios respecto del manejo de cargas peligrosas 

(Cargas IMO). Lo que establece el manual de IATA respecto de las cargas 

IMO no se respeta estrictamente. 

¶ En Ezeiza hay muchas aerolíneas que prestan servicios de carga aérea a 

los destinos de interés de la empresa, no así en Córdoba. 
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II.2.4.2 19/07/18 Reunión con Empresa 2 

¶ El objetivo de la reunión fue solicitar detalle de proceso logístico, de 

costos de exportación, diagnóstico de situación general. 

¶ La empresa facilitó información de diferentes operaciones de exportación, 

terrestres y marítimas. 

¶ Se se¶al· el ñexceso de protagonismoò de SENASA; el organismo oficial 

interviene en distintos momentos en una exportación marítima: cuando 

sale el contenedor de planta se coloca un precinto, en el depósito fiscal se 

rompe el precinto y se fiscaliza la mercadería que se corresponda con el 

remito, luego el despachante tiene que ir nuevamente al SENASA (para 

firmar el ñFitosanitarioò). 

¶ Para exportar a Bolivia les resulta más barato que el cliente mande un 

flete desde allá hacia aquí para buscar la mercadería, que mandar uno 

desde aquí.14 

¶ Por la mercadería envían a Chile les piden un análisis particular (sanitario) 

que sale $18.000 y que sólo puede ser hecho en laboratorios habilitados 

por SENASA. Chile es el único país que ha pedido ese análisis, aunque 

no llegan a muchos países. 

¶ 50% de sus costos son materias primas importadas, tienen una buena 

parte del costo dolarizado. Un TC alto los beneficia hasta cierto punto. 

 

 

 

 

 

 

 

 

                                            
14

 Nota del Editor: No se profundizó respecto de los motivos. Podría resultar más fácil a un 
transportista de Bolivia conseguir carga para traer desde Bolivia a la Argentina que a un 
transportista de Argentina. O también podría haber diferencias de costos (a favor de Bolivia) en 
determinados ítems que hacen a la prestación del servicio (sueldo chofer, impuestos, entre 
otros). 



129 

 

II.2.4.3  21/08/18 Reunión con Empresa 3 

¶ El objetivo de la reunión fue solicitar detalle de proceso logístico, de 

costos de exportación, diagnóstico de situación general. 

¶ Las exportaciones representan el 30% de las ventas totales; utilizan 

básicamente servicios de transporte aéreo 

¶ El costo logístico y de exportación es bajo respecto al valor de la 

mercadería 

¶ Sus productos no son IMO. 

¶ No exportan por Ezeiza, no tienen experiencia con esa terminal 

¶ Tienen pocos ñextra-costosò derivados de las operaciones de comercio 

internacional 

¶ No piden reintegros de IVA exportación porque los compensan con el IVA 

débito de mercado interno 

¶ Su producto tiene materia prima importada y recién ahora están haciendo 

el trámite de importación temporal 

¶ No usan Exporta Simple. Dicen que por este medio no se pueden solicitar 

reintegros15  

¶ La exportación terrestre la hacen como carga consolidada 

¶ LATAM y COPA dan buen servicio en Córdoba. 

¶ El CTIT (Certificado de Tipificación de Importación Temporaria) les está 

llevando más de 6 meses en obtenerlo (lo emite la secretaría de Industria, 

pero lo valida el INTI) 

¶ En las exportaciones terrestres a Clorinda suelen tener algunos 

problemas  

¶ El agente de cargas que contrata un cliente puede ser ineficiente, pero en 

general no han tenido muchos problemas  

¶ Tienen problema de financiamiento. No hay crédito a tasas aceptables, 

pero ellos siempre dan crédito a sus clientes. Las tasas son peores que 

los impuestos. No usan mucho las prefinanciaciones de exportaciones 

porque les consume la calificación bancaria que tienen. 

                                            
15

 NE: Debe verificarse si efectivamente es así. 
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¶ Tienen barreras para entrar a Europa por cuestiones de certificación 

II.2.4.4  27/08/18 Reunión con Empresa 4 

¶ Los objetivos de la reunión fueron validar procesos de exportación, revisar 

costos preguntar si han tenido experiencia con transporte FFCC, si hacen 

aduana en Córdoba, si tienen extra-costos. 

¶ Hoy les resulta más barato consolidar en su planta, pero por limitantes de 

infraestructura lo hacen también en el puerto de Buenos Aires. 

¶ No hay depósitos fiscales en Córdoba con certificación BRC Food 

(escalón arriba de HACCP), que es al segmento al que ellos apuntan16. 

Por este motivo van también a Buenos Aires. 

¶ Comentan que debería haber un espacio colaborativo múltiple para evitar 

los costos de roundtrip tanto de importadores como de exportadores. Hoy 

Córdoba tiene déficit en su balanza comercial y hay muchos contenedores 

que vuelven vacíos a Buenos Aires. Ellos están iniciando tratativas con 

otras empresas para poder aumentar el uso de estos contenedores 

vacíos.  

¶ Respecto a los bitrenes, consideran que los equipos son muy caros para 

el transportista que no tiene financiamiento. Proponen que se haga algún 

tipo de promoción o incentivo para que los camiones agreguen un eje más 

e incrementen su carga total17 o que en un mismo viaje puedan llevar un 

CTN lleno y otro vacío. Esta solución creen que es más rápida en el corto 

plazo que los bitrenes.  

¶ No tienen problemas con la Aduana de Córdoba. 

¶ Extra-costos hay muchos, pero no están cuantificados. Por ejemplo, 

roleos de carga, estadías, entrega de cargas de manera anticipada, 

problemas con el VGM. 

¶ En cuanto a infraestructura, proponen la pavimentación de algunas rutas 

provinciales y la realización de autopistas / autovías en todas las rutas 

nacionales.  

                                            
16

NE: BRC Global Standard for Food Safety, norma de certificación desarrollada en Reino Unido, que 

contiene los requisitos de un sistema APPCC (Análisis de Peligros y de Control Crítico) de acuerdo con 
los requisitos del Codex, un sistema de gestión de calidad documentado, y el control de requisitos de las 
condiciones ambientales de las instalaciones, de los productos, de los procesos, y del personal. 

17
 NE: ñEscalabilidadò de camiones, cambio normativo. 
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¶ En cuanto a ferrocarriles, considera que el problema es la ineficiencia en 

paradas, cargas y descargas, y no tanto la velocidad (lenta) a la que viaja 

el ferrocarril. Se debería trabajar en modernizar estos aspectos, en buscar 

soluciones diferentes a las del Siglo 20, que son las que según ellos hoy 

se están implementando.  

II.2.4.5  27/08/18 Entrevista telefónica con Empresa 5 

¶ La empresa presta servicios de agente de carga.  

¶ Se le consultó básicamente opinión respecto de la posibilidad de reducir 

costos de roundtrip, armando mesa de diálogo entre importadores, 

exportadores y navieras. 

¶ Se le consultó respecto de si tenían alguna estimación de la cantidad de 

contenedores que entran y salen de Córdoba (respuesta negativa)  

¶ ¿Se le consultó si había plazoletas de contenedores en Córdoba? Si los 

había, ¿de qué navieras?  

¶ Explicó que los contenedores tienen un régimen especial en aduana e 

ingresan al país como importación temporaria por lo que no pueden estar 

más de un determinado tiempo, por eso a veces puede complicarse el 

tema de las plazoletas lejos del puerto. Por ejemplo, si se rompe el CTN 

necesita mantenimiento cerca. 

¶ Se le consulto respecto de si puede haber restricciones para que un 

contenedor de una empresa sea usado por otra empresa.  

¶ No debería haber restricciones, la naviera hace esos intercambios en las 

plazoletas que suele tener. Respecto a otro tipo de restricciones, puede 

haber diferencias entre un contenedor que se usa para carga general y 

otro que se usa para alimentos, el que se usa para carga general puede 

tener roturas o agujeros, pero el de alimentos no permite esto. Los 

contenedores de alimentos deben tener un ñapto alimentosò, y hay 

distintos grados de esta clasificación. Una cosa que se podría hacer es 

acondicionarlo forrando las paredes. Las navieras suelen contratar a 

terceros para que hagan esto o a veces lo hacen ellos. 

¶ Se le consultó si a la naviera le interesaría reducir la cantidad de días que 

otorga de entrada/salida de cada contenedor.  

¶ Sí le podría interesar, pero siempre va a depender de la naviera. Algunas 

son más flexibles que otras en este tipo de acuerdos. 
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¶ Se le consultó si el precio de roundtrip debía ser más caro que si se 

contrata un flete de Buenos Aires ï Córdoba y otro de Córdoba ï Buenos 

Aires. ¿Este segundo flete se considera como flete internacional si la 

carga ya está consolidada e hizo aduana? 

¶ No tiene por qué ser más caro. El segundo flete va a ser internacional 

dependiendo del caso, pero generalmente no ocurre. Depende desde 

dónde se realice el embarque y suele aparecer más en flete multimodal. 

Incluso si fuera internacional debería ser más barato porque no debería 

llevar IVA por ser internacional, pero en la práctica todos los fletes 

terrestres en Argentina cobran IVA. 

¶ ¿Qué factibilidad le ve a la propuesta de intercambio de contenedores?  

¶ Va a depender de cada naviera. Cuenta el caso que por ejemplo a las 

navieras de oriente les conviene más descargar rápido y volver con 

contenedores vacíos a china donde seguro tienen carga de exportación a 

cualquier lugar del mundo, que esperar a tener carga de Argentina. A 

ellos seguramente no les interese. 
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II.2.4.6  07/09/2018 Reunión con Empresa 6 

¶ Se le consultó sobre los costos logísticos, sus componentes principales. 

¶ De acuerdo a los cálculos del área, entre el 52% y 55% del costo logístico 

tiene que ver con el combustible / lubricante; 

¶ La empresa cuenta con 18 camiones propios para logística de insumos y 

productos, con ellos cubren el 40% de los viajes que necesitan realizar, el 

resto lo hacen con transportes de terceros. 

¶ El 60% de los productos de la empresa van derecho desde fábrica a 

clientes, el otro 40% se destina a centros de distribución. Esto último, en 

parte, obedece a que no se puede entrar con camiones muy grandes en 

las ciudades. 

¶ El cambio en la altura máxima permitida de camiones, que pasó de 4,10 

metros a 4,30 metros fue muy importante para la empresa,18 que pudo 

incrementar su carga gracias a esos 20 centímetros que se agregaron. 

¶ En el transporte, la ida y la vuelta con carga es la clave para bajar los 

costos logísticos. Comenta que ese idea y vuelta con carga lo logran en 

los viajes que se hacen a Buenos Aires o Rosario, pero muy poco en otros 

corredores (NOA, NEA, Mendoza). La empresa está permanentemente 

buscando ñsociosò para ñvolverò con carga, algunas empresas de 

transporte les ofrecen y aceptan.  

¶ Considera que no pueden hacer ñacuerdos directosò con otras empresas 

productoras de bienes (ejemplo usar los camiones propios para traer 

ñmuebles a un comercio de C·rdobaò), porque no son empresa de 

transporte. 

 

 

 

 

 

 

 

                                            
18

 NE: Antes del cambio, los 4,30 metros estaban permitidos sólo para transporte internacional.  
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II.2.4.7  11/09/2018 Reunión con Empresa 7 

¶ La empresa presta servicios de agente de carga. 

¶ Cuenta que todos los agentes de carga deben tener títulos habilitantes y 

poseer garantías. 

¶ Respecto de los servicios del Ferrocarril: su empresa directamente no lo 

ofrece porque no es una herramienta competitiva, no garantiza tiempos de 

entrega. Es una alternativa que retrasa el proceso y por consiguiente los 

tiempos de pago. En su entender, para que funcione el servicio debe 

haber intervención del Estado como ocurre en otros países del mundo. 

¶ Sostiene que el interior de país necesita abaratar los precios de transporte 

terrestre 

¶ Ya está reglamentada la circulación de bitrenes,19 transporte que estarán 

más enfocados al mercado nacional de granos y a la carga a granel. 

¶ Principales costos del flete: mano de obra, combustible, amortizaciones 

de equipos. 

¶ En el caso de exportación por vía terrestre a Bolivia y Paraguay, no hay 

comercio que justifique la ida/vuelta, hay mucha informalidad en el 

transporte. 

¶ Si una empresa cordobesa hace aduana en Mendoza, el flete Córdoba-

Mendoza es un flete nacional, y de hecho tiene que ser facturado con IVA 

al exportador.  

¶ Dado el marco normativo, las empresas deberían hacer aduana en su 

ñaduana de local²aò pero esto no se cumple. 

¶ No hay datos estadísticos de cantidad de contenedores que salen y 

entran a Córdoba. Hay muchos problemas de información. 

¶ Conoce de empresas que tienen contratos privados para ñmatchear el 

roundtripò, con aceptaci·n de las navieras. 

¶ Comenta que en Villa María hay una plazoleta de contenedores, que 

atiende básicamente a empresas maniseras. Anteriormente había dos 

plazoletas de CTN en Ciudad de Córdoba: ZAF y Transporte Francia, pero 

no lograron mantenerse. 

                                            
19

 NE: Habilitados a por el organismo competente nacional, pero restan habilitaciones 
provinciales y municipales. 
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¶ Comenta que se está usando mucho el puerto de Montevideo (ñm§s 

limpioò) para descargar contenedores de importaci·n y luego se hace una 

carga multimodal a Córdoba.  

¶ Aviones: no hay volumen para aviones cargueros ni carga que lo pague 

¶ Las empresas de transporte aéreo pueden ser más estrictas (tienen 

derecho) que lo que exige la normativa IATA en cuanto a cargas de 

mercadería peligrosa. Actualmente todas las cargas aéreas que salen por 

Ezeiza tienen que hacer Aduana ahí (si o si, esto no era así hace algunos 

años), por lo que se generan todos los inconvenientes de operar en 

Buenos Aires. La ACAC presentó en Aduana un expediente para solicitar 

que se vuelva a la ñcontinuaci·n de bodega de la carga a®rea con destino 

a C·rdobaò, para que se pueda hacer aduana aqu². Todav²a no lograron 

respuesta. Las cargas que hacen aduana en Ezeiza son IMO o con extra 

dimensión. 

II.2.4.8  14/09/2018 Entrevista con Empresa 8 

¶ En la Unión Industrial de Córdoba hay una comisión sobre infraestructura 

y logística, que nació por bitrenes. Tienen un estudio sobre el flujo de 

graneles que salen de Córdoba. La principal conclusión de ese trabajo es 

que se genera un gran embudo en las rutas que conectan con Santa Fe y 

Rosario.  

¶ Hace un balance positivo de lo hecho por este gobierno en materia de 

infraestructura, se repararon muchas rutas y están bien hechas, aunque 

no hay nuevas trazas. 

¶ Sostiene que al no haber un sistema de ferrocarril que funcione 

correctamente todas las cargas se movilizan en camiones. Su empresa no 

tiene un FFCC cerca, pero considera que sacar más graneles de las rutas 

con el FFCC ayudaría muchísimo a todas las empresas. También sería de 

utilidad que se puedan cargar semis en el FFCC. 

¶ La nueva ley de transporte modificó la altura de los camiones (4:30 

metros) y la escalabilidad. En el transporte de los productos de la 

empresa la restricción operativa de los camiones y el marco regulatorio no 

es el peso sino el volumen 

¶ Respecto de los bitrenes, considera que presentan alguna dificultad por la 

forma de carga, al igual que todos los que descargan por rampas de 

descarga en sus centros de distribución, donde sólo se puede hacer de 
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culata. Podrían usarlos para insumos, pero no para el producto terminado. 

Falta reglamentación para que se empiece a usar; vialidad provincial tiene 

el tema ahora y Santa Fe no se está adhiriendo todavía. Hay que hacer 

una gran inversión para poder disponer de bitrenes propios. 

¶ Los camiones propios usan gasoil grado 2 y también urea (25 litros de 

urea cada 1.000 litros de gasoil). La urea es un gas menos contaminante 

y un catalizador en el caño de escape. Además, asegura que la 

combustión cierre su ciclo. Se pregunta por qué cree que la nafta es más 

cara en el interior que en la ciudad capital de Córdoba o que en otras 

ciudades ñgrandesò. Contesta que en su criterio debe ser por una cuesti·n 

de vol¼menes de venta (ñun playeroò para menos cantidad de litros 

vendidos).20  

¶ Se hace referencia al alto costo de los peajes, en particular en el acceso a 

Buenos Aires. Se advierte también del gran poder que tiene el gremio de 

camioneros, no sólo agrupa a los choferes propiamente dichos sino 

también a todo el personal de centros de distribución. 

¶ Costo operativo de un camión: 76% son mano de obra y combustibles y 

lubricantes, y 24% viáticos, seguros, depreciación y otros. La 

Depreciación es el 5% del costo. Dice que la inversión del camión puede 

recuperar en 5 años y que éste tiene una vida útil de 10 años como 

máximo.21 

¶ La logística a Buenos Aires se encuentra optimizada: en 24 horas hacen 

ida y vuelta; el cami·n ñno paraò, se trabaja con 3 semis por ñtractorò, y 2 

choferes por ñtractorò. En cada punto de carga hay un semirremolque 

esperando. El chofer trabaja 24hs contemplando 5 horas de descanso. 

Cuando vuelve tiene un día libre y lo releva el otro chofer, y así. 

¶ Llevan los productos de la empresa a Buenos Aires y vuelven con 

insumos, aunque no siempre. En el 17-18% de los casos los camiones 

vuelven vacíos.  

¶ El negocio en el que está la empresa tiene su estacionalidad, la venta se 

concentra de marzo a octubre. En las épocas de mínima cubren la carga 

                                            
20

 NE: No parecería ser este el motivo, si bien se consume más combustible en una 
ciudad hay más estaciones de servicio también. La mayor / menor competencia entre 
estaciones podría ser un factor explicativo o el costo del transporte del combustible desde sus 
centros de distribución (generalmente cercanos a las grandes ciudades). 

21
 NE: La vida útil de un camión se mide en kilómetros de uso. Esta puede ser de 1,2 - 

1,5 millones de kilómetros. Si se hacen 10 mil / 12 mil kilómetros mensuales (promedio), en 10 
años aproximadamente se cubre la distancia antes referida. 
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con los camiones propios y en la de alta contratan camiones de terceros. 

A los camiones propios los usan para ir a lugares donde tienen asegurada 

la vuelta o a destinos a donde no encuentran prestadores de servicios de 

flete como cuando van al NEA. 

¶ ¿Por qué disponen de flota propia? La flota propia sirve para conocer los 

costos de los proveedores, enseña a calcular capacidades máximas de 

carga (117m3), y da elementos / información para una mejor negociación 

con proveedores. 

¶ La empresa compra combustible directamente a YPF (al por mayor). 

Tienen instalaciones de almacenamiento de combustibles en la propia 

planta. Se está reevaluando esta decisión: el centro de almacenamiento 

requiere de mantenimiento, de habilitaciones, y otros. Están evaluando 

que los transportes compren directamente en ñviajeò la nafta, utilizando el 

servicio ñYPF rutasò. 

¶ Estima un costo $/Km sin IVA de $20 - $21. Es costo, no hay ganancias 

en este número. Las empresas de transporte tienen valores más 

elevados, porque consideran las ganancias, y tienen cálculos diferentes 

de amortizaciones y eficiencia. Sugiere ver el índice de logística de UCC y 

UIC o el de FADEAC para monitorear lo que sucede con el costo de la 

logística. 

¶ La empresa tiene como política la entrega puesta en el depósito del 

cliente. Es un elemento diferenciador para ellos. El precio de venta incluye 

el mayor costo logístico, pero le simplifican al cliente el proceso de 

hacerse con el producto. 

¶ Tienen varios centros de distribución (Córdoba, Rosario, Buenos Aires, 

entre otras). En algunos casos la elección del lugar donde se emplaza el 

CD no ha respondido a una decisi·n tomada a partir de un ñmodeloò sino 

a la evolución de relaciones que la empresa va armando con sus 

distribuidores. Tenían un CD en Mendoza, pero lo acaban de cerrar. 

¶ Los camiones grandes no entran en las grandes ciudades, entonces están 

obligados a redistribuir en camiones más chicos. Por esto en los lugares 

donde tienen centro de distribución pagan servicio de redistribución. 

¶ Están trabajando para llegar directamente al cliente. La venta online está 

facilitando llegar al usuario. Hoy el 61% de las ventas sale directo para 

entregar a los clientes, no pasa por el centro de distribución. El objetivo es 

alcanzar el 70%. Hay una reconversión de clientes. 
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¶ Contratan flete sin seguro y ellos aseguran toda su carga con una póliza 

global. 

¶ A 250 Km a la redonda de Buenos Aires el seguro les exige que si no 

tienen monitoreo satelital vayan acompañados por una custodia armada. 

Los camiones salen con ruteo y el monitoreo implica además sensores en 

las puertas, bot·n de p§nico. ñLa inseguridad genera costoò. 

¶ La empresa es solidariamente responsable con las empresas de 

transporte 

¶ Gastos logística/facturación = 4%. Como tienen el costo fijo de los 18 

camiones, si cae la venta, sube este valor (lo que les está sucediendo 

actualmente). 

¶ Los transportistas facturan de 4 posibles maneras diferentes: $/m3 

(venden espacio), $/kilo, $ por viaje, $ por km recorrido. En el fondo ñtodo 

convergeò a Km y tamaño. 

II.2.4.9  21/09/2018 Reunión con Comisión de Logística e Infraestructura de la 

Unión Industrial de Córdoba 

¶ Esta comisión está integrada por responsables de logística de varias 

empresas de Córdoba. Se reúnen en forma mensual para discutir temas 

varios vinculados a la actividad. 

¶ El día al que se asistió la agenda del día giraba en torno a bitrenes y 

escalabilidad. Estaba invitada la gente de la municipalidad de Córdoba 

para hablar sobre aspectos legales y de reglamentación del transporte de 

cargas en camiones.  

¶ En la reunión se mencionó que todos los días circulan por el municipio de 

Córdoba 840.000 autos, 272.000 motos, 80.000 camionetas e ingresan 

por la RAC 250.000 vehículos más 

¶ Los bitrenes (BT) necesitarán autorización de la policía municipal para 

circular por el ejido de las ciudades 

¶ Los BT tienen una capacidad máxima de 75TN vs las 45TN que se 

pueden transportar hoy e en camión. Los BT de 25 metros doblan igual 

que un semi de 18,6m. Los de 30,25m doblan mejor que un mosquito de 

22,4m. La carga por eje es menor.  

¶ Vialidad de la provincia está haciendo pruebas de resistencia de peso en 

puentes. 
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¶ La ñescalabilidadò de camiones es un cambio normativo que permite 

agregar un eje más a los camiones y por ende incrementar su capacidad 

de carga; es una modificación de lo existente, es más fácil para los 

Estados aprobar la circulación de estos camiones ñescaladosò. La 

normativa exige más potencia a los tractores y más requisitos de 

seguridad, aunque todavía no hay reglamentación que de precisiones al 

respecto. 

¶ Según el representante de una de las empresas que estaba en la reunión, 

en el caso de bitrenes, podrían bajar el costo entre un 12%-18% (bitren 

corto) o entre el 25%-30% (bitrén largo).  

¶ Según un estudio de la UTN en 2025 colapsarían algunos corredores 

viales por exceso de tráfico. 

¶ Para cambiar la matriz de transporte el bitren no alcanza, hay que agregar 

el tren. 

¶ El bitren debería autorizarse fuera del ejido de circunvalación. Pero hay 

cientos de empresas que están dentro del ejido. 

¶ Un problema que pueden tener centros de distribución / polos logísticos 

cuando se ubican en el límite o fuera del ejido es que no haya transporte 

público para los empleados. 

¶ Para autorizar la circulación de bitrenes se debe chequear el peso que 

soportan los puentes por los que transitarán 

¶ El gremio de camioneros está presionando para que los bitrenes tengan 

en forma obligatoria 2 choferes; si esa regulación avanza se caería el 

ahorro de fletes que puede generar un bitren. En la provincia de Córdoba 

vialidad debe reglamentar a los nuevos camiones (escalables, bitrenes), 

en principio se va a seguir la ley nacional.  

¶ La reglamentación de escalabilidad y bitren van juntas, pero esto es un 

problema. Bitrenes exige mucho más estudio y pruebas que escalabilidad. 

Hacer depender una de la otra demorará el proceso de reglamentación. 

¶ Los circuitos autorizados con circulación de bitrenes va a entrar a jugar 

como variable para la ubicación de centros de distribución. 
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II.2.4.10 02/10/2018 Participación en reunión de Polo Logístico convocada 

por ADEC          

¶ Hay una ñplataforma de gesti·n de proyectos y obrasò donde la naci·n, las 

provincias y los municipios cargan sus obras y proyectos actuales. Se 

puede chequear esto en la biblioteca de planes. 

https://ppo.mininterior.gob.ar/ 

¶ CEPAL hizo un estudio sobre la diversidad y concentración de complejos 

productivos 

¶ Córdoba puede aprovechar la cercanía con la hidrovía Paraguay/Paraná, 

y el paso con Chile 

¶ La provincia de Córdoba cuenta con un Plan Vial Rector 

¶ Sería muy importante contar con dos anillos que circunvalen la Ciudad de 

Córdoba: metropolitano y regional. 

¶ Hay varias experiencias de polos logísticos en Argentina, por ejemplo, 

BCN, General Deheza y Bulonfar en Tandil 

¶ Desde la municipalidad de Córdoba se está trabajando en un plan de 

ocupación del territorio 

 

 

 

  

https://ppo.mininterior.gob.ar/
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II.2.4.11 03/10/2018 Reunión con Empresa 9 

¶ La empresa tiene varias áreas de negocios y centros de distribución. Las 

responsabilidades del área de logística comprenden desde el flete de la 

materia prima, la importación de la materia prima, la entrega de los 

productos a los principales clientes, y también tiene injerencia en los 

distribuidores. 

¶ En Argentina el 50% de la venta se hace a través de mayoristas y 

supermercados y el 50% restante a través de distribuidores. Un mayorista 

puede vender de 3 maneras diferentes: hacer ventas mayoristas en su 

propio punto de venta (PDV), salir a hacer distribución, o hacer venta 

minorista en su PDV. 

¶ El costo de la distribución sobre el valor de la mercadería desde que se 

sale de la planta / fábrica hasta el punto de venta final puede ubicarse en 

un rango de entre 17%-30% según tipo de producto y esquema logístico. 

¶ Desde la planta de producción hasta el primer cliente (sin pasar por centro 

de distribución) hay un costo promedio de 4% en transporte, más un 4% 

en manipuleo, es decir un 8% total. Cuando la mercadería va desde el 

centro de distribución al supermercado se incrementa un 12% el costo por 

el manipuleo. 

¶ Cada vez que el producto se aleja de la planta de producción el aumento 

de costo es exponencial. La ñ¼ltima millaò se lleva el 80% del costo 

logístico. 

¶ Estudian la optimización del proceso con simulación. Usan el sistema de 

gestión Footprint para administrar centros de distribución. Para definir los 

nodos de distribución, lo usual (empresas medianas / grandes) es 

contratar a consultoras (ejemplo Miebach)22. En la optimización hay 

cuestiones que están dadas, por ejemplo, que las plantas no se mueven y 

la política comercial o estudio del consumo (50% está en Buenos Aires). 

Se hace un estudio de costos de las distintas alternativas y se decide. 

¶ El 30% de la facturación se hace a centros de distribución primarios, es 

decir, desde la planta al CD del cliente. El 70% restante es a CD 

secundarios, es decir que se lleva la mercadería desde la planta a un CD 

propio y desde allí se distribuye a los distintos clientes. 

                                            
22

 NE: https://www.miebach.com/es/?country=AR 

https://www.miebach.com/es/?country=AR


142 

 

¶ Las droguer²as ñdeben cortarò la cantidad de carga que llevan sus 

transportes en un determinado valor, en caso contrario, los seguros no 

cubren) 

¶ Considera que a una empresa como la suya no le convendría tener flete 

propio. La logística tiene poca rentabilidad (negocio volumétrico), y hay 

que gestionar las idas y vueltas constantemente 

¶ Se pregunta respecto a los factores que se tienen en cuenta para la 

instalación de un centro de distribución. Respuesta: el valor de la tierra, y 

las ventajas logísticas (sinergia entre industrias que generen viajes de ñida 

y vueltaò). Con las ventajas impositivas hay que tener cuidado con la 

temporalidad (caso San Luis). El costo de un chofer es muy simular en 

todo el país.  

¶ Bitrenes/escalabilidad: Los bitrenes no van a funcionar, los trayectos por 

los que pueden circular son muy acotados, no se pueden ñunir las 

puntasò. Falta reglamentaci·n. Para los productos que la empresa elabora 

sirven los ñcamiones escalablesò (su restricci·n en cargas es el peso 

limite).  

¶ Un impedimento para la instalación de centros de distribución o plantas 

son los impuestos locales.  
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II.2.4.12 3/10/2018 Reunión con Empresa 10 

¶ La ñcadena de suministrosò incluye, desde la log²stica de entrada de las 

materias primas hasta la entrega del producto terminado al cliente final. 

¶ Hay 4 esquemas logísticos que podrían usarse: 1) de la planta directo a la 

boca minorista, punto a punto; 2) de la planta a un centro de distribución y 

luego a la boca minorista (es el sistema que más utilizan actualmente); 3) 

desde planta se sale con un semirremolque con enganche. En destino se 

desengancha y se deja el acoplado en una playa para camiones y las 

entregas se hacen en dos partes para poder entrar en las ciudades 

(también es un caso punto a punto); 4) planta ï stock en CD (en distintos 

lugares del país) ï cliente/franquicia. Se entrega con flete corto. A este 

esquema ya no lo utilizan. 

¶ La empresa trabaja con 4 CD donde sólo se hace cross-docking, es decir, 

se cobra el in-out, la cámara y el trasbordo. Todos los CD son 

tercerizados. 

¶ La empresa compra todos sus insumos y vende todos sus productos 

ñpuestos en Córdobaò 

¶ Costo de la logística /costo de la mercadería puesta en planta = 3% 

¶ Están trabajando en un nuevo proyecto para unir operadores con el 

transporte de insumos, es decir, conseguirles la vuelta para reducir costo 

logístico. Todavía no saben qué % van a cubrir de vacíos. 

¶ Usan un software para distribuir los pesos en los ejes y ordenar el camión 

según descarga. TMS= Track Management System. 

¶ Ven en la limitación de horarios de entrega en el centro de las ciudades 

un problema.  

¶ Ventajas de tener su único CD en Córdoba: equidistante de destinos 

nacionales y de países limítrofes, cerca de muchos de sus proveedores 

importantes. Desventajas: puertos alejados, tienen un CD único y por 

ejemplo ante conflictos gremiales se puede cortar completamente el 

abastecimiento a las franquicias, es más barato el frio (tarifa eléctrica) en 

Rosario y Buenos Aires que en Córdoba. 

¶ No tienen problemas de disponibilidad de camiones 

¶ Exportan el 5% de la producción. 
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II.2.4.13 5/10/2018 Entrevista telefónica con Empresa 11 

¶ Hay pocas aerolíneas que llegan a Córdoba y no se cubre todo el 

espectro geográfico que necesitan. Por ejemplo, para ir a Corea tienen 

que salir por Ezeiza. En Buenos Aires la oferta es mucho mayor. Desde 

Córdoba salen LAN y COPA, y cree que también Gol a Brasil 

¶ Hay un problema de capacidad máxima en los aviones así que muchas 

veces tienen que particionar los embarques. Cree que sería bueno que 

Córdoba disponga de un avión carguero una vez a la semana que vaya a 

los destinos de mayor tráfico. 

¶ En la aduana de Córdoba se trabaja tranquilo y por eso prefieren operar 

aquí y no en Buenos Aires. Es ágil, transparente, son criteriosos. 

¶ SENASA es engorroso para la importación, pero no para la exportación 

¶ TCA (terminal del aeropuerto) trabaja bien 

¶ En 12hs hacen todo el proceso de exportación 
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II.2.4.14 5/10/2018 Entrevista con especialista en logística 

¶ La logística de distribución consume el 15% de la energía del mundo y 

genera el 33% de las huellas de carbono del mundo 

¶ Gestión del e-commerce: aumenta las ventas, pero la logística es más 

costosa y compleja que la tradicional. Las re-entregas aumentan un 80% 

el costo logístico de la operación. El desafío es hacer que esta logística 

sea sustentable en el tiempo. 

¶ En Argentina el costo del transporte es más alto que el precio que luego 

tiene en el mercado porque muchos ñcuentapropistasò no tienen en cuenta 

amortizaciones (costo de reposición del vehículo) y operan de manera 

informal. 

¶ Estamos en tiempos de velocidad. Tiempo desde que compro hasta que 

me entregan el producto; la logística no genera ventas, pero si es mala se 

pierde al cliente 

¶ En la logística lo importante es la reducción de activos, hay una tendencia 

a tercerizar todo (si esto no es estratégico) 

¶ Las ventajas competitivas de una empresa pueden estar basadas en 5 

pilares: producto, productividad (costo), velocidad (servicio), innovación y 

flexibilidad 

¶ Mientras más centros de distribución se dispone, más stocks 

almacenados y por lo tanto menos flexibilidad; la necesidad de stock es 

función de la capacidad de previsión / estabilidad de la venta 

¶ Las decisiones de infraestructura en la cadena de valor se toman 10 años 

vista 

¶ Para que un transporte sea sustentable tiene que tener 70-80% de las 

vueltas completas; la solución de los problemas logísticos a Rosario es el 

tren 

¶ En Argentina no hay un plan logístico nacional, y se puede ver esto con lo 

que está pasando con los bitrenes. La complejidad de la logística es que 

intervienen distintos actores: los que dan la carga, los operadores, los 

servicios públicos, los que reciben la carga, el flujo interno de todas las 

ciudades, entre otros. Al no haber un plan se condena a las provincias. 

¶ Las PyMEs tienen 27% de costos logísticos respecto de su facturación, 

mientras que las empresas grandes tienen el 17%.  
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¶ Un gran problema es la falta de datos / estadísticas. 

II.2.4.15 8/10/2018 Entrevista con autoridades de CACEC  

¶ La CACEC está impulsando el desarrollo de un centro de servicios de 

comercio internacional en la Ciudad de Córdoba. La idea es que se 

convierta en un hub logístico, incluyendo todos los servicios específicos 

que sean necesarios. 

¶  ñLos costos del comercio internacional son los ocultosò. Por ejemplo, 

perder un buque, quedar mal con los clientes, hacer doble escaneo en 

puerto (a pesar de ya tener el escaneo hecho en origen), entre otros. 

¶ Los importadores usan mucho los puertos de Montevideo y Chile, no 

necesariamente porque sean más baratos, sino porque en ellos el tiempo 

que demorará la operación y el costo son conocidos a priori y no 

cambiarán, a diferencia de lo que sucede habitualmente en Puerto de 

Buenos Aires. 

¶ En el caso de las importaciones que bajan directamente en Córdoba 

(desconsolidan), Aduana les pone un precinto electrónico que cuesta 

actualmente US$ 200 y que está conectado con el sistema Kuma que 

monitorea el tránsito hasta que se desaduana. 

¶ Hoy hay en Villa María una playa de contenedores. 

¶ El depósito fiscal de CACEC tiene una participación importante en las 

importaciones y en las consolidaciones de exportación que se hacen por 

aduana ciudad de Córdoba (no incluye otras aduanas de la provincia, 

aduanas domiciliarias, plantas habilitadas por aduana). La idea es que el 

nuevo proyecto (hub logístico) posibilite un incremento en el volumen de 

operaciones. 

¶ No disponen datos sobre todos los contenedores que exporta Córdoba, 

cuantos hacen round trip, por qué aduanas salen, y otros. Saben que en 

2017 (11 primeros meses del año), por aduana de Córdoba entraron 

6.800 contenedores de importación y salieron 4.800 de exportación.  

¶ El gobierno nacional viene trabajando bien en la reducción de costos de 

puertos: eliminación del TAP, eliminación del adicional fuera de norma 

(sólo para expo), reducción del costo de barrido y limpieza de importación, 

eliminación del ZAP de exportación y del precinto tanto de expo como de 

importación.  
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III. ESTRUCTURA DE COSTOS DE PROVISIÓN DE SERVICIOS 

LOGÍSTICOS, DE TRANSPORTE Y DISTRIBUCIÓN 

III.1 Introducción 

En el comercio mundial, tras la reducción drástica de los aranceles en la 

década de 1990 y la eliminación de muchas barreras no arancelarias, los 

costos logísticos se tornaron fundamentales para la competitividad de los 

países. Los costos logísticos inciden a lo largo de toda la cadena de valor, ya 

que entran varias veces en la función de producción. Medir la relevancia de 

estos costos es un desafío y existen diversos enfoques posibles para hacerlo. 

Un enfoque macro, basado en las cuentas nacionales, generalmente 

procura estimar los costos logísticos como un porcentaje del PBI. Estas 

mediciones requieren muchos supuestos, que deben ser homogéneos para 

poder comparar los resultados. Para cada sector de la economía deben 

estimarse los costos logísticos, aun cuando dentro de cada uno de ellos haya 

una gran heterogeneidad, y debe aplicarse criterios similares entre países para 

que los resultados sean comparables. Un ejemplo es la metodología CASS 

utilizada desde 1973 en Estados Unidos que contempla tres componentes de 

costo logístico: 

I. Costos de inventario, que abarcan los costos del capital 

inmovilizado, los de servicios asociados (seguros, impuestos), los 

del espacio de almacenamiento y los propios de los riesgos 

(robo, deterioro, obsolescencia) 

II. Costos de transporte, tanto ñentranteò como ñsalienteò, incluyendo 

la carga y descarga.  

III. Costos de administración, como la planificación y la gestión de 

las funciones logísticas.  
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Gráfico III-1.  Los costos logísticos como proporción del PBI en América Latina 

 

Fuente: Kogan y Guash (2006) 

El enfoque micro se basa en mediciones realizadas en las firmas, los 

costos logísticos se expresan como un porcentaje de las ventas y no se 

reducen a indicadores financieros (costos) sino que suelen incluir otros 

indicadores de desempeño logístico como indicadores de calidad (porcentaje 

de pedidos perfectos, porcentaje de cumplimiento de las órdenes, arribo a 

tiempo, porcentaje de deterioro) o de productividad (de los almacenes, de las 

flotas de transporte, del personal, del giro del inventario). En este caso para 

que los resultados puedan ser extrapolados y brinden indicadores robustos, las 

muestran deben ser grandes, lo que suele ser costoso.  

Un observatorio de desempeño logístico en América Latina (Latin 

American Logistic Center, LALC) realizado entre los años 2005 y 2007 muestra 

las variaciones de los costos logísticos por sector y por tamaño de empresa, y 

el peso relativo de los componentes. Las muestras son relativamente pequeñas 

(alrededor de 400 empresas) lo que dificulta expandir los resultados para 

comparar el desempeño logístico de los países.  
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Gráfico III-2. Resultados de mediciones de costos logísticos en empresas según su tamaño 
de venta en América Latina ï 2005 y 2007 

Costos logísticos como porcentaje de ventas 

 

Fuente: Latin American Logistic Center (LALC) 

Tabla III-1. Incidencia de los costos logísticos según sector ï América Latina 2005 a 2007 

Sector 
Costo 

Logístico 

Comercio 13,8% 

Construcción 40,0% 

Consumo masivo 7,8% 

Farmacia 5,3% 

Manufactura 12,5% 

Petroquímica 6,5% 

Servicios 31,0% 

Servicios Logísticos 27,9% 

Tecnología 6,5% 

Promedio 17,8% 

Fuente: Latin American Logistic Center (LALC) 
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Tabla III-2. América Latina: Incidencia de los costos logísticos según proceso ï América 
Latina 2005-2007 

Proceso Costo Log. 

Pedidos, servicios al cliente 2,00% 

Gestión de inventarios 5% 

Transporte y distribución 5,30% 

Almacenamiento 2,50% 

Adquisiciones 2,30% 

TOTAL 17,10% 

Fuente: Latin American Logistic Center (LALC) 

 Los costos logísticos se pueden dividir en tres grupos: 

1) De transporte: son los más relevantes e identificables. Representan del 

50% al 60% de los costos logísticos y están en diferentes modos.  

2) Costos de stock: es un componente importante y estratégico para las 

empresas. Representan del 20% al 30% de los costos de 

almacenamiento de los productos (desde el espacio, equipos, personas, 

hasta costos financieros del capital invertido en el estoque). La 

optimización pasa por una gestión eficiente de las empresas, por 

infraestructura especializadas (como plataformas logísticas) y por la 

integración de los puntos de almacenaje con las redes de transporte 

3) Costos de gestión: pueden llegar al 10% de los costos, pero están 

muchas veces ocultos. Incluyen los costos de gestionar órdenes de 

clientes, facturas, planificación del inventario y distribución, más todos 

los procesos administrativos para que el producto llegue al cliente final. 

El Banco Interamericano de Desarrollo (2015) desagrega el costo 

logístico total en cuatro tipos de costos: transporte, inventario, almacenaje y de 

suministro; cada uno de los cuales varía dependiendo de distintos factores 

relacionados.  

¶ Costo de transporte: se determina con base en distancia, 

volumen, característica del producto, modo y medio de transporte, 

origen y destino, grado de competencia en el mercado, estado de 

infraestructura y congestión entre otros. Dentro de este también se 

contabilizan pérdidas, las cuales están relacionadas a los 

potenciales daños durante el transporte de la mercancía. 

¶ Costos de inventario: valor determinado en función de variables 

como el valor del producto, costo de capital, seguros, sistemas de 

control, embalaje, tiempo de almacenaje, seguridad, y otros. En 

este tipo de costo se incorporan también los costos de deterioro, 

asociados a daños a mercancía en el almacén. 
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¶ Costo de almacenaje: se establece dependiendo del espacio y 

costo de almacenes utilizados, ubicación, operación de recepción y 

despacho, gestión y operación de almacén, costos de 

manipulación, equipamiento, y costo de la mercancía en tránsito.  

¶ Costo administrativo y de suministro: depende del número de 

órdenes procesadas, costo de trámites, procedimientos y 

documentos, costo de sistemas de comunicación e información, 

costo de transmisión de datos y de codificación, recepción y 

manipuleo de suministros, selección de proveedores, costos de 

seguros, seguridad, pérdidas y aranceles aduaneros. 

Analizado desde este enfoque, según el BID la incorporación de la 

logística moderna ha significado un cambio importante en la tradicional función 

de demanda de transporte de cargas; antes el objetivo era minimizar el costo 

de transporte, ahora debe optimizarse una función más compleja y minimizar 

todos los costos logísticos (es decir la sumatoria de los cuatro costos antes 

mencionados). Esto supone un intercambio y balance en las decisiones 

logísticas: el transporte masivo de mercaderías puede reducir los costos de 

transporte, pero incrementa los costos de inventario y viceversa, por su parte, 

el transporte en lotes pequeños se puede llevar a cabo con mayor velocidad y 

confiabilidad, sin embargo, lleva a un incremento de los costos de transporte y 

una reducción de los de inventario y almacenaje.  

Un aspecto de interés primordial del presente estudio es analizar cómo 

se componen los costos de proveer de servicios de logística, transporte y 

distribución. A tal fin, a continuación, se presentan diversos estudios que 

reflejan la composición de los costos de logística y transporte, incluyendo 

estimaciones propias para algunos casos de aplicación. 

III.2 Costos de transporte  

Según Carro Paz y González Gómez (2013) el transporte es el 

movimiento de las mercancías desde su origen hasta sus respectivos destinos 

y constituye en la mayoría de los casos uno de los componentes más 

importantes del costo logístico.  

Los costos del transporte están relacionados con los orígenes y 

destinos, las mercancías, la modalidad de transporte empleada y el peso o 

volumen de mercancías transportadas y tienen la característica de comportarse 

de forma discontinua para una etapa determinada.  
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Por su diferente composición y estructura, los autores diferencian dos 

tipos de transporte y en consecuencia también sus costos: 

Transporte a larga distancia: es el transporte entre productores y 

almacenes distribuidores. Independientemente del modo elegido (camión, 

avión, ferrocarril, y otros.) los costos están directamente ligados al peso, 

volumen y distancia a recorrer hasta el punto de destino, de forma tal que cada 

uno tiene asociado un modo. El tamaño de la carga determina dicho 

coeficiente, generando una escala de tarifas.  

Transporte de distribución: el transporte entre productores y 

almacenes distribuidores hacia sus redes de punto de venta y clientes finales. 

Debido a la especialización que requiere este tipo de transporte, el conductor 

debe conocer bien los productos transportados, las rutas, la calidad de algunos 

productos, el cambio y devolución de mercancías, y otros. El transporte de 

distribución es habitual que sea realizado con personal y/o medios de la propia 

empresa. El costo del transporte está compuesto por el costo del personal 

conductor. En el caso del funcionamiento de camiones utilizados de menor 

tonelaje (4 a 6 tn) la inversión requerida es menor, pero por sus características 

de funcionamiento, sus costos de mantenimiento son más elevados.   

Según Estrada Mejía et al. (2010) si el servicio de transporte es 

efectuado por medios propios, suele hacerse una clasificación de este costo en 

costos fijos y costos variables.  

Como costos fijos se consideran: mantenimiento de los equipos o 

vehículos, administración y sistemas de información, amortización, interés 

(constituido por el costo de oportunidad de inversión en activos fijos), gastos 

generales (personal directivo y administrativos), alquileres y tarifas, licencias de 

transporte, personal de conducción y en ocasiones el pago de horas extras de 

los conductores y personal auxiliar en este rubro.  

Los costos variables pueden ser: mantenimiento, consumo de 

combustible, de aceite, de neumáticos.  

 Transporte automotor de cargas III.2.1

Según un informe del Banco Interamericano de Desarrollo (2017) en 

Argentina el transporte automotor de cargas representa aproximadamente el 

93% del movimiento de cargas del país medido en toneladas kilometro 

(excluidas las tuberías). Esta fuerte dominancia del camión tiene lugar incluso 

en el caso del transporte de productos agrícolas para la exportación, que tienen 
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un peso considerable en la matriz de cargas del país: la participación del 

camión es del 81% (Barbero y Castro, 2013).  

Tal como lo menciona un estudio realizado por el Centro Tecnológico de 

Tránsito, Transporte y Seguridad Vial de la Universidad Tecnológica Nacional 

(2007) la información sobre costos de explotación de los servicios de transporte 

carretero de cargas es muy reducido sin embargo existen algunas estimaciones 

de costos realizadas por cámaras sectoriales y otras efectuadas para trabajos 

puntuales por técnicos del sector. En todos los casos se trata de estimaciones 

que intentan replicar la función de producción de la actividad bajo determinados 

supuestos que hacen a los equipos utilizados, a su uso y al tipo de tráfico 

realizado.  

De acuerdo al informe del BID (2017) el transporte automotor de cargas 

genera diversos costos, fijos y variables. Los costos directos (aquellos que 

pueden asignarse a un servicio), variables a corto plazo, son los vinculados con 

los combustibles y lubricantes, los neumáticos, las piezas y los repuestos. Los 

indirectos (difíciles de asignar a un viaje o lote de carga) que pueden 

considerarse fijos al menos a corto plazo, incluyen los seguros, la depreciación 

y los pagos de capital por vehículos y predios, y la remuneración de 

conductores y mecánicos. En el sector existen economías de escala 

relevantes, por la dimensión de los vehículos y las flotas. Cuando las firmas 

incorporan otras actividades en adición al transporte de cargas (como ocurre en 

el caso de las empresas que brindan servicios logísticos) la estructura de 

costos se torna más compleja.  

Tabla III-3. Estructura de costos de producción de algunos tipos de servicios de transporte 
automotor 

En porcentajes  

 

Fuente: Banco Interamericano de Desarrollo sobre la base de datos consultados en el informe 

nacional de Argentina 

A nivel regional existen estudios realizados analizando la composición 

de la estructura de costos del transporte automotor de cargas, como por 

Carga no 

refrigerada
Carga refrigerada

Transporte de 

granos 

Equipo rutero 

Carga General 

Combustibles y lubricantes 11 11 20 18 37

Material rodante 20 18 16 17 15

Peajes 1 1 3 5 2

Mano de obra 53 52 38 37 27

Impuestos, tasas y seguros 13 15 16 16 13

Otros costos 2 3 7 7 6

Total 100 100 100 100 100

Distribución urbana Camión corta 

distancia 

(interplanta o que 

va directo a 

centros de 

distribución)

Larga distancia 

Rubros de costos
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ejemplo Chile. En este caso se trata de un análisis de costos de modos de 

transporte terrestre de carga interurbana con fecha 2011 cuyo objetivo es 

realizar un análisis global de costos por tonelada kilometro (ton-km) para 

diferentes modos de transporte de carga (camión, ferroviario, cabotaje y dueto) 

definiendo una estructura de costos que permita la comparación de los mismos 

entre los distintos modos.  

Tabla III-4. Estructura de costos de transporte de carga terrestre comparativa - Chile 

Ítem Componente 
Modo 

Camión Ferroviario Cabotaje Dueto 

Combustible  
    

Costos de 
circulación 

Seguro del vehículo     

Derechos de circulación     

Mantenimiento 
del vehículo 

 

Neumáticos 
    

Lubricantes 
    

Servicios de mantenimiento 
y otros materiales 

    

Personal 
Conductores/Tripulación     

Personal de operación     

Depreciación de 
la flota 

 
    

Costos de 
gestión y 
administración 

 
    

Otros gastos de 
operación 

 
    

Fuente: Steer Davies Gleave (2011) 

En este caso, la consultora que llevó a cabo el estudio desarrollo un 

análisis detallado sobre siete componentes: combustible, costo de circulación, 

mantenimiento, honorarios, depreciación, costos de gestión y administración y 

otros gastos de operación; y los cálculos sobre 4 tipos de vehículos: tractor 

semirremolque plano, tractor semirremolque refrigerado, tractor semirremolque 

tolva y tractor semirremolque estanque. En función de este análisis estableció 

el porcentaje de incidencia de cada uno de estos componentes sobre cada tipo 

de vehículo; observándose que el combustible es el de mayor peso en la 

composición de costos seguido por honorarios y mantenimiento.  
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Tabla III-5. Composición Costo Unitario Operación Camión - Chile 

 

Fuente: Steer Davies Gleave (2011) 

La estructura de los costos puede variar sensiblemente según el 

segmento de actividad y el tipo de camión que se consideren. El informe del 

BID (2017) analiza un análisis reciente sobre la Argentina extrayendo las 

siguientes conclusiones: 

- Se destaca el peso de tres rubros, el combustible, la mano de obra y 

los costos asociados al material rodante (amortización, reparaciones 

y neumáticos), que representan del 75% al 85% del costo total de 

producción de los servicios 

- El peso del combustible es sustancialmente mayor en el caso de los 

servicios de larga distancia en comparación con los servicios de 

distribución urbana.  

- En los servicios de distribución urbana, en que suele operar más de 

una persona (el conductor, el reparto e incluso un ayudante de éste 

último) es muy elevado el peso de la mano de obra. Además, las 

distancias recorridas son cortas y hay mucho tiempo de espera en la 

carga y descarga, que debe pagarse bajo la forma de salario, 

seguros, amortizaciones y otros costos fijos.  

- En los casos en que se requieren equipos especiales, la proporción 

del costo asociado a los vehículos es mayor. 

Por otra parte, este informe expresa también que los niveles de costo 

presentan una gran variación dependiendo de la eficiencia de los operadores, 

de los precios de los insumos y de las características de la demanda. El primer 

aspecto está vinculado con la tecnología que se use (por ejemplo, el tipo y la 

edad de los vehículos) y con la eficiencia con que se organicen las operaciones 

(por ejemplo, la gestión comercial, y la programación y el monitoreo de las 

operaciones) que a su vez responde a múltiples factores, entre ellos, el marco 

regulatorio en que se desempeña el sector y la cultura empresarial de los 

operadores. Respecto a las características que impone la demanda del 

servicio, tales como la distancia a recorrer, el tamaño de los lotes, la frecuencia 

Componente de costo

Tractor 

semiremolque 

plano

Tractor 

semiremolque 

refrigerado

Tractor 

semiremolque 

tolva

Tractor 

semiremolque 

estanque

Combustible 46,2% 43,6% 47,1% 44,5%

Costos circulación 5,1% 4,7% 4,6% 4,8%

Mantenimiento 13,5% 14,8% 15,1% 14,4%

Honorarios 19,2% 17,8% 17,0% 18,1%

Depreciación 7,0% 10,8% 8,2% 9,7%

Costos de gestión y administración 5,4% 4,9% 4,7% 5,0%

Otros gastos de operación 3,6% 3,3% 3,2% 3,4%

Total 100% 100% 100% 100%
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de los envíos, los requerimientos de manipuleo, la densidad de valor y los 

coeficientes de estiba, entre otros elementos, también tienen una fuerte 

incidencia, muy variable según el segmento de actividad que se considere. Ello 

incluye las operaciones de carga y descarga, controladas por el cliente, un 

factor exógeno que suele ser muy relevante.  

A nivel nacional, en Argentina existen estimaciones de costos realizadas 

por cámaras sectoriales y otras efectuadas para trabajos puntuales por 

técnicos del sector. En estos casos, tal como lo destaca el Centro Tecnológico 

de Transporte, Tránsito y Seguridad Vial (CT3) de la Universidad Tecnológica 

Nacional23 se trata de estimaciones que intentan replicar la función de 

producción de la actividad bajo determinados supuestos que hacen a los 

equipos utilizados, a su uso y al tipo de tráfico realizado.  

La Confederación Argentina del Transporte Automotor de Cargas 

(CATAC) presenta mensualmente un índice de variación de costos compuesto 

por los siguientes rubros: 

1. Mano de Obra 

2. Combustibles 

3. Neumáticos 

4. Mantenimiento 

5. Peajes y otros 

6. Material Rodante 

7. Patentes y registros 

8. Seguros 

9. Gastos Generales 

10. Costos Financieros 

La estructura de costos estimada, por ejemplo, por la Federación 

Argentina de Entidades Empresarias del Autotransporte de Cargas (FADEEAC) 

trata de servicios de transporte ñpurosò interurbanos y urbanos de distribuci·n. 

Este índice mide 11 rubros que impactan directamente en los costos de las 

empresas de transporte de cargas de todo el país: 

1. Combustible 

2. Lubricantes 

3. Neumáticos 

4. Reparaciones 

                                            
23

 Centro de Estudios especializado en el transporte y sus temas conexos, dependiente 
de la Facultad Regional de Avellaneda (FRA) de la Universidad Tecnológica de Nacional, que 
lleva a cabo trabajos relacionados sobre movilidad, logística y seguridad vial desde 2004  
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5. Material rodante 

6. Personal 

7. Seguros 

8. Patentes y tasas 

9. Costo financiero 

10. Gastos generales 

11. Peaje 

Por su parte, la estructura de costos estimada por la Cámara Empresaria 

de Operadores Logísticos (CEDOL) trata de servicios, con el agregado de 

actividades conexas características de un operador logístico. En este caso, el 

índice busca medir el impacto de los cambios de precios de los principales 

insumos que componen el costo de una operación logística. Se presenta en 

dos versiones: contemplando o no el componente Transporte. 

Estos dos últimos índices (FADEEAC y CEDOL) cuentan con la 

homologación de la Universidad Tecnológica Nacional (UTN), a través de su 

Centro Tecnológico de Transporte, Tránsito y Seguridad Vial (C3T). Tanto el 

Índice CEDOL como el Índice FADEEAC poseen datos estadísticos mensuales 

desde el año 2002. 

El C3T también desarrolló producto de un Convenio de Colaboración 

junto a la Facultad Regional Mendoza (UTN-FRM) y la Asociación de 

Propietarios de Camiones de Mendoza (APROCAM) índices de costos de 

transporte carretero de cargas de larga distancia basados en el trabajo inicial 

centrado en el diseño de una empresa testigo implícita en el cálculo radicada 

en Mendoza, que presta servicios de transporte carretero de cargas generales 

entre Mendoza y Buenos Aires, en el caso del índice de cabotaje, y entre 

Mendoza y Santiago de Chile, en el caso del índice internacional. En ambos 

casos se consideró el viaje de ida y vuelta. El índice se discontinuó a partir de 

la baja del convenio, en diciembre de 2013. Este índice se compuesto de 10 

ítems: combustible, lubricantes, neumáticos, reparación y mantenimiento del 

material rodante, seguros del material rodante, personal de conducción, 

patentes y revisión técnica vehicular, peajes y aduanas, y un último rubro 

denominado ñOtros costosò.  

En base a esta información sumado a otras fuentes24 el C3T presentó un 

informe donde realiza un análisis los costos del transporte de tres tipos: el 

                                            
24

 Además de los Índices de FADEEAC y CEDOL, el informe del TC3 toma como fuente 
de información un informe de consultoría efectuado para el INDEC/Ministerio de Economía 
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primero sobre un servicio de ñtransporte puroò sin incluir ninguna actividad 

complementaria o conexa; el segundo sobre los costos de un operador logístico 

que incluye servicios conexos al transporte como almacenamiento, ciertos 

trámites, consolidación/desconsolidación de cargas, distribución, entre otros.; y 

un tercero donde se analiza los costos de los servicios urbanos de transporte 

automotor de cargas, más caracterizado por tráficos de distribución minorista 

de mercaderías.     

Según este estudio los costos del transporte automotor de cargas se 

diferencian en función de los siguientes aspectos: 

- Tipo de tráfico: el costo es mayor en tráficos urbanos porque 

aumenta notablemente la incidencia del personal, por la aparición de 

uno o más acompañantes, así como aumentan los costos fijos, 

porque el vehículo afectado a la distribución urbana tiene un recorrido 

medio mensual menor comparado con el de otro que realiza tráficos 

interurbanos; este menor recorrido mensual se origina, básicamente, 

en la menor velocidad comercial, que disminuye notablemente en las 

ciudades (mayores tiempos de carga y descarga, menor velocidad de 

circulación) lo que incrementa el costo de insumos claves de la 

actividad, como combustible, lubricantes, entre los principales.  

- Distancia: a medida que aumenta la distancia de transporte 

disminuye la incidencia de los tiempos de carga y descarga en el total 

de costos; esto también afecta al recorrido medio mensual 

produciendo una reducción de los costos fijos lo que implica una 

reducción de los costos por kilómetro. Por otra parte, en varios de los 

tráficos largos existe la posibilidad de retornar con carga, hecho que 

no se verifica en los tráficos cortos. Ello lleva a que en los servicios 

de larga distancia aumente el factor de ocupación y disminuya el 

costo por ton-km transportada.  

- Tipo de camino: el costo se ve afectado por la geometría, estado y 

tipo de calzada; en trazas con pendientes se requiere más 

combustible por kilómetro; los recorridos en los caminos de tierra 

aumentan los costos de mantenimiento y la probabilidad de pérdidas 

de horas de viaje por intransitabilidad por factores climáticos. Cuanto 

más llano sea el terreno y mejor el estado del camino, menor será el 

                                                                                                                                

dentro del estudio de la Matriz Insumo Producto de la Economía Argentina del año 2003; la 
Encuesta realizada por el INDEC/Ministerio de Economía para el estudio de la Matriz Insumo-
Producto de la Economía Argentina del año 1997 (MIP 97); y una encuesta encarada por el 
Gobierno de la Ciudad de Buenos Aires/CEPAL para el cálculo del Producto Bruto Geográfico 
de la misma, para el año 1998. 
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costo de mantenimiento de las unidades y mayor la velocidad 

comercial. 

- Tamaño del vehículo: a mayor tamaño del vehículo, mayor consumo 

de combustible, neumáticos, amortización, mantenimiento, y otros. 

- Servicios conexos: los costos crecen si se brindan más servicios 

(depósito, embalaje, distribución, y otros.) 

Un aspecto relevante de este informe es que muestra el peso relativo de 

cada rubro de costo en el total para dos tipos de tráficos: uno de larga distancia 

de carga general (no especial) y uno de distribución urbana.  

En el caso de la distribución se tomó como ejemplo un camión liviano de 

4.000 kilogramos de carga útil que realiza un recorrido diario de alrededor de 

180 kilómetros, mientras que en el tráfico de larga distancia se consideró un 

camión de 27.000 kilogramos de carga útil que recorre mensualmente 14.000 

Km.  

Tabla III-6: Incidencia de cada rubro de costo (por ton-km) según tipo de tráfico.  

En porcentaje de costo total 

 

Fuente: Centro Tecnológico de Transporte, Tránsito y Seguridad Vial basado en la MIP 2003 Y 

FADEEAC junio 2005 

Del comparativo se destaca el mayor peso del costo en personal en los 

tráficos urbanos (distribución) y del costo en combustible en servicios de larga 

distancia. Según el estudio del CT3 esto no quiere significa que el costo del 

combustible por ton-km en larga distancia sea mayor que en distribución, sino 

que su incidencia en el costo total es mayor.  

Rubro del costo
Tráficos 

interurbanos

Tráficos de 

distribución

Combustible 42 27

Lubricantes 4 3

Neumáticos 6 2

Reparaciones 7 5

Material rodante 5 13

Personal 25 36

Patentes y Tasas 3 6

Gastos generales 3 5

Peaje 5 3

Total 100 100
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Este estudio también presenta una comparación entre ambos costos, 

expresados esta vez en $/ton-km de cada rubro, con base en el costo 

correspondiente a los servicios de larga distancia.  

Tabla III-7: Relación de costos por tipos de tráficos 

 

Fuente: Centro Tecnológico de Transporte, Tránsito y Seguridad Vial de la UTN (2007) 

El costo por ton-km del servicio de costa distancia de distribución urbana 

es 4,4 veces superior al de larga distancia. Este mayor costo por unidad de 

tráfico (ton-km) de los servicios de distribución se reitera en todos los rubros, 

mostrando la fuerte incidencia de la dotación del personal del vehículo, las 

bajas velocidades comerciales, la vuelta en lastre y la menor capacidad de 

carga de cada equipo.  

También el mencionado estudio presenta cómo varía la incidencia de los 

diferentes rubros del costo por ton-km en función de la distancia media 

recorrida, para un mismo tipo de vehículo (carga útil de 26 toneladas) 

realizando un tráfico de iguales características (cabotaje, carga completa, punto 

a punto) pero a distancias diferentes. Puede observarse que la incidencia del 

costo en combustible y en neumáticos crece en función de la distancia, 

mientras que el costo en personal y en reposición del material rodante es 

inversamente proporcional a aquélla. Según los autores, esto encuentra 

explicación en la utilización del vehículo, ya que en distancias más cortas 

aumenta la probabilidad de que éste regrese sin carga, situación menos 

probable en tráficos de distribución mayores. Los factores de ocupación 

empleados fueron los siguientes: para la distancia de 150 kilómetros, 50%; 

para 500 kilómetros, 65%; y para 1.500 kilómetros, 95%. 

Rubro del costo 

Relación de Costos de 

los tráficos cortos vs 

Costos de tráficos de 

larga distancia 

Combustible 2,8

Lubricantes 2,7

Neumáticos 1,6

Reparaciones 2,9

Material Rodante 12,7

Personal 6,6

Patentes y tasas 8,4

Gastos generales 8,7

Peaje 2,7

Total 4,4
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Tabla III-8: Variación de la incidencia de los diferentes rubros de costo, en función de la 
distancia, para un equipo: I.I3 de carga útil=26 toneladas 

En porcentaje ï junio 2005 

 

Fuente: CT3 a partir de FADEEAC 

Por otra parte, el informe muestra la incidencia de determinados rubros 

en los costos de un operador logístico; en este caso se adoptando el criterio 

seguido por CEDOL que separa el costo de personal del costo de transporte.  

Tabla III-9: Distribución de costos por áreas de un operador logístico 

En porcentaje del total ï junio 2005 

 

Fuente: CT3 

A nivel de la provincia de Córdoba, la Cámara Empresaria del 

Autotransporte de Cargas de Córdoba (CEDAC) cuenta con un Sistema  de 

Estadísticas de Costos del Autotransporte de Cargas con el objetivo de 

proporcionar estadísticas sobre los costos del autotransporte de cargas en el 

interior del país. Estas estadísticas focalizan en tipos específicos de cargas y 

Rubro 150 km 500 km 1.500 km

Combustible 24 30 32

Lubricantes 2 3 3

Neumáticos 10 13 14

Reparaciones 5 4 3

Viáticos 2 3 3

Horas extras 3 4 4

Peajes 1 1 1

Material Rodante 12 8 7

Sueldos 7 5 5

Seguros 11 8 7

Patentes 2 1 1

Gastos Generales 2 2 2

Mantenimiento Frío 3 3 3

Imp. Ingresos Brutos 2 2 2

Beneficios 13 13 13

Total 100 100 100

Rubro de costo Incidencia

Transporte 47

Sistemas y comunicación 2

Comercialización 3

Almacenaje y preparación 5

Seguros y seguridad 5

 Infraestructura 13

Personal 25

Total 100
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trayectos con el objetivo de medir con precisión los niveles y la evolución de los 

costos del transporte de cargas, teniendo en cuenta que diferentes tipos de 

cargas y trayectos implican distintos parámetros de costos.  

La metodología utilizada no es la consistente en tomar cierta cantidad 

acotada de ítems de costos y ponderar sus variaciones mensuales a través de 

ponderadores fijos. Sino que se diseñó una metodología mediante la cual se 

modeló la estructura de costos de distintos tipos de cargas y trayectos, 

estableciendo parámetros fijos vinculados a la tecnología utilizada y las 

características de la carga y el trayecto y variables vinculadas a precios y 

costos. Estas variables se actualizan mensualmente, con sus valores promedio 

durante cada mes cerrado, y con proyecciones para el mes en curso y los 

meses siguientes.  

La estructura de los índices permite su utilización como instrumento para 

simular y/o proyectar cambios en los costos asociados a cualquier evento con 

impacto sobre dichos costos, como cambios en los precios de combustibles, en 

costos laborables, en impuestos nacionales, provinciales o municipales, en 

cualquier regulación con impacto sobre el sector del transporte, y hasta en el 

porcentaje de capacidad utilizada de las empresas, entre otros.  

Esquema III-1. Índice de Costos del Autotransporte de Carga ï CEDAC  

 

Fuente: IERAL de Fundación Mediterránea sobre la base de CEDAC 

Otro índice de costos elaborado a nivel provincial es el elaborado por el 

Centro de Operaciones y Logística (CEOLOG) del Instituto de Ciencias de la 

Administración (ICDA) de la Universidad Católica de Córdoba. Denominado 

Costos del 
Autotransporte de 
Cargas - CEDAC

Tramo Cba-BsAs

Carga 

General

Combustibles

Carga

refrigerada

Provincia de 
Córdoba

Recolección de 
leche

Tramo Cba-Ros-
Mdza

Gaseosas Larga 
Distancia

Ciudad de 
Córdoba

Distribución de 
Gaseosas

ÅCostos impositivos

ÅCostos fijos no asociados al vehículo

ÅCostos fijos asociados al vehículo

ÅCostos variables asociados al vehículo

ÅCostos asociados de conducción 

Estructura de Costos
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Índice de Costos de Transporte (ICT), surge de la iniciativa del CEOLOG junto 

al Departamento de Infraestructura y Logística de la Unión Industrial de 

C·rdoba (UIC). Este ²ndice mide la evoluci·n del costo log²stico ñC·rdobaò y el 

costo por kilómetro. Actualmente el alcance del ICT abarca el transporte de 

carga terrestre en la provincia de Córdoba.  

Este índice se definió en función del análisis de una estructura de costos 

típica identificaron cuatro variables que impactan en más del 80% de los costos 

totales: 

- Precio del combustible 

- Salario chofer (fijo y variables en función de los km recorridos) 

- Amortización del equipo 

- Precio de cubiertas 

A partir de estas cuatro variables y habiendo detectado una correlación 

entre cada una de ellas y los rubros de costos, se verifico la viabilidad de 

extrapolar el cálculo el costo total del transporte solamente midiendo la 

evolución mensual de cada una de dichas variables.  

Dentro del transporte automotor de cargas merece un apartado especial 

acerca de los bitrenes. En 2012 desde el Instituto de Estudios sobre la 

Realidad Argentina y Latinoamericana se realizó un trabajo para analizar el 

impacto en los costos de transporte y en la competitividad de la economía 

regional de la circulación de este tipo de vehículos en la provincia de Córdoba. 

En ese entonces aún no estaba aprobada la legislación que permitía su uso en 

la provincia de Córdoba, la cual tuvo lugar en enero de 2018 mediante decreto 

del Poder Ejecutivo Nacional a la cual adhiriera la provincia de Córdoba en 

agosto del mismo año.  

En el estudio mencionado se desarrolló una comparación de costos de 

transporte para envíos de diferentes productos, utilizando la Autopista Rosario-

Córdoba en forma convencional versus camión bitrén. La comparación entre 

productos se realizó a partir de la modelación de costos de transporte según 

ciertos criterios o supuestos que se describen detalladamente a continuación. 

- La operaci·n de transporte se realiza ñpor cuenta propiaò a cargo de 

las empresas productoras de los bienes, incluyendo sin embargo una 

rentabilidad empresarial de la propia operación de transporte 

equivalente al 12% sobre los costos de operación. Los resultados 

obtenidos arrojaron valores de costos de transporte un tanto 

inferiores a las tarifas de referencia existentes para el autotransporte 

de granos, debiendo recalcarse que la metodología de cálculo de 

costos de transporte utilizada sirvió al solo efecto de realizar una 



164 

 

comparación entre dos tecnologías de transporte (camión versus 

tren) y para un tipo de operación específica descripta a continuación. 

- Existe una operación continuada de un servicio de transporte de 

cargas entre Córdoba y Rosario, de lunes a sábados, considerando 

10 horas de manejo diarias. 

- La velocidad de circulación promedio es de 56,5 Km/h para ambos 

tipos de vehículos, camión y bitrén. 

- Los tiempos de carga y descarga para todos los productos 

analizados excepto la soja, fueron los siguientes: 

o Carga: 1 hora para camión con 30 Ton de carga y 1,76 hora 

para bitrén con 52 Ton de carga. 

o Espera y descarga: 2 horas para camión con 30 Tn de carga y 

3,47 horas para bitrén con 52 Tn de carga. 

En el caso de la soja, los tiempos de carga y descarga se 

supusieron iguales al doble de los anteriores. 

 

- El factor de ocupación de carga es igual a 0,50. 

- Los costos salariales se estimaron considerando el Convenio 

Colectivo de Trabajo 40/89, suponiendo un conductor con 10 años de 

antigüedad. El SAC se incluyó como un costo proporcional mensual. 

Se consideró el costo del salario básico como un costo fijo mensual y 

se adicionaron los costos por viáticos y horas extraordinarias según 

los kilómetros recorridos al mes. 

- El costo de combustible se consideró neto de IVA e ITC (Impuesto a 

la Transferencia de Combustibles) ya que según la Ley 23.966 los 

sujetos que presten servicios de transporte automotor de carga 

puedan computar el impuesto sobre los combustibles líquidos como 

pago a cuenta del Impuesto al Valor Agregado y del Impuesto a las 

Ganancias 

-  El costo de lubricantes se consideró neto de IVA. 

- El costo de un neumático nuevo se estableció a precios de mercado. 

- Se consideró el Impuesto a los Ingresos Brutos. 

- Se consideró el impuesto a los créditos y débitos bancarios como el 

1,2% de todas las transacciones no salariales. 

- El costo de peajes se corresponde con los costos promedio 

existentes en la autopista RosarioȤCórdoba.  

- Se incluyeron como gastos administrativos, calculados en base a la 

metodología de costos de operación de vehículos de la Dirección 

Nacional de Vialidad. 
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- Se consideró el costo del material rodante cero kilómetro, depreciado 

en 10 años. Los precios considerados fueron los de mercado, tanto 

para la unidad tractora correspondiente a un camión con 

semirremolque como a un camión bitrén (estimado), netos de IVA. 

Todos los precios considerados para los semirremolques incluyen los 

neumáticos nuevos. 

- Se han estimado costos de transporte considerando viajes completos 

en bitrén, por ejemplo, para una distancia de 388 Km en la autopista 

RosarioȤCórdoba, sin necesidad de realizar tramos de recolección o 

distribución de cargas en los que no podrían transitar bitrenes. 

También se han realizado estimaciones de costos considerando la 

realización de envíos de mercaderías en bitrén con la necesidad de 

realizar tramos de recolección o distribución por rutas en las que no 

se permita la circulación de bitrenes. En este último caso, los costos 

se han estimado considerando que el bitrén realiza estos tramos de 

recolección y distribución dos veces, acarreando un tráiler por vez. 

Adicionalmente, es importante remarcar que los cálculos se realizan 

suponiendo que se respetan los pesos máximos permitidos de carga. 

Los parámetros de operación de los camiones y bitrenes son los 

siguientes: 

- La durabilidad de los neumáticos nuevos es de 150.000 Km. 

- La durabilidad de los neumáticos recapados es de un 60%. 

- El consumo de combustible para el camión es de: 3,12 Km/L. 

- El consumo de combustible para el bitren es de: 2,44 Km/L. 

- El consumo de lubricantes de motor para el camión es de: 6,7129 

(L/1000Km). 

- El consumo de lubricantes de motor para el bitren es de: 7,7198 

(L/1000 Km). 

- Los costos de mantenimiento se estimaron en base a la metodología 

de costos de operación de vehículos de la Dirección Nacional de 

Vialidad, e incrementándose en un 50% para el bitren. 

En el cuadro se presenta la situación comparativa de costos de 

transporte en camión versus bitren para los diferentes productos considerados 

en el análisis, a saber: cemento en bolsa, bebidas embotelladas, maní 

balanceado, leche en polvo, galletitas y soja a granel.  

Se presentan tres alternativas, la primera considera una distancia de 

viaje de 388 Km en autopista, sin tramos de recolección o distribución. La 

segunda alternativa considera una distancia de viaje de 388 Km en autopista 

con 17,5 Km de recolección fuera de la autopista y 17,5 Km de distribución 
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fuera de la autopista, que implican que el chofer del bitren deba acarrear cada 

uno de los dos acoplados en un viaje de 17,5 Km a una playa de 

estacionamiento o posible Zona de Actividades Logísticas situado en la 

intersección de la Autopista CórdobaȤPilar y la Av. Circunvalación de la Ciudad 

de Córdoba, haciendo lo mismo al finalizar los 388 Km de recorrido en 

autopista en el recorrido de distribución. Considerando esta operación, en la 

tercera alternativa se determina la distancia máxima de recolección y 

distribución que agota la disminución de costos por uso de bitrenes, con una 

distancia de viaje en autopista de 388 Km. Cabe aclarar, además, que 

actualmente existen determinados tipos de cargas que siendo transportadas en 

un camión convencional requieren de zonas de transferencias de cargas para 

su distribución final urbana, lo cual los pone en igualdad de condiciones con los 

bitrenes. 

Como resultado de este estudio se observó que el grado de 

conveniencia del bitrén medida en términos de reducciones en los costos 

operativos, depende de las características físicas del producto que se 

considere, que determinan su relación peso/volumen. Las ventajas más 

importantes vendrán de la mano de bienes de alto peso por unidad de volumen.  

La reducción en costos de transporte para los productos considerados, 

para el tipo de bitrén más conveniente (25 o 30 metros), va desde un 19% en 

Maní hasta un 28% en el caso de las Galletitas.  

Gráfico III-3. Incremento de unidades transportadas y disminución de costos de transporte, 
permitidos por el bitrén  

Fuente: IERAL de Fundación Mediterránea sobre la base de fuentes primarias 

III.2.1.1 Actualización 2018 

A partir del presente estudio, se realizaron nuevos cálculos de costo de 

transporte en camión y bitrén, adicionando también el caso de camiones 
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escalables, una alternativa intermedia que está siendo estudiada para su 

implementación. 

La principal diferencia entre las estimaciones de costo que se presentan 

a continuación y su correspondiente composición surge de la distinta capacidad 

de carga (en tn) de cada tipología de transporte y según cada tipo de producto 

(esto está relacionado a la relación peso/volumen de cada producto y su forma 

de embalaje (pallet, granel, contenedor). 

Los costos entre sectores varían debido a esto, al tiempo que existe un 

adicional salarial para el sector bebidas, que también introduce diferenciación. 

Luego, el beneficio empresario se calcula como porcentaje sobre los demás 

costos, como también los impuestos. 

Además, todo está calculado en función del número de viajes en un mes 

que se necesitan realizar con cada tipo de vehículo para llevar la misma 

cantidad total de carga mensual (demanda mensual de carga constante), por 

eso pueden cambiar el número de viajes realizados en el mes (según 

capacidad de carga de cada vehículo). Los parámetros de precios y costos se 

encuentran actualizados a septiembre de 2018 

A continuación, se presentan los principales resultados. 

Tabla III-10: Estructura de costos de transporte para el sector Cemento según tipo de 
vehículo terrestre (Septiembre 2018) 

 

Fuente: IERAL sobre la base de fuentes primarias 

Camión Escalable Bitren 25,5 m

Salarios 16% 15% 12%

Tasas /impuestos mensuales 4% 5% 4%

Seguro 4% 4% 4%

Peajes 4% 4% 3%

Depreciación 6% 7% 8%

Gastos Generales ($/mes) 13% 13% 11%

Combustible 22% 22% 23%

Lubricantes 4% 4% 4%

Lavado 1% 2% 1%

Neumáticos 5% 6% 9%

Costo de mantenimiento 9% 8% 11%

Beneficio Empresario 10% 10% 10%

Cemento



168 

 

Tabla III-11 Estructura de costos de transporte para el sector Bebidas según tipo de vehículo 
terrestre  (Septiembre 2018) 

 

Fuente: IERAL sobre la base de fuentes primarias 

 

Tabla III-12. Estructura de costos de transporte para el sector Maní o Leche en polvo según 
tipo de vehículo terrestre (septiembre 2018) 

 

Fuente: IERAL sobre la base de fuentes primarias 

Camión Escalable Bitren 25,5 m

Salarios 19% 19% 15%

Tasas /impuestos mensuales 4% 4% 4%

Seguro 4% 4% 4%

Peajes 4% 4% 3%

Depreciación 6% 7% 8%

Gastos Generales ($/mes) 13% 13% 11%

Combustible 21% 21% 22%

Lubricantes 4% 4% 3%

Lavado 1% 1% 1%

Neumáticos 5% 5% 8%

Costo de mantenimiento 9% 8% 11%

Beneficio Empresario 10% 10% 10%

Bebidas

Camión Escalable Bitren 25,5 m

Salarios 16% 16% 12%

Tasas /impuestos mensuales 4% 4% 4%

Seguro 4% 4% 4%

Peajes 4% 4% 3%

Depreciación 6% 7% 8%

Gastos Generales ($/mes) 13% 13% 11%

Combustible 22% 22% 23%

Lubricantes 4% 4% 4%

Lavado 1% 1% 1%

Neumáticos 5% 5% 9%

Costo de mantenimiento 9% 9% 11%

Beneficio Empresario 10% 10% 10%

Maní o Leche en Polvo
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Tabla III-13 Estructura de costos de transporte para el sector Galletitas según tipo de vehículo 
terrestre  (Septiembre 2018) 

 

Fuente: IERAL sobre la base de fuentes primarias 

 

Tabla III-14Estructura de costos de transporte para el sector Soja según tipo de vehículo 
terrestre  (Septiembre 2018) 

 

Fuente: IERAL sobre la base de fuentes primarias 

 

Camión Escalable Bitren 25,5 m

Salarios 16% 16% 12%

Tasas /impuestos mensuales 4% 4% 4%

Seguro 4% 4% 4%

Peajes 4% 4% 3%

Depreciación 6% 7% 8%

Gastos Generales ($/mes) 13% 13% 11%

Combustible 22% 22% 23%

Lubricantes 4% 4% 4%

Lavado 1% 1% 1%

Neumáticos 5% 5% 9%

Costo de mantenimiento 9% 9% 11%

Beneficio Empresario 10% 10% 10%

Galletitas

Camión Escalable Bitren 25,5 m

Salarios 16% 16% 12%

Tasas /impuestos mensuales 5% 5% 4%

Seguro 4% 4% 4%

Peajes 4% 4% 3%

Depreciación 7% 8% 8%

Gastos Generales ($/mes) 14% 14% 12%

Combustible 21% 20% 22%

Lubricantes 4% 4% 3%

Lavado 1% 1% 1%

Neumáticos 6% 6% 10%

Costo de mantenimiento 9% 8% 10%

Beneficio Empresario 10% 10% 10%

Soja
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Tabla III-15. Estructura de costos de transporte para diversos sectores en Camión 
(septiembre 2018) 

 

Fuente: IERAL sobre la base de fuentes primarias 

 

Tabla III-16. Estructura de costos de transporte para diversos sectores en Escalable 
(septiembre 2018) 

 

Fuente: IERAL sobre la base de fuentes primarias 

 

Camión

Cemento Bebidas

Maní o Leche 

en Polvo Galletitas Soja

Salarios 16% 19% 16% 16% 16%

Tasas /impuestos mensuales 4% 4% 4% 4% 5%

Seguro 4% 4% 4% 4% 4%

Peajes 4% 4% 4% 4% 4%

Depreciación 6% 6% 6% 6% 7%

Gastos Generales ($/mes) 13% 13% 13% 13% 14%

Combustible 22% 21% 22% 22% 21%

Lubricantes 4% 4% 4% 4% 4%

Lavado 1% 1% 1% 1% 1%

Neumáticos 5% 5% 5% 5% 6%

Costo de mantenimiento 9% 9% 9% 9% 9%

Beneficio Empresario 10% 10% 10% 10% 10%

Escalable

Cemento Bebidas

Maní o Leche 

en Polvo Galletitas Soja

Salarios 15% 19% 16% 16% 16%

Tasas /impuestos mensuales 5% 4% 4% 4% 5%

Seguro 4% 4% 4% 4% 4%

Peajes 4% 4% 4% 4% 4%

Depreciación 7% 7% 7% 7% 8%

Gastos Generales ($/mes) 13% 13% 13% 13% 14%

Combustible 22% 21% 22% 22% 20%

Lubricantes 4% 4% 4% 4% 4%

Lavado 2% 1% 1% 1% 1%

Neumáticos 6% 5% 5% 5% 6%

Costo de mantenimiento 8% 8% 9% 9% 8%

Beneficio Empresario 10% 10% 10% 10% 10%



171 

 

Tabla III-17. Estructura de costos de transporte para diversos sectores en Bitrén (septiembre 
2018) 

 

Fuente: IERAL sobre la base de fuentes primarias 

 

 Transporte ferroviario de cargas III.2.2

En el caso del transporte ferroviario de cargas, existe una serie de 

estudios de países de América Latina que abordan el tema de la estructura de 

costos de esta modalidad y la incidencia de cada uno de los componentes en el 

total.  

En el estudio antes mencionado, llevado a cabo en Chile (Steer Davies 

Gleave, 2011) se presenta un análisis de los costos unitarios de operación del 

transporte ferroviario considerando ferrocarriles comerciales y no comerciales25 

en función de siete componentes: combustible, costos de circulación, 

mantenimiento; honorarios, depreciación, costos de gestión y administración, y 

otros gastos de operación.  

A partir de distintas fuentes primarias y secundarias el estudio establece 

los costos de operación de dos trenes modelos que representaran a los 

ferrocarriles que operan actualmente en Chile. Para ello se analizaron las 

características de los ferrocarriles de las distintas zonas del país, observándose 

diferencias importantes entre los equipos de la zona norte y zona centro-sur. 

                                            
25

 Los ferrocarriles comerciales se refieren a aquellos que permiten el transporte de 
cargas de manera abierta, a diferencia de los no comerciales, quienes sólo transportan cargas 
de la empresa a la cual pertenecen. 

Bitrén

Cemento Bebidas

Maní o Leche 

en Polvo Galletitas Soja

Salarios 12% 15% 12% 12% 12%

Tasas /impuestos mensuales 4% 4% 4% 4% 4%

Seguro 4% 4% 4% 4% 4%

Peajes 3% 3% 3% 3% 3%

Depreciación 8% 8% 8% 8% 8%

Gastos Generales ($/mes) 11% 11% 11% 11% 12%

Combustible 23% 22% 23% 23% 22%

Lubricantes 4% 3% 4% 4% 3%

Lavado 1% 1% 1% 1% 1%

Neumáticos 9% 8% 9% 9% 10%

Costo de mantenimiento 11% 11% 11% 11% 10%

Beneficio Empresario 10% 10% 10% 10% 10%
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En consecuencia, se estableció un modelo para el Norte, una locomotora 1400 

HP y otro para el Centro Sur, una locomotora 2300 HP.  A su vez, el análisis 

consideró los tipos de carros según corresponda: carro plano, carro plano 

contenedor refrigerado, carro tolva granelero, y carro estanque. 

Así establece el costo unitario de operación ($/ton-km) y una 

composición porcentual. 

Tabla III-18. Composición Costo Unitario Operación Ferrocarril ($/Ton-km) ï Chile 

En porcentaje 

 

 

Fuente: Steer Davies Gleave (2011) 

De este análisis el informe destaca como la inclusión de canon en los 

gastos de circulación de los trenes que circulan en la zona centro sur, implican 

un cambio importante en la composición porcentual. De igual forma, el mayor 

número de carros considerados en los trenes de la zona sur, muestra 

aumentos de costos relevantes en la componente depreciación.  

Locomotora 1400 

HP carro plano

Locomotora 1400 

HP Carro tolva 

granelero

Locomotora 

1400 HP Carro 

estanque

Combustible 41,3% 40,7% 41,9%

Costos circulación 0,2% 0,1% 0,2%

Mantenimiento 17,8% 16,7% 16,8%

Honorarios 6,7% 6,6% 6,8%

Depreciación 27,8% 29,7% 28,2%

Costos de gestión y administración 3,3% 3,2% 3,3%

Otros gastos de operación 3% 2,9% 2,9%

Total 100% 100% 100%

Tren modelo Norte

Componente de costo

Locomotora 

2300 HP Carro 

plano

Locomotora 

2300 HP Carro 

plano 

contenedor 

refrigerado

Locomotora 

2300 HP Carro 

tolva granelero 

Locomotora 

2300 HP Carro 

estanque

Combustible 26,8% 26,1% 34,5% 35,1%

Costos circulación 6,7% 6,1% 8,2% 8,8%

Mantenimiento 12,6% 11,9% 14,1% 13,8%

Honorarios 3,1% 3,0% 4,0% 4,1%

Depreciación 45,8% 47,9% 33,6% 32,6%

Costos de gestión y administración 2,1% 2,1% 2,6% 2,6%

Otros gastos de operación 2,9% 2,9% 2,9% 2,9%

Total 100% 100% 100% 100%

Tren modelo Centro Sur

Componente de costo
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En Argentina, en 2017, el Ministerio de Transporte de la Nación presentó 

el COSFER, un modelo de estimación de costos ferroviarios de carga. Tal 

como se destaca en la presentación de este modelo, existen una gran cantidad 

de estudios, análisis e investigaciones sobre el sistema ferroviario argentino 

dentro de este vasto conjunto de trabajos se destacan tres temáticas: la 

histórica, la ingenieril y la que analiza las posibilidades del ferrocarril de captar 

tráficos carreteros; sin embargo, son muy pocos los que trabajan 

específicamente el tema de costos de producción de servicios ferroviarios.  

El Modelo de Estimación Costos Ferroviarios de Carga (COSFER) trata 

de llenar este vacío existente por parte del Sector Publico. El trabajo incluyó el 

relevamiento de bibliografía disponible sobre la temática y una serie de 

entrevistas a especialidades del sector y visitas de campo. El modelo fue 

desarrollado en planilla de cálculo y es un instrumento que permite simular 

distintos escenarios de operación de transporte ferroviario de cargas. A partir 

de la determinación de ciertos datos básicos el modelo calcula en forma 

dinámica los costos asociados, discriminados en tres grupos:  

¶ Costos de movilidad: se refiere al costo específico de 

transporte, al costo de ñmoverò el tren 

¶ Costo de Inversión en Infraestructura de vía: se refiere a 

trabajos de renovación o de mejoramiento de la vía, e 

intervenciones en obras de arte, pasos a nivel y aparatos de vía. 

¶ Costos de mantenimiento de la infraestructura de vía: se 

refiere a los trabajos de mantenimiento de la infraestructura, que 

pueden ser manuales o mecanizados.  

Esquemáticamente, el primero de los costos (movilidad) responde al 

esquema tradicional de los cálculos de transporte ferroviario y se corresponde 

con los que enfrentaría una empresa que no es responsable de la 

infraestructura. Las dos últimas categorías son los que enfrentaría la empresa 

responsable de la infraestructura. De este modo, el COSFER se elaboró 

teniendo en cuenta la posibilidad de la operatividad ferroviaria en un esquema 

como el actual o uno de ñacceso abiertoò. Se trata de una iniciativa que se 

encuentra actualmente en vías de implementación en Argentina. 

Los costos resultantes están expresados en pesos y dólares por 

tonelada-kilometro (la tonelada-kilometro es la Unidad de Tráfico ïUDT- del 

modelo), al nivel de precios de marzo de 2017. 

El cálculo del costo de movilidad se desarrolla a partir del 

establecimiento de las características físicas y técnicas del tramo, o conjunto 

de tramos, de la red ferroviaria que se desee disimular, de los trenes que por 
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allí circulen, de la carga a transportar y su distancia media. Con esta 

información se desarrolla un sub-modelo simplificado de operación donde se 

realiza el cálculo de recursos, es decir, los trenes anuales y el parque móvil de 

vagones y locomotoras necesarios. En forma predeterminada, aunque puede 

modificarse, se supone que el tamaño de los trenes es de 38 vagones, con una 

carga neta de 50 toneladas cada uno.  

Para determinar el parque de vagones necesario, en primer lugar se 

determina su ciclo de rotación, adicionando el tiempo de circulación 

(corresponde a ambos sentidos y es el producto de la distancia media de 

transporte y la velocidad de circulación) y el tiempo de espera en origen y 

destino (incluyen las paradas intermedias, y surge como resultado de un 

proceso iterativo en donde se alcanza un objetivo predeterminado de recorrido 

medio anual por vagón26). Luego se determina la cantidad de vagones en 

circulación necesarios: vagones cargados del mes pico (carga anual/carga neta 

por vagón/12*factor de estacionalidad mes pico) *ciclo de rotación de 

vagones/días promedio del mes. Finalmente, al resultado obtenido se le 

adiciona un 10% en concepto de vagones de reserva. 

En el caso de las locomotoras el procedimiento es análogo con la 

diferencia de que aquí se pre establece o el tiempo de espera en origen y 

destino, siendo variable calculada por el modelo el rendimiento anual de las 

locomotoras27. 

Por su parte, los trenes cargados anuales surgen del cociente entre los 

vagones cargados anuales, y la cantidad de vagones por tren. Se supone que 

los trenes van cargados y vuelven vacíos, por lo que los trenes anuales totales 

son el doble de los cargados.  

                                            
26

 El recorrido medio anual por vagón es un indicador de la intensidad de uso del 
material rodante. El mismo puede suponerse como un resultado, pre establecido el ciclo de 
rotación, o como en este caso, fijando su valor y ajustando con ese objetivo el tiempo de 
espera. Esta metodología evita que el modelo sobreestime el rendimiento anual de los 
vagones, fijando el mismo en los valores observados en la actualidad. 

27
 Es razonable suponer que las locomotoras tienen un tiempo fijo de espera, y un ciclo 

de rotación diferenciado de los vagones. Por ejemplo, al arribar un tren a su destino, los 
vagones permanecen allí un tiempo determinado (dependiente de la operación de 
carga/descarga de mercadería), mientras que la locomotora se encuentra disponible para 
volver a salir en un tiempo mucho menor (dependiente de factores tales como la necesidad de 
aislamiento)  
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Tabla III-19: Componentes de costos del Modelo COSFER 

 

Fuente: Ministerio de Transporte de la Nación Argentina (2017) 

A continuación, se describe cada uno de los rubros de la estructura de 

costos de movilidad y el cálculo utilizado para establecer el costo específico (es 

decir, el costo en peso y dólares por UDT). Por su parte, el consumo específico 

hace referencia al consumo por tren-kilómetro.  

RUBROS

1 COMBUSTIBLE

2 LUBRICANTES

3 REPARACIÓN Y MANTENIMIENTO DEL MATERIAL RODANTE

Locomotora

Vagones

4 CAE MATERIAL RODANTE

Locomotora

Vagones

5 SALARIOS DEL PERSONAL

Conducción

Tráfico

Mantenimiento de material rodante

Administración

Jerárquico

6 OTROS GASTOS DE PERSONAL

7 MOVILIDAD DEL PERSONAL DE A BORDO

8 SEGUROS

Responsabilidad civil

Cauciones vacías 

9 SEGURIDAD

10 MAQUINAS Y HERRAMIENTAS

CAE de máquinas y herramientas 

Repuestos y mantenimiento de máquinas y herramientas

11 INMUEBLES

CAE de inmuebles

Reparación y mantenimiento de inmuebles 

12 IMPUESTOS Y TASAS MUNICIPALES

13 PEAJES

14 GASTOS GENERALES

COSTO TOTAL SIN IMPUESTOS

15 IMPUESTOS NACIONALES Y PROVINCIALES

Impuesto a los créditos y débitos bancarios

Impuesto a los Ingresos Brutos

COSTO TOTAL POR TONELADA-KILOMETRO
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¶ Combustible y lubricantes: tanto el consumo de combustibles como 

el de lubricantes depende, entre otras cosas, de las características 

topográficas y operativas del tramo de red simulado (pendientes, 

estado de la vía, velocidad, cantidad de paradas, carga media, y otros) 

y del material rodante utilizado (antigüedad, estado, potencia, tamaño 

de los trenes). El consumo específico utilizado surge de consultas a 

especialistas del sector y fue establecido en 6 litros de gasoil y 0.7 de 

lubricante por tren-kilómetro en el supuesto de que el tramo de vía se 

desarrolle en llanura. Por su parte, se establece un 10% y un 20% de 

consumo adicional si la topografía correspondiera a semi montaña y 

montaña, respectivamente. En todos los casos se trata de consumos 

medios.  

 

¶ Reparación y Mantenimiento del Material Rodante: la reparación y 

mantenimiento del material rodante se trata en forma separada para 

locomotoras y vagones, aunque siguen la misma lógica. En ambos 

casos, se establece el ciclo de mantenimiento preventivo, que incluye 

las distintas intervenciones a realizar durante ese ciclo. A partir del 

kilometraje anual a recorrer (obtenido del cálculo de recursos inicial) se 

deriva la cantidad de ciclos a cubrir en un año. La cantidad de 

materiales (y su valor en U$S) y las horas hombre por intervención son 

parámetros establecidos adaptando casos concretos obtenidos de 

entrevistas a especialistas. Adicionalmente, se determina el costo de 

reparación accidental o correctivo, es decir, las intervenciones a 

realizar no previstas en los ciclos de mantenimiento preventivo. Con un 

criterio simplificador se supone que el mismo se sitúa entre el 5% (para 

una vía con algún tipo de intervención: mejoramiento o renovación) y el 

20% (para una vía sin ningún tipo de intervención) del costo anual del 

mantenimiento preventivo. El costo específico de este rubro sólo 

incluye el equivalente a materiales. El respectivo al salario del personal 

asociado se trata en el rubro ñSalarios del personalò. 

 

¶ CAE del Material Rodante: El Costo Anual Equivalente (CAE) es el 

costo anual de adquirir y operar un activo durante su vida útil. 

Considera de manera conjunta el pago por la parte depreciable del 

capital y la remuneración al capital adelantado. El CAE obtiene una 

cuota periódica conjunta de ambos conceptos. Para su determinación 

se aplica un factor, denominado Factor de Recuperación del Capital 

FRC a la parte depreciable del capital, sumado la carga financiera 

sobre el valor no depreciable. En el caso del Material Rodante se divide 
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en locomotoras y vagones. Supone la cuota constante anual 

correspondiente al valor del material rodante, con una vida útil dada (30 

y 50 años para locomotoras y vagones, respectivamente) y un valor 

residual (10% en ambos casos), y una tasa de descuento constante 

que representa el costo de oportunidad del capital invertido. El valor de 

los distintos tipos y modelos de locomotoras y vagones surgieron de 

relevamientos del sector.  

 

¶ Salarios del Personal: los salarios del personal agrupan los que se 

llaman a continuación donde, en cada caso, se determinó el tiempo 

neto actual por agente (jornadas anuales * tiempo diario * factor de 

aprovechamiento): 

Personal de conducción: incluye personal de a bordo, conductores y 

ayudantes. A partir de la determinación del tiempo anual de 

locomotoras de línea (trenes anuales totales * tiempo de viaje * factor 

de tiempo extra de locomotoras respecto a trenes), y dado el tiempo 

neto anual por agente se establece la cantidad de conductores de línea 

(los ayudantes son un número equivalente). El cálculo de los 

conductores de locomotoras de maniobras es análogo al anterior, con 

la salvedad de que aquí en lugar de un tiempo de viaje hay un tiempo 

de viaje hay un tiempo de maniobra por tren, sin ningún factor 

adicional. 

Personal de tráfico: personal en patios, barreras, y otros. Se supone 

que dicho dato se condice con una red operativa dada. La 

determinación de la cantidad de personas toma como base la red y 

dotación de NCA. Ello implica que para 2500 km de vía se necesita una 

dotación de tráfico de 132 personas. Las variaciones son 

proporcionales a dichos valores.  

Personal de mantenimiento de material rodante: personal de taller, 

de acuerdo a las necesidades que surgen del mantenimiento 

preventivo del MR, suponiendo una composición estándar de agentes 

(peones, ayudantes y oficiales). En el caso de las reparaciones 

accidentales se supuso una actividad de horas- hombre anuales en el 

orden del 35% de aquel. 

Personal de administración: se supone que dicho dato se condice 

con un volumen de operaciones. La determinación de la cantidad de 

personas toma como base la carga anual transportada y dotación de 

NCA. Ello implica que para 7.7 millones de ton. (promedio de NCA en 
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el periodo 2012-2016), se necesita una dotación de administración de 

120 personas. Las variaciones son proporcionales a dichos valores.  

Personal jerárquico: en el caso de la remuneración del 

gerenciamiento de la empresa (personal fuera de convenio) se aplica 

una tasa sobre cada rubro de costo, exceptuando el costo anual 

equivalente de material rodante, inmuebles y máquinas y herramientas.  

El salario bruto anual de cada categoría de personal se tomó de los 

convenios laborales vigentes. Adicionalmente, se aplica un factor que 

da cuenta del costo salarial desde el punto de vista de la empresa 

(incluye las cargas patronales previsionales, obra social, el costo de 

ART y seguros de vida). 

 

¶ Otros Gastos de Personal: este rubro representa todos aquellos 

gastos adicionales en que incurre la empresa, relacionados con el 

desarrollo de las tareas de personal (excluyendo la movilidad del 

personal de a bordo). Se encuentra el costo de capacitación, uniformes 

y licencias. Con un criterio simplificador, se supone al costo específico 

como una proporción de los Salarios del Personal (excluido el personal 

jerárquico).  

 

¶ Movilidad del Personal de a Bordo: un gasto significativo en que 

incurren las empresas operadores del servicio es el relacionado a la 

movilidad del personal de a bordo. Esto incluye el costo de transporte 

(remises, por ejemplo) entre el hogar y el punto donde se realiza la 

toma de servicio. En este caso se aplica una suma fija promedio a cada 

uno los trenes anuales, que representa el valor del viaje en remis, tanto 

para el conductor como para el ayudante. Se incluye un factor de uso, 

que permite establecer la proporción de los viajes anuales que supone 

un costo para la empresa, ya que no todos los trenes implican el 

traslado del personal de a bordo. Por defecto se establece al mismo en 

70%.  

 

¶ Seguros: incluye los seguros de responsabilidad y cauciones varias. 

En el primer caso, se supone una prima sobre un monto aseguro 

aplicable a cada uno de los viajes que realiza la empresa. En el 

segundo caso, se aplica un coeficiente sobre el monto anual 

equivalente que representa la inversión en Material Rodante, 

Inmuebles y Máquinas y Herramientas, dado que estos son los sujetos 

asegurados.  
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¶ Seguridad: da cuenta del gasto en que incurre la empresa para 

garantizar tanto la seguridad de los predios como la circulación de una 

proporción de los trenes que requieren, para algunas zonas que 

atraviesa, algún tipo de escolta. Con un criterio simplificador, se estima 

este costo como una proporción del costo de salarios del personal, 

excluido el personal jerárquico: 4%. Esta proporción fue calibrada con 

los datos de los concesionarios.  

 

¶ Máquinas y herramientas: se incluye el ñCosto Anual Equivalente 

CAE de las M§quinas y Herramientasò y la ñReparaci·n y 

Mantenimiento de M§quinas y Herramientasò. Se supone la inversi·n 

en este concepto como una proporción de la inversión en Material 

Rodante, puesto que ambos guardan una estrecha relación: la cantidad 

de locomotoras y vagones establecen el tamaño del taller y sus 

requerimientos, así como de los equipos complementarios que hacen a 

la operación en general. En el caso de la inversión se estableció una 

vida útil promedio de 20 años, y un valor residual del 10%. Suponiendo 

una tasa de descuento dada, el cálculo es el tradicional. En el caso de 

la Reparación y Mantenimiento, se aplicó un coeficiente de 

conservación a la inversión a realizar.  

 

¶ Inmuebles: éste también se puede dividir en ñCosto Anual Equivalente 

CAE de Inmueblesò y en ñReparaci·n y Mantenimiento de Inmueblesò. 

Para dimensionar las necesidades de espacio de taller, administración 

y terrenos en general (hectáreas a cielo abierto), se establecieron 

sendas relaciones entre la cantidad de metros de cada tipo de 

inmueble y la cantidad de locomotoras y vagones, de acuerdo a 

información provista por Ferrosur Roca. Aplicado un precio al metro 

cuadrado de cada uno, se obtiene la inversión a realizar. En el caso del 

CAE, se considera sólo el referido a edificios de talles y administración. 

Los terrenos se consideran un recurso natural del que ya dispone el 

sistema ferroviario, y no representa un costo imputable al actual 

esquema. Se establece, para los edificios, una vida útil de 50 años, y 

un valor residual del 20%. Respecto a la reparación y mantenimiento, 

sobre la inversión se aplica un coeficiente de conservación anual 

diferente para edificios, y para terrenos.  
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¶ Impuestos y tasas municipales: incluye ñAlumbrado barrido y 

limpiezaò y ñContribuci·n territorialò los cuales se aplican sobre la 

valuación fiscal de los inmuebles.  

 

¶ Peajes: no se incluyen los costos relativos a peajes (pago por el uso de 

infraestructura ajena a la empresa). Se supone que los trenes no 

ingresan a zonas en donde deban abonar dicho concepto. Si el 

esquema de operaci·n del sistema ferroviario fuera de ñacceso abiertoò 

la circulación de trenes en vías de terceros (el administrador de la 

infraestructura) generaría una erogación para la empresa operadora 

ferroviaria. Como no es el caso, los pagos por uso de la v²a, ñpeajesò 

son nulos, salvo que, la operación discurriera (parcial o totalmente) en 

vías de terceros.  

 

¶ Gastos generales: incluye todos aquellos gastos no contemplados en 

los rubros anteriores (artículos de limpieza, papelería, elementos de 

oficina, energía eléctrica). Siguiendo otras metodologías de cálculos de 

costos, y con un criterio simplificador, se estableció este costo 

específico como un 3% del costo total (excluidos los impuestos 

nacionales y provinciales). 

 

¶ Impuestos nacionales y provinciales: Sobre los nacionales, 

corresponde el impuesto a los créditos y débitos bancarios cuya 

al²cuota se sit¼a en 0.6% para cada uno, el cual aplica al ñCosto Total 

sin Impuestosò. Respecto a los provinciales, se calcula el impuesto a 

los ingresos brutos. Se obtiene aplicando la misma metodología que en 

el caso de los ñGastos Generalesò. La al²cuota del impuesto a los IIBB 

se estableció en 1,5%. 

En el caso de los costos de inversión en infraestructura se estableció la 

posibilidad de determinar las siguientes intervenciones: 

¶ Renovación 

¶ Mejoramiento pesado 

¶ Mejoramiento liviano 

¶ Mejoramiento semi-pesado 

La renovación implica el recambio de todos los componentes de la 

superestructura de vía por otros nuevos. Los mejoramientos consisten en el 

recambio parcial de componentes a los efectos de mejorar condiciones de 

seguridad que minimicen riesgos de descarrilamientos o incluso de poder 

circular en ramales con operación a demanda. La intervención de las obras de 
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arte (ODA), aparatos de vía (ADV) y pasos de nivel (PAN) se determina en 

forma separada y puede variar según se realice un mejoramiento o una 

renovación de la vía.  

Para determinar el costo específico se calcula el costo anual equivalente 

de la inversión realizada (costo por km * cantidad de Km de obra) suponiendo 

una vida útil y un valor residual para cada tipo de intervención como se muestra 

en el cuadro.  

 Tabla III-20. Vida útil y valor residual de las tareas de infraestructura 

 

Fuente: Ministerio de Transporte de la Nación Argentina (2016) 

Por último, respecto a los costos de mantenimiento de la infraestructura 

se establecieron los costos de mantenimiento de vía según la normativa 

vigente, utilizando el ñm®todo c²clicoò aplicado a v²as con durmientes de 

madera. Con los datos del tramo a simular (toneladas anuales, capacidad 

portante, trocha), el modelo calcula el ciclo de mantenimiento a aplicar, es 

decir, la cantidad de años que debe transcurrir entre un trabajo y el siguiente, 

para cada km de vía.  

En función de estos supuestos, el modelo permite calcular los costos de 

operación a partir del ingreso de una serie de datos: 

- Trocha 

- Longitud de la vía 

- Distancia media de viaje 

- Zona geográfica 

- Topografía de la traza 

- Capacidad portante de la vía 

- Velocidad de circulación 

- Vagones por tren 

- Intervención propuesta en la infraestructura 

- Obras de arte (ODA) 

- Pasos a nivel (PAN) 

- Aparatos de vía (ADV) 

Intervención Vida útil Valor residual

Renovación 40 5%

Mejoramiento pesado 15 0%

Mejoramiento liviano 7 0%

Mejoramiento semi-pesado 10 0%

Obras de arte 50 5%

Aparatos de vía 20 5%

Pasos a nivel 40 5%
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- Tipo de mantenimiento 

- Toneladas transportadas 

- Participación relativa por grupo de producto 

Esquema III-2. CONFER ï Plantilla Ingreso de Datos ï Costos de movilidad 

 

FUENTE: Ministerio de Transporte de la Nación Argentina (2016) 

Luego de ingresar los datos del corredor se aprieta el botón 

ñCALCULARò a fin de dar inicio a una rutina automática que realiza en forma 

dinámica todos los cálculos necesarios y selecciona automáticamente la 

pesta¶a ñRESULTADOSò. En esta pesta¶a se muestra un resumen de los 

resultados obtenidos (costo por rubro en centavo de dólar, características del 

corredor y la empresa simulada) y un análisis de sensibilidad del costo respecto 

a ciertas variables (carga transportada, velocida de circulacion, tiempo de 

espera en cabeceras y distancia media).  

En la pesta¶a ñPARĆMETROSò se listan los precios, consumos 

específicos y rendimientos que utiliza el modelo. Esta hoja de cálculo permite 

modificar los valores considerados.  

Asimismo, en dicha pestaña se presenta un mecanismo de actualización 

del vector de precios a partir de pocos indices representativos. De esta forma, 

indicando la variación comprobada en cada categoria desde el periodo 

(identificado en el explicativo) se realiza la actualización de los precios de 

forma automática. A estos fines se establecieron las siguientes categorias:  

- Variación de salarios 

- Variación de materiales para mantenimiento de vía 

- Variación de inmuebles 

- Variación de obra 

- Variación de tipo de cambio 
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- Variación de combustibles y lubricantes 

- Variación de seguros 

El resto de las pestañas, que no son modificables, permiten observar los 

cálculos, relaciones y supuestos implícitos en el modelo para los tres 

agrupamientos en que se divide el costo.  

Esquema III-3. COSFER Ejemplos Plantilla de Resultados 

 

 

Fuente: Ministerio de Transporte de la Nación Argentina 

 Transporte aéreo de cargas III.2.3

Según Ching-Cheng Chao y Chin-Wen Hsu (2014) el transporte de carga 

aérea implica costos de operación directos e indirectos. Los costos directos de 
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operación son gastos asociados con la compra o arrendamiento de aeronaves 

y equipo, así como sus honorarios de mantenimiento; mientras que los costos 

de operación indirectos son gastos relacionados con la administración interna y 

operaciones en tierra. Adicionalmente, el costo de operación para cada vuelo 

se compone de costos fijos y variables. Los primeros son aquellos que no 

cambian con la distancia de vuelo e incluye los gastos de aterrizaje, gastos de 

estacionamiento, seguridad y servicios de escala. Mientras que los variables, a 

diferencia de los fijos, varían con el kilometraje total viajado como por ejemplo 

el costo del combustible.  

Según estos autores si bien a partir del creciente desarrollo en el 

transporte aéreo de carga ha aumentado la investigación, se ha hecho poco 

para explorar los costos involucrados en las diferentes etapas de las 

operaciones en el transporte de carga aérea. Estos costos incluyen los 

anteriores y posteriores a los costos de operación (gastos de embalaje y 

manejo de envíos, manejo de documentos), costos de la terminal de carga 

aérea, costos de manejo en tierra, los costos del equipo, y el servicio del 

aeropuerto, así como el costo del vuelo.  

Esquema III-4. Tipos de costos del transporte aéreo de cargas 

 

Fuente: Ching-Cheng Chao y Chin-Wen Hsu (2014) 
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Un estudio realizado en España acerca del transporte de carga aérea en 

ese país realizado por el Ministerio de Fomento (2018) presenta una 

comparación estimativa de los costos unitarios y totales del transporte de carga 

en bodega de un avión de pasajeros y en un carguero puro. Se aprecia que el 

costo marginal del transporte de una tonelada en la bodega de un avión de 

pasajeros es considerablemente más abajo que es un carguero puro. Se 

señala que, pese a que las hipótesis operativas aplicadas para dicho cálculo de 

costos son favorables al carguero puro, se pone de manifiesto que el costo 

unitario final es del orden de cinco veces más alto que el correspondiente al 

transporte en bodega.  

Tabla III-21 Comparación de costos unitarios del transporte de mercancías en bodega de 
aeronaves de pasajeros vs. Cargueros puros. España, 2008 

 

Hipótesis operativa: Airbus A340-300 operando una ruta de 9.000km y 12 horas bloque: 
A. Costes operativos del avión lleno de pasajeros 
B. Costes operativos marginales del transporte de carga con el avión lleno de pasajeros y carga 
C. Costes operativos de un avión carguero puro del mismo modelo 

Se estima el ahorro de combustible del avión con pasajero sin carga (columna A) en un 17% con 
respecto al del avión completamente cargado (columna B) 
Se estima el coste de propiedad del carguero puro en un 25% al del equivalente de pasajeros (los 
cargueros puros suelen ser aviones de pasajeros reconvertidos, con valor residual reducido) 

Fuente: Ministerio de Fomento (2008) 

A los efectos de este estudio se establece una clasificación simplificada 

en relación con los modelos operativos predominantes en el transporte aéreo 

de carga. Se establece una doble clasificación: primero, en cuanto al tipo de 

mercadería y segundo en cuanto a la modalidad de transporte. En relación con 

la primera, se puede distinguir entre el transporte de paquetería urgente y el 

transporte de mercancía general. En relación a la segunda se distingue entre el 

transporte en la bodega de aviones de pasajeros y aquella transportada en 

aviones cargueros puros.  

Concepto Unidades Pasajeros (A) + Bodega (B) Carguero Puro (C)

Carga transportada t 0 21 46

Propiedad USD/hora 2562 0 640

Combustible USD/hora 2584 517 3101

Mantenimiento USD/hora 797 0 797

Tripulación Pilotaje USD/hora 233 0 233

Tripulación Cabina USD/hora 373 0 0

Tasas Aeroportuarias USD/hora 251 0 251

Tasas navegación USD/hora 350 0 350

Seguro USD/hora 274 27 274

COSTE TOTAL USD/hora 8942 544 5646

COSTE UNITARIO USD/t 311 1473
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Esquema III-5. Resumen clasificación de tipos de transporte aéreo de carga 

 

Fuente: Ministerio de Fomento de España (2008) 

Se presenta una tabla de costos operativos directos de la operación de 

cuatro modelos típicos de aviones de fuselaje ancho para pasajeros y que 

tienen una capacidad de transporte de carga remanente considerable una vez 

llenos de pasajeros. En este análisis no se contemplan los costos indirectos de 

la aerolínea, y que son aquellos no directamente ligado a la operación de un 

vuelo en particular (costos de marketing, personal de la aerolínea en los 

aeropuertos, costos de estructura, entre otros). Las cifras han sido calculadas 

sobre la base de un precio del combustible aéreo de 178 centésimos de dólar 

por galón (precio típico vigente en octubre de 2006). 

Tabla III-22 Participación de los distintos costos operativos directos unitarios sobre el total 

 

Fuente: Ministerio de Fomento de España (2008) 

Del análisis se observa que el combustible es, con diferencia, el rubro de 

coste operativo directo más importante, y que representa algo más de un tercio 

Concepto Media Aviones Tabla 4.1

Porcentaje 

Coste sobre 

Total (%)

Carga Pago Máxima (t) 52,33

Etapa Media (km) 9000

Utilización media diaria (horas) 11,8

Coste de propiedad (USD/(hora*t) 51,82 28,86

Combustible (USD/(hora*t) 63,48 35,36

Mantenimiento (USD/(hora*t) 14,39 8,01

Tripulación de pilotaje (USD/(hora*t) 4,6 2,56

Tripulación de pasajeros (USD/(hora*t) 7,92 4,41

Tasas aeroportuarias (USD/(hora*t) 4,99 2,78

Tasas de navegación (USD/(hora*t) 26,86 14,96

Seguro(USD/(hora*t) 5,49 3,06

COSTE OPERATIVO DIRECTO UNITARIO (USD/(hora*t) 179,55 100,00
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(el 35,36%) del total. Un incremento del precio del combustible de un 10% se 

convertiría en un incremento del coste operativo directo de alrededor de un 

3,5% motivo por el cual las fluctuaciones del precio del petróleo resultan 

cruciales de cara al resultado operativo de las compañías aéreas.  

Un estudio realizado en Colombia (2014) toma la matriz de utilización de 

las cuentas nacionales del Departamento Administrativo Nacional de 

Estadística que cuantifica el transporte aéreo en Colombia.  Esta matriz indica 

uso de insumos concentrados en: 

1) combustible: 41,1%;  

2) servicios de carga y descarga, almacenamiento, funcionamiento de 

terminales de transporte, funcionamiento de aeropuertos y manipulación de 

mercancías transportadas: 14,1% 

3) servicios de arrendamiento o alquiler: 12,1% 

Según estudio esta estructura de costos es cambiante con el tiempo, 

principalmente en lo referente a la participación de combustible, pasando del 

18% al 41% durante 2000-2012.  

En marzo de 2018 la Secretaria de Política Económica del Ministerio de 

Hacienda de la Presidencia de la Nación presentó un informe sobre el 

transporte aéreo de cargas. Según el mismo una gran parte de la flota aérea no 

se especializa en pasajeros o carga, sino que la red se organiza en función de 

la movilidad de las personas por lo cual la carga debe adaptarse a la 

disponibilidad de rutas y bodega en aviones de uso común. El uso de 

aeronaves, terminales y aerolíneas únicamente para cargas generales es 

incipiente; siendo el segmento más desarrollado el de correo y paquetería 

(expreso). Se destaca que el valor los fletes es sensible a la evolución del 

precio de los combustibles (pesa alrededor de 25% en los costos) y del ciclo 

económico.  

En cuanto a la caracterización del sector en Argentina, el informe 

destaca la dominancia del mercado aéreo nacional por parte de Aerolíneas 

Argentinas con una participación del 72% en la oferta de vuelos de cabotaje y 

de 28% en los internacionales. El 73% de los vuelos corresponde a la oferta de 

servicios comerciales regulares (con itinerarios y horarios prefijados), con 

mayoría de cabotaje. La mayoría de los vuelos comerciales se realizan en 

aeronaves de uso mixto (pasajeros y carga), entre los más utilizados de este 

tipo, el AIRBUS 320 es el de mayor capacidad, aunque se trata de aviones 

chicos en relación a las flotas cargueras.  



188 

 

Gráfico III-4. Distribución de los vuelos comerciales por tipo de aeronave. Año 2016 

 

Fuente: Sub Secretaría de Programación Microeconómica con base en Empresa Argentina de 

Navegación Aérea (EANA) 

Tabla III-23 Características de carga de las aeronaves argentinas 

Aeronave Características de carga 

BOEING 737 

¶ Rango operativo: 2700 a 4650 
km 

¶ Carga suelta 

¶ Volumen: 13 a 15 m3 

¶ Capacidad: 1,5 ton. 

AIRBUS 320 

¶ Rango operativo: 3500 a 5600 
km 

¶ 4 pallets + carga suelta 

¶ Volumen: 19m3 

¶ Capacidad: 1,5 ton. 

BOEING 777 

¶ Rango operativo: 12000 km 

¶ 6 pallets + carga suelta 

¶ Volumen: 80m3 

¶ Capacidad: 18 ton. 

Fuente: Sub Secretaría de Programación Microeconómica 

La distribución del movimiento de carga en los aeropuertos argentinos se 

concentra en Ezeiza con el 91,7% del movimiento operacional seguido por 

Tucumán con 1,7% mientras que el de Córdoba se ubica en cuarto lugar con el 

0,7%.  

4%

17%

17%

29%

33% BOEING B-777

AIRBUS A-320

EMBRAER E-190

BOEING B-737

Otras
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III.3 Otros costos relacionados 

 Costos de manipulación de carga en general III.3.1

Los costos de manipulación de carga en general o también llamados 

operaciones son aquellos relacionados con las facilidades logísticas como son 

por ejemplo los almacenes, centros de distribución, mercadores 

concentradores (Portal Rueda, 2012). Según Portal Rueda, estos costos 

operacionales pueden ser de dos tipos:  

- Costos continuos: aquellos que varían por etapas en función del 

volumen de circulación. No son generalmente lineales, aunque en 

cualquier instancia pueden ser representados como un costo lineal.  

- Costos discontinuos: que varían lineal o no linealmente con el 

volumen de circulación. Pueden ser originados por diferentes factores 

que influyen: la depreciación anual, el mantenimiento, los gastos de 

dirección y otros. 

A su vez, los costos operacionales pueden ser clasificados en 

dependencia de su función logística, como: 

- Costos de aprovisionamiento: representados por el costo de los 

pedidos 

- Costo de almacenaje: representados por los costos del espacio, de 

las instalaciones, de manipulación y de tenencia de stock. 

- Costo de la información asociada representado por los costos de la 

administración logística  

Estos costos según Rueda Puerta (2012) generalmente se calculan 

atendiendo a la aplicación de diferentes criterios, o procedimientos, a 

continuación, se señala el utilizado por Mac Kibbin el cual se ilustra en la 

siguiente tabla. 
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Esquema III.6.  Costos Operacionales 

Ref Descripción 
Valor 

capital 
Depreciación 

Equivalente 

anual 

Costos operacionales 
Costo 

total 
Mantenimiento Electricidad Grales. 

1 Edificaciones        

2 Estanterías        

3 

Sist. 

Almacenamien

to móvil 

       

4 Pallets        

5 
Niveladores de 

andenes 
       

6 Baterías        

7 Limpieza        

Fuente: Rueda Puerta (2012) 

Según Rueda Puerta (2012) uno de los elementos más importantes y 

que incide de manera significativa en los costos operacionales es el asociado a 

los mantenimientos. En la siguiente tabla se pueden apreciar algunos valores 

considerados para tales propósitos.  

Tabla III-24: Elementos a considerar en los Costos Operacionales 

Medios de Almacenamiento Expresión numérica 

Estanterías para pallets 0.25% del Valor Capital 

Sistema de almacenamiento móvil 1.50% del Valor Capital 

Medios Unitizadores 5.00% del Valor Capital 

Montacargas 5.00% del Valor Capital 

Fuente: Portal Rueda (2012) 

De acuerdo a un informe realizados por la Asociación Latinoamericana 

de Logística en 2017 los costos directos representan cerca del 80% y 85% de 

las operaciones de países como Argentina, Brasil, Bolivia, México, Ecuador, 

Uruguay, Paraguay y Perú.  

Para efectuar la comparación ponderada de los drivers de costos 

acumulados, se tomó en consideración el siguiente modelo de costos: 
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Esquema III-7. Ponderación de costos para la comparación con otros países de América 
Latina 

 

Fuente: IERAL de Fundación Mediterránea sobre la base de ALALOG 

Como puede apreciarse, se considera una ponderación de los costos de 

almacenamiento y actividades conexas que representa en torno a 40% del total 

de costos logísticos (incluyendo transporte). Asimismo, se identifica como 

principales componentes de costos de esos servicios al valor atribuible a la 

infraestructura fija y a los gastos salariales y cargas laborales relacionadas. 

Esta importante participación, es coincidente con expresiones que 

surgieron en las entrevistas. En diversos casos, los costos de almacenamiento, 

costos de manipulación y otros no relacionados con el transporte, pueden 

resultar muy significativos. Incluso, normalmente son subestimados. Sea que 

los costos de transporte se encuentren al límite de posibilidad de reducción de 

costos, o bien en la búsqueda de mayores niveles de eficiencia global, el resto 

de erogaciones vinculadas al proceso logístico cobran una fuerte 

significatividad. 
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III.4 Evolución de costos 

A partir del examen de las distintas referencias en materia de estructura 

de costos, resulta necesario realizar una breve exposición respecto de la forma 

en que evolucionan estos costos en Argentina. 

En particular, puede apreciarse que en contexto inflacionario como el 

que ha caracterizado a Argentina en los últimos años, la evolución de los 

diferentes componentes de costos ha sido muy dispar. Es decir, pese a que la 

inflación ha sido generalizada, no todos los precios evolucionaron al mismo 

ritmo de incremento, lo que da lugar a permanentes cambios de precios 

relativos, como se ilustra a continuación. 

Las principales fuentes consideradas corresponden a índices de costos 

desarrollados por CEDOL, FADEEAC y el ICDA. 

Gráfico III-5. Índice de costos del transporte ï ICDA  

Índice agosto 2016 = 100 

 

Fuente: IERAL de Fundación Mediterránea sobre la base de ICDA. 
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Gráfico III-6. Índice de costos FADEEAC 

Índice diciembre 2011 = 100 

 

Fuente: IERAL de Fundación Mediterránea sobre la base de FADEEAC. 

 

Gráfico III-7.  Índice de costos CEDOL 

Índice diciembre 2001 = 100 

 

Fuente: IERAL de Fundación Mediterránea sobre la base de CEDOL. 
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III.5 Síntesis de entrevistas realizadas 

Para el desarrollo del presente informe se llevaron a cabo una serie de 

entrevistas con diferentes actores de la cadena logística para conocer la 

situación del sector, su funcionamiento e indagar acerca de la estructura de 

costos y como éstos impactan en el desarrollo de su actividad.  

Para esto se formó una base de contactos compuesta por empresas de 

transporte de distintas modalidades (camión, aéreo, ferroviario, bitrén); 

operadores logísticos que prestan diversos servicios de logística interna, 

comercio exterior y distribución; entidades y asociaciones empresariales 

nacionales o provinciales del sector; administradores de centros logísticos; y 

organismos públicos vinculados al sector.  

El contacto se inició vía correo electrónico con el objetivo de concretar 

una entrevista personal o telefónica. Al momento del cierre de este informe se 

lograron concretar ocho entrevistas correspondientes a los siguientes 

referentes:  

¶ Marcelo Orchansky ï Córdoba Internacional  

¶ Daniel Canziani - Complejo Logístico Sur  

¶ Lucas Piconi ï Empresa transportista Cruz del Sur 

¶ Sebastián Toledo y colaboradores - Andreani 

¶ Diego Travaglino ï Centro de Operaciones y Logística - CEOLOG 

¶ Emilio Graglia - Ministerio de Industria 

¶ Rodrigo Aznarez - UPS 

¶ Daniel Griboff ï GRIBOFF 

A continuación, se reproducirán los aspectos más relevantes surgidos de 

aquellas entrevistas en las que se abordó el tema de costos logísticos, objeto 

del presente apartado.  

 

¶ Córdoba Internacional ï Marcelo Orchansky 

Fecha: 14/08/2018 

 

- En materia impositiva, imitar el caso de Mendoza que exceptúa a 

las exportaciones de los impuestos sobre los servicios conexos. 

Esto también podría aplicarse para el caso de las tasas 

municipales que son altísimas. 
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¶ Complejo Logístico Sur ï Daniel Canziani 

Fecha: 10/09/2018 

- Los costos de inversión inmobiliario son muy altos y los alquileres 

son muy bajos entonces el plazo de amortización de una inversión 

de estas características está arriba de los 30 años lo que hace 

muy poco atractiva la inversión 

- En las empresas logísticas hay dos costos principales: 

combustible (35% de la estructura de costos) y la mano de obra 

(35%). El combustible subió 14 veces en lo que va del año.  

 

¶ Cruz del Sur ï Lucas Piconi 

Fecha: 05/09/2018 

- Los clientes refieren que hay demanda de sus productos, son 

competitivos en precios, pero se desdibuja el negocio cuando se 

insertan el costo del transporte 

- Según su opinión, los costos logísticos y de transporte son cada 

vez más altos porque, por un lado, ha cambiado la demanda 

porque el cliente no sólo demanda transporte, sino que demanda 

otros conceptos logísticos dentro de transporte (coordinación de 

retiro, conformidad y rendición de documentación, guarda de 

mercadería, despacho, visita en tiempos. 

- La estructura de costos fijos es muy alta.  

- Los dos costos más fuertes son la mano de obra y los costos 

propios del vehículo (combustible, material rodante, reposición del 

vehículo) Un actor importante en el caso de la mano de obra es el 

gremio.  

- Hoy el negocio no es tan rentable porque el abanico de costos es 

cada vez mayor y los riesgos que enfrenta.  Con respecto a esto 

último, mencionó el contexto inflacionario y la falta de seguridad 

jurídica que enfrentan por alertas permanentes de posibles inicios 

de litigios laborales. También se suman los riesgos de circulación 

de los vehículos en las rutas con las malas condiciones de las 

vías de transporte.  

- Al cubrir muchas rutas (que es lo que demanda el cliente del 

comercio electrónico) no acceden a la optimización que logran 

otras empresas que se especializan en una o dos rutas. Esto les 

permite suplir la demanda del cliente del e-commerce, pero 

aumenta los costos porque retiran en Córdoba (equipo y 

choferes), consolidan en depósitos (operarios, consolidación, 

pickeo, equipo de larga distancia) y sale el camión para Buenos 
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Aires (desconsolidación, depósito, personal, entre otros) 

desconsolida y entra el segundo equipo de larga distancia que 

transporta a la sucursal de destino y en el destino final hay otra 

sucursal que recepciona y distribuye al domicilio. Todo esto lleva 

a una tarifa costosa para el cliente. 

- Actualmente ellos no ofrecen en Córdoba servicios de logística 

sino únicamente transporte. 

-  

¶ Andreani ï Nombre y apellido 

Fecha: 19/06/2018 

 

- Están cambiando los paradigmas, antes había mayorista y 

distribución hacia minorista, ahora hay nuevos modelos donde el 

mayorista tiene el stock, el minorista vende y sale directo del 

mayorista (dropshipping) 

 

 

- Clave del mercado hoy: flujos físicos y de información. Físicos por 

el envío y de información por la trazabilidad, la seguridad, entre 

otros. 

 

- Tendencia en ciudades grandes, opciones más económicas e 

innovadoras como bicicletas, motos, entre otros; lo que hace que 

sea difícil competirles si una empresa quiere llegar a todo el país 

(o se pone el enfoque dar mayor cobertura, o en tener costos 

bajos y cubrir grandes urbes, más competencia por precio) 

 

- Córdoba necesita más volumen 

 

- Prestar atención a componente impositivo sobre depósitos 

(diferencias de CABA vs otras ubicaciones)  

 

- La infraestructura influye mucho en el tiempo de viaje (malas 

calles, malas rutas, congestión, encarece por la mayor demora) 

 

- Hay distintos modelos de provisión de servicios logísticos y/o 

transporte: sólo distribución, o depósito más distribución, u más 

aún, modelos a medida del cliente (se da con frecuencia que 

tengan material/inventarios de los clientes grandes y sean 

responsables de toda la cadena de distribución, asociándose 

fuertemente a la actividad a la que proveen) 
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- Clave para reducir costos producto de no encontrar al cliente: 

tener más centros de distribución (entregar menos puerta a 

puerta) y tener más puntos de entrega, como opción 

 

- Alta incidencia del componente de costo de equipamiento 

tecnológico 

 

¶ CEOLOG - Diego Travaglino 

Fecha: 06/09/2018 

 

- Los costos logísticos se componen de varios componentes, 

dentro de ellos están los costos de la logística propiamente dichos 

que básicamente nace de la administración de pedidos y la 

gestión de inventarios, y los de transporte que son grandes, pero 

no quizás no tan grandes como los de inventario.   

 

- Hay estudios que dicen que en una empresa PyME los costos 

logísticos representan el 28% de la facturación y en una empresa 

grande el 14%. La incidencia de los costos logísticos guarda 

relación con el tamaño de la empresa y el rubro de la misma.  

 

- Los costos logísticos se pueden analizar desde tres puntos de 

vista: la de los procesos, según el tamaño de empresa y según el 

tipo de industria.  En este último aspecto, por ejemplo, es distinto 

la incidencia de los costos logísticos en un envío de semi joyas 

por catálogo que puede tener un 1,2% sobre la facturación al de 

áridos cuyo costo logístico representa el 50% de la facturación. 

Por lo que es muy difícil hacer algo general, hay que segmentar. 

El costo logístico del grano es un costo, el de la soja otro, el de la 

industria es otro y el del comercio es otro.  

 

- También existe un costo de la no gestión. Es distinto una empresa 

que tiene nueve años de inventario, que tiene un costo logístico 

por evaluar ese inventario a una empresa que tiene siete días de 

inventario. El mismo tipo de empresa, el mismo rubro, el mismo 

componente; una puede ser mucho más eficiente que la otra.  

 

- El ICT que realiza el CEOLOG es solo un estudio de costos de 

transporte que se compone de dos en general: el costo de 

transporte que es de media distancia (punto a punto) y el costo de 

distribución. El ICT refiere al costo de media distancia, pero están 



198 

 

conformando otro índice que mida el costo de distribución. Y un 

tercer índice sería el costo de almacenamiento. 

 

- Es distinto el ITC de lo que es una carga refrigerada de una seca. 

Es distinto lo que va en contenedor, de lo que va en camión 

frigorífico. Hay muchísimas variaciones. Por eso lo primero que 

hay que hacer al estudiar los costos logísticos, es mapear todos 

los diferentes procesos y las diferentes industrias. Del mapa de 

procesos, en la parte de transporte hay varios modos (carretero, 

ferroviario, fluvial) y el ITC está realizando básicamente el 

carretero, pero está en sus planes avanzar a otros modos.  

 

- El transporte se puede realizar en diversos modos de transporte, 

pero la distribución (la última milla) es siempre con transporte 

terrestre. Y este transporte carretero puede ser exclusivo, 

fraccionado; puede ser que haya distribuidores y que ellos a su 

vez hagan el costo del transporte. Hay muchas aristas. Por eso lo 

mejor es mapear toda la cadena para ver todos los distintos tipos 

de transporte. 

 

- El costo de inventario está entre los 35% y 45% del monto de 

inventario anualmente. Es muy importante. El empresario no 

maneja el impacto del costo de inventario. Si bien tiene una 

rentabilidad el inventario por tenencia, la pérdida de inventario es 

muchísima más grande que la rentabilidad, normalmente. Dentro 

de ese costo de inventario, se abren distintos rubros (robos, 

seguro, costo financiero) y uno de estos rubros es el de 

almacenamiento. El costo de almacenar un pallet es 

aproximadamente entre US$5 y US$ 6. 

 

- La entrega de e-commerce es carísima. Todo lo que es delivery 

hoy está en una ratio de 1.8 de entrega por cada paquete que vos 

entregas. La gente demanda cada vez más el servicio, pero el 

servicio se vuelve caro.  

 

- El ITC lo conforman con datos de empresas. Calculan en varias 

empresas distintas los costos de transporte y a través de un 

modelo matemático obtienen el valor del índice. El modelo está 

diseñado para responda en función de cuatro variables: 

combustible, sueldo, cubiertas y del camión.  
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- Tienen datos tabulados de costos reales de otras modalidades 

provistos por clientes y socios, como por ejemplo el tren. El 2,6% 

de la producción argentina se mueve en esta modalidad, pero el 

problema hoy es que no hay oferta (oferta de calidad) lo cual sería 

una muy buena opción en tema de costos sobre todo para los 

cerealeros. 
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IV. EXPERIENCIAS DESTACADAS A NIVEL NACIONAL E 

INTERNACIONAL 

En este apartado se realiza una presentación de experiencias 

destacadas a nivel nacional e internacional, que pueden ser tomadas como 

referencia para establecer recomendaciones aplicables en la provincia de 

Córdoba.  

En primer lugar, se presentan distintos mecanismos para la selección de 

obras de infraestructura, generalmente en el marco de planes de 

infraestructura, que se realizaron para alcanzar mejora del desempeño logístico 

a futuro. Las experiencias recopiladas aquí presentan criterios tenidos en 

cuenta a la hora de planificar las obras, incluirlas en bancos de proyectos o 

sistemas de inversión pública y priorización. 

En segundo lugar, se exponen casos destacados de centros logísticos 

ya desarrollados teniendo en cuenta su diseño y funcionamiento. Se presentan 

experiencias a nivel global y regional, como también algunas de orden 

nacional. De cada uno de estos casos, es posible obtener referencias de 

interés para aplicar en la provincia. Finalmente se listan principales desarrollos 

logísticos actuales y potenciales en la provincia de Córdoba. 

Se espera que estas experiencias contribuyan al estudio de las 

condiciones que tiene la provincia como nodo regional para almacenamiento, 

transporte y distribución de mercaderías a nivel regional con políticas públicas 

que optimicen sus posibilidades de desarrollo.  

IV.1 Experiencias de selección y priorización de obras de 

infraestructura y planes de mejora del desempeño 

logístico a futuro 

Se incluyen en este apartado casos de experiencias y antecedentes que 

pueden ser replicables para mejorar la infraestructura con fuente impacto en el 

sector logístico de la Provincia de Córdoba: las redes viales.  

El primer caso que se referencia es el de Colombia. Este es un caso 

destacado porque desde 2008 toda su política de infraestructura es guiada por 

los postulados de la Política Nacional de Logística (que fue actualizada en 

2014). En ese entramado se entiende a la infraestructura como parte de un 



201 

 

marco integral de logística junto con otros aspectos como la facilitación del 

comercio exterior. 

En segundo lugar, se exponen las distintas políticas llevadas adelante 

por Chile para la mejora de sus sistemas de transporte. Se incluyen las 

explicaciones de cómo seleccionan las obras prioritarias y los planes a futuro.  

El tercer caso al que este trabajo refiere es el de la Comunidad 

Autónoma del País Vasco (CAPV) ï España. En este caso, la planificación para 

la selección, priorización y arreglos de las obras se ejecuta desde 2001 con 

sucesivas actualizaciones. Es en las actualizaciones donde este apartado pone 

el foco para exponer cómo es la priorización de las obras. La CAPV también 

incluye a la infraestructura dentro de un marco más amplio para entender la 

logística que va más allá de las vías de transporte.  

En cuarto lugar, se incluyó el caso de Paraguay y su política nacional de 

logística. Esta política es una referencia importante en lo que hace a modos de 

selección de obras prioritarias y se encuentra en funcionamiento desde 2013. 

La política se puso en marcha a partir del diagnóstico de la situación de la 

logística en el país y cómo se movilizan las cargas en las principales cadenas 

de valor.  

En quinto lugar, se expone el Plan maestro logística 2015-2025 de la 

Provincia de San Luis como un caso de planificación estratégica para mejorar 

la competitividad del sector logístico en la provincia. 

Finalmente, se revisaron experiencias locales. Se consider· el ñplan 

log²stico para la Provincia de C·rdobaò realizado en el a¶o 2014 que se 

constituye como un importante antecedente a la hora de plantear políticas 

públicas que mejoren la competitividad del sector logístico y productivo en 

general. La propuesta se centra en la creaci·n de un ñconsejo provincial de 

log²sticaò que articular²a todo lo relativo al sector en C·rdoba. Adicionalmente, 

se incluyeron referencias al caso reciente del ñPlan Estrat®gico C·rdoba como 

Polo Logístico 2030ò que apunta a definir rol que tiene C·rdoba y su §rea 

metropolitana en términos de flujos logísticos, como también atender a un 

amplio espectro de necesidades que enfrenta dicho territorio en estos 

aspectos. 

 Colombia: políticas públicas de mejora de la logística IV.1.1

Se presenta aquí la Política Nacional de Logística de la República de 

Colombia como un ejemplo de políticas públicas de planificación y selección de 

obras con impacto en la logística. 
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IV.1.1.1 La política nacional de logística y la priorización de obras de 

infraestructura en Colombia 

La política nacional de logística (PNL) de Colombia parte de un primer 

documento del año 2008 en el cual realizaban un diagnóstico de cómo se 

encontraba el Sistema Logístico de Colombia y sobre cuáles de estas 

limitaciones se podría mejorar. 

En ese caso, el diagnóstico culminó con la idea de que para la gran 

expansión que estaba teniendo el comercio exterior colombiano, su 

infraestructura actual era insuficiente. Según sus estimaciones, el país perdía 

2% del PBI por año por las demoras ocasionadas en las redes logísticas.  

Los problemas encontrados por este diagnóstico fueron: la debilidad 

institucional del sistema logístico; la dispersión de la información acerca de las 

cargas; las concesiones y el funcionamiento real de la logística; las deficiencias 

en la infraestructura de transporte; la multiplicidad de procesos de comercio 

exterior; el limitado uso y aprovechamiento de las TIC aplicadas a logística; 

deficiencias en la provisión y uso de servicios logísticos y de transporte 

(deficiencias para el transporte puerta a puerta en las ciudades). 

No sólo la infraestructura era insuficiente porque las rutas se saturaban, 

sino que los corredores logísticos estaban incompletos. Ante eso, proponían 

nuevas rutas, nuevos corredores, incrementar la multimodalidad con la 

creación de plataformas logísticas.  

Estas plataformas son espacios físicos de intercambio modal de los 

siguientes estilos (Consejo Nacional de Política Económica y Social, 2008):  

¶ Nodo de abastecimiento mayorista (generalmente en espacios urbanos 

para la distribución de mercancías). 

¶ Centros de transporte terrestre (servicios para el soporte del transporte 

terrestre tanto para la carga, el vehículo como el chofer). 

¶ Área logística de distribución. 

¶ Centros de carga aérea. 

¶ Zonas de actividades logística portuarias (ZAL).  

¶ Puertos secos (plataformas especializadas en el intercambio modal 

férreo-carrero o férreo-marítimo y en el tratamiento de mercancías).  

Esta política entonces, estableció las líneas estratégicas que debía 

seguir el país para mejorar su competitividad en materia logística. A saber: 

corredores logísticos articulados; facilitación del comercio; entorno institucional; 
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información en logística; uso de las TIC al servicio de la logística; y, provisión 

de servicios de calidad en logística y transporte.  

Nueva visión de la política nacional de logística (2014) 

Hacia 2014 esta política se revisó por dos razones: la primera para tener 

más control sobre lo que efectivamente se estaba realizando; la segunda: para 

dar una nueva forma institucional al trabajo de mejoras en logística.  

Es por eso que en 2014 se estableció la nueva visión de la política 

nacional de logística con apoyo del Banco Interamericano de Desarrollo. En 

nuevo plan se basó en medidas para reducir los costos y tiempos de 

exportación e importación y mejorar la competitividad comercial optimizando la 

logística y el transporte de cargas. 

Lo importante de esta política es que toma a la logística como un 

espacio integral a mejorar. Esto quiere decir que piensa conjuntamente la 

política de infraestructura, la de facilitación del comercio exterior, la de 

promoción del comercio exterior, la reducción de costos de transporte y otras 

de manera separada y que todas hacían a la competitividad del país. 

Propuestas y ejecuciones del plan 

Planes de infraestructura logística especializada refiere a todo aquello 

que pueda darle valor a la producción del país.  

Esto incluyó: mejorar los nodos de intercambio comercial identificados a 

través de la implementación de las terminales de comercio exterior la 

optimización de los trámites de importación y exportación a través del uso de 

las herramientas de facilitación del comercio. 

En cuanto a la mejora institucional implica la creación de herramientas 

institucionales para los sectores de transporte y comercio. En primer lugar, para 

seguir generando información en logística para poder tomas decisiones. En 

segundo lugar, para poder desarrollar mejor capital humano que aporte 

pertinencia a los procesos de la cadena logística.  

Para establecer esta política se diagnosticó en Colombia que casi no 

existían intermodalidad en las cargas, entonces los camiones (principal medio) 

iban por rutas inconvenientes para sacar la producción. No aprovechaban las 

vías navegables, había pocos nodos para pasar el contenedor de la barcaza al 

camión (Dirección Nacional de Planeación, 2014). 

Las autopistas que estaban haciendo reducían mucho el tiempo entre 

ciudades, pero cuando la mercadería tiene que entrar a la ciudad se generaban 

muchos cuellos de botellas (Dirección Nacional de Planeación, 2014). 
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Los trámites de comercio exterior llevaban mucho tiempo (hacen 

diagnóstico de días y horas que les lleva cada tramite). Entonces se planteó la 

necesidad de agilizarlas, no sólo para incrementar las exportaciones sino para 

que los camiones vuelvan a circular rápidamente Dirección Nacional de 

Planeación, 2014).  

En cuanto a la institucionalidad necesitaban cambiar la forma en la que 

se vinculaban todos los actores que hacen a la logística e incrementar la 

cantidad de datos para saber no sólo el estado de situación sino qué se puede 

hacer para mejorar (Dirección Nacional de Planeación, 2014). 

Acciones para la realización del plan 

En el marco de la política nacional de logística se llevaron adelante 

acciones para elevar niveles de inversión en infraestructura de transporte al 3% 

de PIB. Con esa premisa se promovió la vinculación con el sector privado (un 

nuevo esquema de asociación público-privada para obras de infraestructura 

bajo el mandato de ñconcesiones de cuarta generaci·nò (4G). Seg¼n la Agencia 

Nacional de Infraestructura (ANI) (2018) este tipo de concesiones implica que 

no sólo se les concede obras a empresas que tengan la capacidad de cobrar 

recién cuando el proyecto se encuentre terminado. Es decir, que no requieran 

desembolsos del estado para la construcción. 

Además, se creó la ANI como una entidad que estructura, administra y 

selecciona la prioridad en los proyectos de inversión en infraestructura. 

También se creó la Financiera de Desarrollo Nacional (FDI), una corporación 

financiera pública especializada exclusivamente en la financiación y 

estructuración de proyectos de infraestructura pública. Esta institución apoya 

proyectos con aporte de financiación directa y también con avales sostenidos 

por el Estado para nuevos emprendimientos.  

Dos leyes también fueron clave para la generación de una 

institucionalidad que mejore la competitividad logística:  

¶ Ley de Asociaciones Público Privadas (Ley 1508 de 2012) definió un 

nuevo marco legal para el desarrollo de proyectos con participación 

privada; 

¶ Ley de Infraestructura (Ley 1682 de 2013), permitió la optimización de la 

gestión predial, socioambiental y los permisos para traslado de redes de 

servicios, entre otros. 

Priorización de Obras viales 

Como se comentó, es la ANI la que decide y otorga las concesiones a 

proyectos. En los registros oficiales de la página se puede observar cuales han 
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sido los prioritarios de acuerdo a lo que ellos denominan ñolas de proyectosò. 

Actualmente se encuentran en la cuarta ñolaò. Tambi®n se puede ver cuáles 

han sido incluidos en esta ñcuarta generaci·nò de proyectos.  

Para la selección de obras a realizar se ha puesto en marcha el plan 

maestro de transporte intermodal (PMTI)28 en el cual se establecen claramente 

los criterios para la priorización de las obras (no sólo viales) que aporten a la 

generación de una red de transporte integrada que mejore la logística en 

Colombia. El plan está en línea con el resto de los mencionados aquí como la 

Política Nacional de Logística y el Sistema de Ciudades. 

Básicamente la priorización de los proyectos es el resultado de un 

proceso con cinco etapas: escenarios macroeconómicos, red básica y redes de 

integración, reglas de priorización, proyecciones de demanda, compilación y 

clasificación de propuestas, priorizados.   

Esquema IV-1. Priorización de proyectos de infraestructura: modelo pipeline  

 

Fuente: Extraído de Fedesarrollo (2015). 

Los objetivos fundamentales del PMTI se pueden resumir en: 

¶ apoyar el comercio exterior: reducir costos de transporte en corredores 

longitudinales y transversales y en accesos a las ciudades y puertos. 

¶ estimular el desarrollo regional: mejorar la accesibilidad de las grandes 

ciudades y con ello la calidad de vida de las personas. 

¶ integrar el territorio: apoyar las decisiones territoriales e integrar los 

territorios que se encontraban en la zona conflictiva.  

                                            
28

 Este ejemplo de priorización de proyectos fue desarrollado como una consultoría 
técnica para la Agencia Nacional de Infraestructura de Colombia por la consultora Fedesarrollo. 
Se consultó vía correo electrónico a la ANI cómo realizaban la priorización de las obras. En una 
respuesta del 18 de enero de 2019 comentaron que lo hacían de esta manera.  
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El paso 1) (escenarios macroeconómicos) parte de una visión del estado 

de la economía nacional en 20 años con tres escenarios: uno muy optimista, 

otro medio y uno pesimista. Se estima cómo evolucionará el PIB por regiones y 

sectores además del comportamiento del empleo en las aglomeraciones más 

grande del sistema de ciudades (Fedesarrollo, 2015). 

El paso 2) definición de dos categorías de redes a las cuales deben 

aportar los proyectos a priorizar. Estas redes se estructuran en espacios 

multimodales a nivel nacional. Se clasifican según red básica y redes de 

integración. 

Básicamente, las redes básicas (pueden denominarse primarias) son las 

que conectan grades centros urbanos o a estos con los principales puertos de 

carga. Las redes de integración (o secundarias) son corredores regionales que 

conectan ciudades con localidades más pequeñas o alejadas. Pueden 

eventualmente ser incluidas en las redes básicas. Esta clasificación no sólo 

refiere a las redes viales, sino que se utilizan para el transporte ferroviario y el 

fluvial. Las redes también están integradas por puertos y aeropuertos 

entendiendo que también son parte importante del sistema logístico.  

Sobre esa base se establecen los criterios de elegibilidad para la 

realización de obras. Así en las redes básicas el primer criterio es que deben 

completar un corredor o mejorar la conexión del sistema de ciudades 

colombiano. En el ámbito fluvial y ferroviario deben facilitar la multimodalidad. 

Los puertos marítimos deben expandir el volumen y rango de las 

exportaciones. Y, los aeropuertos deben expandir el volumen de operaciones 

de carga y de pasajeros.  

En las redes de integración (integración entre localidades de menor 

porte, con menores niveles de tráfico y de carga transportada), los proyectos 

deben cumplir con alguno de los siguientes requisitos de elegibilidad; completar 

o mejorar corredores regionales que eventualmente se convertirán en red 

primaria, integran poblaciones y áreas de potencial productivo. 

El paso 3) se definen las reglas de priorización para cada categoría de 

red y por cada modo dentro de estas. Las reglas incorporan múltiples variables 

para definir las prioridades. Sobre este paso se profundiza abajo.  

El paso 4) se efectúan proyecciones de demanda por para los 

corredores de la Red Básica en el escenario alto de crecimiento económico. 

El paso 5) se compilan proyectos multimodales propuestos por entidades 

del Estado central y por las regiones en las dos categorías de red. 
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En el paso 6) se clasifican los proyectos en las dos categorías de red. 

Dentro de cada categoría, y se priorizan los proyectos en grupos comparables.  

Las reglas de priorización a las que refiere el paso 3 son indicadores que 

buscan emular los análisis costo-beneficio. De acuerdo a Fedesarrollo (2015, p. 

37): 

ñestos criterios corresponden a la visi·n de alto nivel que debe tener 

un plan maestro de transporte. Son un conjunto parsimonioso de 

indicadores gruesos con los que se busca emular los principios del 

análisis costo-beneficio. En la literatura examinada, se encontró que 

muchos planes maestros usan un número muy alto de criterios (la 

mayoría de preferencias subjetivas de los ciudadanos) y casi 

ninguno usa el contrapeso del costo o alguna medida de eficiencia 

de las inversiones. En este caso, se ha reducido al máximo el 

n¼mero de indicadoresò. 

Priorización de redes básicas 

Para el caso de las redes básicas viales son prioritarias se considerada 

necesario intervenir en una red ñsaturadaò si V/C > 0.7. Entonces se la 

priorizará ȹ (V/C) * TPDA (incremento de la relaci·n volumen/capacidad de la 

vía atribuible a la intervención aplicado a todo el Tráfico Promedio Diario Anual) 

vs CAPEX + OPEX29. En donde:  

¶ V = volumen de tráfico.  

¶ C = capacidad de tramo. 

¶ TPDA = es el incremento tráfico promedio diario anual. 

¶ CAPEX = costo de capital. 

¶ OPEX = costo de operación. 

Es decir que se considerará saturada (y por ende plausible de 

intervención una red) si el volumen de tráfico sobre la capacidad del tramo es 

mayor a 0,7. Entonces será necesario aplicar la fórmula de priorización, la cual 

define que será prioritaria si la variación del volumen de tráfico sobre la 

capacidad del tramo multiplicado por el incremento del tráfico promedio diario 

anual es comparable con la suma del costo de capital con el costo de 

operación.  

                                            
29

 Los puntajes que se dan a los proyectos son proxys de los beneficios, y la suma de 
los CAPEX y OPEX son aproximaciones de los costos 
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Para determinar si es necesario mejorar las especificaciones de la red, la 

relación entre el volumen de tráfico y la capacidad del tramo debe ser menor o 

igual a 0,7. Si se cumple esa condición, la obra será prioritaria de acuerdo a la 

comparación del tráfico promedio diario anual con el costo de capital y el de 

operación. La ecuación sería: 

¶ si V/C Ò 0.7, TPDA vs CAPEX + OPEX. Se aplica a proyectos cuyo TPDA 

Ó 3000 

Resulta pertinente revisar este modelo de priorización para el caso de 

las redes ferroviarias y los aeropuertos en las redes básicas. En el caso de los 

proyectos fluviales/férreos se compara la ratio de Tn transportadas por año con 

el costo de capital más el costo de operación. La ecuación es: 

¶ Ton/año vs CAPEX + OPEX 

Para el caso de los aeropuertos la ecuación de priorización en las redes 

básicas es:  

¶ Operaciones anuales vs. CAPEX 

Las unidades de calificación para los proyectos de la red básica se 

calculan según las proyecciones de demanda realizadas en el escenario alto de 

crecimiento macroeconómico. Las proyecciones incorporan indicadores de 

transiciones de color en tramos viales y de nivel de servicio en cada tramo en 

las fechas de proyección de la demanda. 

Priorización de proyectos de las redes de integración 

El modelo que utilizan para priorizar los proyectos de integración es 

novedoso y puede aportar a la forma en la cual se eligen proyectos prioritarios 

en la Provincia de Córdoba para su red de caminos secundarios.  

Retomando, las redes de integración son los corredores ferroviarios, 

viales, puertos o aeropuertos que conectan regiones empobrecidas, alejadas, o 

violentas. El esquema de criterios de priorización de proyectos considera 

diversos cálculos. 

Se debe tener en cuenta que Colombia ha atravesado década de 

conflictos internos armados y zonas tomadas por el narcotráfico, lo que explica 

algunos de los criterios utilizados para construir los indicadores. 
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Esquema IV-2. Criterios de priorización de proyectos en las redes de integración 

 

Fuente: Extraído de Fedesarrollo (2015) 

Es decir que hay un indicador de población alcanzada por el proyecto, 

un indicador del área de influencia, uno sobre la incidencia del conflicto armado 

en Colombia (que podría considerarse algo inhabitual, explicado por una 

realidad específica de ese país), un índice de pobreza, y uno del desempeño 

de la gestión municipal. Todos estos indicadores se expresan en índices, por lo 

que cada va a tener una puntuación del 0 al 1.  

El indicador de población es la suma de los habitantes de todos los 

municipios alcanzados por el proyecto (ejemplo, todos los que sean conectados 

por una ruta). Al resultado de esa suma le corresponde un índice, sólo utilizan 5 

valores: 0,2 (menos de 45.000 habitantes); 0,4 (entre 45.000 y 75.000); 0,6 

(entre 75.000 y 110.000); 0,8 (entre 110.000 y 165.000) y 1 (más de 165.000 

habitantes). 

El indicador del área de impacto del municipio se calcula sumando las 

superficies de los municipios conectados por el proyecto, dividiéndolo por el 

cociente de la suma de las superficies de los departamentos conectados. Este 

indicador apunta a que el proyecto de integración tenga el mayor impacto 

territorial posible. La ecuación queda expresada de la siguiente forma: 

Esquema IV-3. Ecuación del indicador de área de impacto del proyecto 

 

Fuente: Extraído de Fedesarrollo (2015). 

El indicador del índice de conflicto armado de Colombia (o índice de 

violencia) busca medir la persistencia del conflicto a nivel municipal en vistas a 
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un escenario de inversión posconflicto. Tiene una explicación que incorpora 

múltiples variables. Sin embargo, a la hora de analizar el modelo se puede 

tomar a este indicador como el ñend·genoò o particular de cada lugar donde se 

requiera aplicar.  

El índice de pobreza multidimensional es un indicador de medición de la 

situación socio-económico de los municipios conectados. Esto quiere decir que 

no se mide de acuerdo al ingreso, sino que calcula el valor del índice sobre la 

base de 15 privaciones (en Argentina se trataría de un enfoque relacionado con 

el de necesidades básicas insatisfechas, que establece mediciones de 

condiciones de pobreza estructural).  

El índice de desempeño integral es el más subjetivo de los 5 porque no 

hay una aclaración de cómo se mide el éxito de la gestión municipal. Consiste 

en un índice de institucionalidad, que de acuerdo a Fedesarrollo (2015, p. 220):  

ñintenta medir la eficacia, eficiencia, la concordancia con la ley, la 

capacidad administrativa, y el desempeño fiscal del municipio. El 

índice es también escalado de tal forma que una puntuación máxima 

de 1 refleja excelente desempeño en cada uno de los componentes. 

Para la priorización de este paquete se utiliza el opuesto, en donde 1 

refleja una p®sima gesti·n municipalò.  

Proyectos priorizados 

Después de obtenidas las calificaciones, y compilados los costos de las 

intervenciones, se procede a construir niveles de proyectos preferidos, 

siguiendo los principios usados en eficiencia comparativa (análisis de 

envolventes eficientes) (Fedesarrollo, 2015). 

Los proyectos luego se muestran en nubes de proyectos que consiste en 

gráficos donde cada proyecto se ubica en la intersección del eje horizontal (que 

representa a los costos) y el eje vertical que representa al puntaje obtenido 

como el siguiente. 
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Esquema IV-4. Ejemplo de envolvente de priorización de proyectos 

 

 

Fuente: Extraído de Fedesarrollo, 2015. 

 

Inventario de proyectos 

Luego, los proyectos pasan al inventario de proyectos. La forma de 

organización de este inventario se gráfica de acuerdo a su grado de 

preparación y priorización. El dinero invertido en preparación y estructuración 

permite no solo que ingresen los mejores proyectos, sino que reducen la 

probabilidad de sobrecostos y retrasos (Fedesarrollo, 2015). 
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Esquema IV-5. Ciclo de llenado del inventario de proyectos de infraestructura 

  

Fuente: Fedesarrollo, 2015. 

La priorización de las obras no sólo va en línea con el plan nacional de 

logística, sino que se complementa con el sistema de ciudades para poder 

estimar los impactos de la construcción de nuevas vías.   

Resultados de la Política Nacional de Logística aplicada desde 2008 

En 2018 la Dirección Nacional de Planeación y la Agencia Nacional de 

Infraestructura presentaron algunos datos de cómo se había mejorado la 

infraestructura en Colombia.  

A pesar de los cambios positivos volvieron a destacar los problemas de 

los cuellos de botella en las ciudades. Estimaron por ejemplo que entre las 

grandes ciudades las mejoras en las vías nacionales permitieron ahorros de 

viaje de hasta 3 y 6 horas que se pierden al momento de ingresar a la ciudad.  

En lo que respecta al modo carretero entonces, la actualización de los 

planes propone enfocarse en los accesos a las ciudades, en la aplicación de 

peajes electrónicos y principalmente en el desarrollo de las plataformas 

logísticas.  

De acuerdo a la Dirección Nacional de Planeación (2018), estas políticas 

también deben ir acompañadas de ajustes normativos en lo que respecta a los 

precios de mercado del transporte de carga, formalización de las empresas, 

ingreso y operación de vehículos combinados de carga. 
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Esquema IV-6. Avances de ocho años de política nacional de logística 

 

Fuente: Extraído de Dirección Nacional de Planeación (2018, https://goo.gl/FqMDnw) 

 

Conclusiones sobre el caso colombiano 

El caso colombiano es un ejemplo de una visión de logística desde una 

perspectiva integral que incorpora aspectos que van más allá de la creación o 

mantenimiento de infraestructura considerando también a la facilitación del 

comercio y uso de la tecnología. Todo ha sido englobado en el marco de la 

política nacional de logística que se estableció en 2008 y se actualizó en 2014. 

Para Córdoba puede ser de utilidad tomar el caso de la política nacional 

de logística para establecer una política integral de logística propia. Esta nueva 

visión permitiría pensar la competitividad de la logística en la provincia desde 

una perspectiva sistémica y de largo plazo. La creación de la ANI en Colombia 

fue un hito fundamental en el incremento de la competitividad del sector porque 

guía toda la planificación. Una agencia de este estilo puede ser un ejemplo a 

replicar. 

Dentro de la política nacional de logística, se encuentran distintos tipos 

de construcciones y mantenimiento de redes viales. Entendiendo que el 

diagnóstico de la situación vial dio cuenta de que un país urbano como 

Colombia no tiene correctamente conectadas a sus principales ciudades y a 

estas con el puerto. 

La metodología para la priorización de proyectos viales que realiza la 

ANI también tiene lecciones significativas. Esta se basa en cinco etapas 

escenarios macroeconómicos, clasificación según red básica y redes de 

integración, aplicación de las reglas de priorización (en este caso son 

explícitas), proyecciones de demanda, compilación y clasificación de 

propuestas.  

Entre las ventajas de este caso se destaca su visión de la logística 

desde una perspectiva integral la considera dentro del planeamiento de la 
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infraestructura y servicios de transporte y la entiendan como una herramienta 

estratégica de competitividad.  

Es decir que para la selección de obras no se tiene en cuenta solamente 

aspectos de uso futuro y necesidad de conectividad sino un entendimiento de 

cómo eso contribuye a la competitividad general del país. Por lo que las 

cuestiones relativas a comercio exterior, movilidad urbana, sistemas de 

transporte, regulaciones, entre otras no quedan exentos de estar incluidos 

dentro de la política logística.  

Se deben considerar, a los fines de una aplicación en Córdoba, las 

características propias de la provincia. Por ejemplo, a la hora de establecer 

reglas de priorización, se podría considerar un conjunto de variables, 

incluyendo algunos propias de la realidad de la provincia, vinculado a los 

riesgos de fuertes lluvias (o probabilidad de inundaciones), incendios (o 

probabilidad de incendios), sequías, entre otros, los que puedan ser mitigados 

por las obras en consideración. 

Por otro lado, en Córdoba hubo una instancia de planificación que tuvo 

en cuenta a la logística desde una perspectiva integral que mejore la 

competitividad en general, el Plan Logístico de Córdoba, que se analiza 

posteriormente.  

La desventaja del modelo colombiano para la mejora de la 

competitividad es que los esquemas de priorización tienden a ser rígidos. Esto 

evita que se alteren a corto plazo. 

Por último, se destaca que la política nacional de logística de Colombia 

es un proceso acumulativo que, desde 2008 viene aplicándose para la mejora 

de la competitividad del país desde una perspectiva integral. Se revisó en 2014 

y creó un sistema nacional de ciudades. Incorporó criterios de priorización por 

parte del ente que la aplica (la agencia nacional de infraestructura) en 2015. Es 

decir que es una experiencia acumulativa que a modo de política de Estado se 

desarrolla desde hace una década. 

 Chile: Sistema Nacional de Inversiones y selección de proyectos IV.1.2

prioritarios de inversión en infraestructura 

Se presenta en este apartado un breve resumen del caso del Sistema 

Nacional de Inversiones (SNI) y el Banco Integrado de Proyectos (BIP) de la 

República de Chile como un ejemplo de planificación de las obras públicas, 

tanto en su necesidad como en sus impactos sociales, económicos y políticos.  
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No está exclusivamente ligado a la infraestructura para la logística, pero 

los proyectos incluidos en planes de mejora de la infraestructura de transporte 

de cargas y logística de Chile (incluidos en este texto) se encuentran ya 

cargados en el BIP. 

IV.1.2.1 Sistema nacional de inversiones, banco de proyectos y planificación de 

infraestructura 

El SNI norma y rige el proceso de inversión pública de Chile. Reúne las 

metodologías, normas y procedimientos que orientan la formulación, ejecución 

y evaluación de las Iniciativas de Inversión (IDI) que postulan a fondos 

públicos. Todos los proyectos que requieran ingresar en el SIN debe atravesar 

por el siguiente esquema: 

Esquema IV-7. Evaluaciones para ingresar en el SNI 

 

 

Fuente: Extraído de Borgoño (s/d). 

Banco Integrado de Proyectos 

El Banco Integrado de Proyectos (BIP) es un sistema de Información 

administrado por el Ministerio de Desarrollo Social, que contiene las iniciativas 

de inversión que postulan a financiamiento del Estado. 

Como tal, este sistema registra los proyectos, programas y estudios 

básicos que anualmente solicitan financiamiento y que son sometidos a 

evaluación socioeconómica, siendo una herramienta de apoyo para la toma de 

decisiones de inversión pública, en el contexto del "Sistema Nacional de 

Inversiones-SNI". 
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El BIP es un registro administrado por el Ministerio de Desarrollo Social, 

que contiene las iniciativas de inversión que han sido evaluadas, estén o no en 

ejecución, que requieren financiamiento del Estado. Como tal, sirve como 

herramienta informática para apoyar la toma de decisiones de la autoridad en 

todas las fases del ciclo de vida que abarca el proceso de inversión pública, es 

decir, la pre-inversión, la inversión y la operación. Los datos publicados 

corresponden al registro de las iniciativas de inversión (IDI) que ingresan al 

BIP, incluyendo datos como los siguientes: código BIP, nombre de la IDI, año a 

financiar, región, provincia o comuna, sector y subsector, descripción del 

proyecto, RATE (resultado del análisis técnico-económico), fecha del RATE, 

institución del RATE, observaciones del RATE, institución formuladora, 

situación, fuente, situación financiera (Ministerio de Desarrollo Social de Chile, 

2018a, 2018b). 

Selección de obras estratégicas: los planes de infraestructura 

A lo largo de la revisión del caso chileno se encontraron una serie de 

planes de infraestructura cuya estructura suele ser similar, sobre lo que hay 

realizado proyectan cuales deben ser los proyectos de infraestructura 

prioritarios hacia el futuro. Se diferencian en cuanto a las metodologías 

utilizadas y los cambios coyunturales que se hayan experimentado. Se muestra 

a continuación un resumen de los dos últimos planes con el foco puesto en el 

método de selección de proyectos de infraestructura a realizar. 

Plan director de infraestructura (2009): Obras para 2010 ï 2025 

Este plan parte de la comprensión de la importancia de la infraestructura 

para el desarrollo a largo plazo. Esto implica que los proyectos sean 

consensuados, participativos y que cuiden el ambiente. Se espera que mejoren 

la competitividad del país y la calidad de vida de población (Ministerio de Obras 

Públicas de Chile, 2009). Para lograr esas mejoras, el foco de este documento 

se encuentra en la necesidad de mejora de las redes de transporte, tanto 

interna como externa y el cuidado de los recursos hídricos30.  

El plan fue encargado en 2007, para poder establecer los objetivos de la 

infraestructura al 2025. Se identificaron proyectos de inversión y obras, se 

eligieron los prioritarios a través del modelo TRAUNUS, un modelo matemático 

integrado de localización de actividades (uso del suelo y terreno) y de 

transporte. El plan dio como resultado 700 proyectos por 15.917 millones de 

dólares (Ministerio de Obras Públicas de Chile, 2009). 

                                            
30

 Todos los planes ponen especial atención a los recursos hídricos, uso, 
almacenamiento, reutilización. No se incluyen aquí las referencias a estos asuntos, aunque son 
de gran importancia en Chile. 
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A modo de resumen, el modelo TRAUNUS tiene entre sus 

características un sistema de modelos de insumo-producto espacial; modelos 

de transporte multimodal probabilístico con simulación de carga y pasajeros de 

diversas categorías; evaluación del impacto económico. 

Esquema IV-8. Resumen modelo Traunus 

 

Fuente: Extraído de Ministerio de Obras Públicas de Chile, 2009. 

Para elegir los proyectos prioritarios se realizaron estimaciones de la 

producción futura, del incremento de carga transportada, de TMDA de 

vehículos, y de crecimiento del PBI, sobre todo para saber el presupuesto con 

el que podrían contar. A partir de ahí, realizaron dos estimaciones una normal y 

una optimista. En la normal se modelaron 105 proyectos para el período 2010 ï 

2015 y 97 para el período 2015 ï 2025. Mientras que en la optimista se 

modelaron 105 proyectos para 2010 ï 2015 y 144 para 2015 ï 2025. 

Para la valoración del impacto de los proyectos se dividió a las regiones 

de Chile en ñmacro-regionesò: norte, centro, sur, austral (Ministerio de Obras 

Públicas de Chile, 2009). 

Luego procedieron a la evaluación económica de las modelaciones, 

estimando ñlas inversiones y el consumo de recursos requeridos para realizar 

los proyectos de cada escenario. En el escenario normal a nivel nacional se 

obtuvo un VAN de 511 millones de dólares y una tasa interna de retorno (TIR) 

de 8,9%ò (Ministerio de Obras P¼blicas de Chile, 2009). 

De esta forma fueron listando cuales son los proyectos prioritarios y los 

motivos para cada macro-región. Además, había proyectos particularmente 

importantes como el tren de alta velocidad entre Santiago y Concepción, 
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puente sobre el Canal de Chacao, tren rápido de pasajeros Santiago ï 

Valparaíso que fueron descartados por ineficientes (Ministerio de Obras 

Públicas de Chile, 2009). 

En la publicación de este plan de infraestructura no se incluyeron los 

datos para cada proyecto modelado individualmente, sino que se publicaron los 

datos para cada macro-zona a nivel agregado como se muestra en la tabla de 

datos utilizados para las estimaciones.  

Tabla IV-1. Ejemplo de los datos utilizados para las estimaciones del total de los proyectos 
modelados en Chile 

 

Fuente: Extraído de Ministerio de Obras Públicas (2009). 

Cabe destacar que algunos de estos datos se obtuvieron de 

relevamientos. Por ejemplo, en el transporte de carga, de acuerdo a la cantidad 

de camiones que pasaban por determinada ruta se les consultó y registró el 

peso de su cargamento. Si a esa proyección se la compara con los 

crecimientos de la producción en los próximos años, se obtienen las 

estimaciones de las cargas que van a transitar por esa ruta en el futuro. 
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Se incluyeron algunos ejemplos de proyectos que fueron modelados y 

no calificaron para su aprobación, como el mencionado caso del Puente sobre 

el Canal de Chacao. Es interesante este caso porque el proyecto fue retomado 

y marcado como prioritario en planes sucesivos. Es un puente que conecta la 

Isla Grande de Chiloé con el territorio chileno continental. Paso que 

actualmente se hace a través de transbordadores. De acuerdo a la estimación 

realizada, la construcción demandaría un subsidio de 371 millones de dólares, 

que corresponde al 50% de la inversión privada necesaria. Se necesitaría un 

flujo diario de 16.000 vehículos para que la inversión sea rentable y, para ese 

año, el TMDA era de 1.800 (Ministerio de Obras Públicas, 2009). 

Tabla IV-2. Ejemplo de indicadores de rentabilidad resultantes de aplicación del modelo  

 

Fuente: Extraído de Ministerio de Obras Públicas (2009). 

El informe también incluye casos de proyectos que no fueron modelados 

pero que consideran deberían ser incluidos en el sistema nacional de proyectos 

como: conectividad de zonas aisladas, acceso a los puertos, bypass de 

ciudades, rutas turísticas, infraestructura hídrica y evaluación ambiental. Ello 

refleja cierta flexibilidad en el desarrollo de obras de importancia estratégica, 

pese a que no cumplan con objetivos económicos. 

Bypass de ciudades 

Además, en esta experiencia se analizaron y establecieron algunos 

bypass de ciudades para desviar el tráfico de vehículos de carga pesados por 

zonas céntricas de urbanos. Relevaron 90 casos posibles sobre la base de la 

demanda de distintos actores. Tomaron datos satelitales de Google Earth, 

información geográfica, antecedentes de flujos de TMDA de vehículos de carga 

y de pasajeros, flujos de población y superficie urbana para establecer cuáles 

serían las soluciones prioritarias. 
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Esquema IV-9. Propuesta de nuevos centros de servicios 

  

Fuente: Extraído de Ministerio de Obras Públicas de Chile, 2009. 

En el planteo de los bypass encontraban como una limitación, la 

disminución de las ventas de los comerciantes. Ante ello consideraron que se 

podrían construir centros agregados de servicios en la ruta construida. Ello 

resulta muy interesante de considerar para Córdoba. 

Chile 2020: Obras públicas para el desarrollo (2010) 

Un año después del plan anterior, el Ministerio de Obras Públicas de 

Chile presentó este documento que, si bien no es un plan, remarca los ejes 

estratégicos y los pasos a seguir. Más que el diagnóstico general de 

infraestructura parte de un análisis de tendencias internacionales que deben 

ser tenidas en cuenta a la hora de seleccionar los proyectos prioritarios de 

infraestructura. Además, este documento incluye un cambio discursivo al hablar 

de ñservicios de infraestructuraò y no s·lo de infraestructura.  

Según el Ministerio de Obras Públicas (2010) el país ha optado por la 

especialización en clústeres concentrados preferentemente en recursos 

naturales (buscando incorporar tecnología), servicios y turismo. Para todo ello, 

necesita mejoras en la infraestructura. 

Destacan que se necesita innovación en la infraestructura, 

específicamente en cuanto al uso de la energía renovables (por ejemplo, la 

utilización de energía solar para iluminar túneles). Además, la gestión de los 

recursos hídricos sigue siendo fundamental (el documento incluye un capítulo 

entero sobre esto). 

Además, toda selección de proyectos de infraestructura debe estar 

orientada a generar efectos positivos en las dinámicas sociales. Es decir, se 

fijarán en que mejoren un triángulo de competitividad-trabajo-calidad de vida. 
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Sumado a los cambios demográficos: en Chile habrá más población y más 

urbanización. 

La mejorar infraestructura de acceso y logística en los puertos sigue 

siendo fundamental. Sobre todo, se plantean cómo armonizar los espacios 

portuarios para que no se genere una dicotomía puerto turístico ï puerto de 

carga. Sumado a esto, la dependencia del Chile del comercio internacional, lo 

obliga a preocuparse por las obras que lo conecten con el continente 

(especialmente los pasos fronterizos, corredores bioceánicos y aeropuertos).  

El documento plantea que desde el Ministerio de Obras Públicas (2010) 

se van a seguir cuatro ejes para priorizar la selección de obras.  

1) El agua como recurso estratégico 

2) Mejorar la infraestructura en el marco de la globalización.  

3) Asegurar la integración y el desarrollo del territorio 

4) Mejorar la calidad de vida en las ciudades y localidades rurales. 

La geografía chilena les plantea el desafío de que grandes zonas 

pueden quedar aisladas. Por eso la infraestructura vial y principalmente los 

puentes se vuelven fundamentales.  

El criterio para la selección de las obras de mejoramientos de rutas va a 

ponderar entre la categoría de camino, la demanda de las poblaciones, la 

TMDA, y la generación de conectividad.  

Plan Chile 30/30: Obras públicas y agua para el desarrollo 

El Plan Chile 30/30 es el más ambicioso de los presentados hasta aquí 

no sólo por la posibilidad de delimitar las obras públicas prioritarias sino porque 

estas están incluidas en un plan de desarrollo en general del país.  

El objetivo entonces era el de construir una visión compartida y 

determinar qué política de infraestructura y de agua se deberían seguir. Este 

plan ha sido propuesto por el gobierno, discutido con actores del territorio 

(10.000 representantes públicos, privados, académico y social) y avalado por la 

OCDE (Ministerio de Obras Públicas, 2018). 

Atendiendo a que Chile depende del transporte vía carretera, necesitan 

enfocarse en la integración con el ferrocarril y los vuelos de cabotaje. Buscan 

mejorar la eficiencia y efectividad del transporte y reducir el impacto de la 

logística en el transporte. Planean priorizar obras de infraestructura que 

conecten diferentes medios de transporte. 

Ante esto también se enfrentan al problema de la conectividad última 

milla y conectar los medios de transporte a los puertos. Lo que requieren es 
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coordinar las inversiones en infraestructura y desarrollar el sistema logístico en 

general para mejorar la competitividad del comercio. 

ñLa calidad de las conexiones ferroviarias para transportar mercanc²as a 

los puertos es deficiente y la red logística carece de puertos interiores y centros 

de distribución que estén conectados a los puertos mediante conexiones viales 

o ferroviarias. Además, el transporte público no está integrado a los 

aeropuertosò (Ministerio de Obras Públicas, 2018, p. 219).   

Los planes se tradujeron en las siguientes líneas de acción: 

¶ Desarrollo de corredores logísticos multimodales para el comercio exterior 

que consideren el paso (y bypass) de las ciudades y la última milla.  

¶ Desarrollar plataformas logísticas en torno a rutas del comercio 

internacional e interregional, considerando corredores logísticos 

multimodales (viales, ferroviarios, aéreos) con perspectiva bioceánica. 

¶ Soluciones integrales de ingeniería en las rutas de acceso a los puertos 

(pensando en la última milla) que se compatibilicen con el acceso a las 

ciudades. 

¶ Desarrollo de un sistema logístico para todo el país que conecte y facilite 

los intercambios de cargas en las principales rutas de Chile.  

Iniciativas estratégicas 

Para que las ideas planteadas sean realizables, el plan determinó una 

serie de iniciativas estratégicas, como un norte para alcanzar el desarrollo del 

país. Desde la página 278 (Ministerio de Obras Públicas de Chile, 2018) se 

encuentran las obras prioritarias a realizar para mejorar los siguientes ítems: 

¶ Gestión del agua 

¶ Conectividad terrestre 

¶ Conectividad aérea 

¶ Ciudades y equidad 

¶ Cuidado del borde costero 

¶ Alianzas público-privadas 

Luego, el plan se enfoca en revisar cuáles serían las obras prioritarias 

por macro-región tomando criterios establecidos en documentos anteriores.  

Conclusiones sobre el caso chileno 

El caso chileno resulta particularmente atractivo por la generación 

permanente de planes acumulativos y el funcionamiento aceitado de un 
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sistema nacional de inversión que contiene un banco de proyectos de 

inversiones.  

De esa manera, están establecidos de ante mano cuales son los 

proyectos a los cuales el Estado financiará total o con la ayuda de privados. 

Este tipo de iniciativas de gestión fiscal puede ser útil para mejorar el uso y 

transparencia de los recursos públicos.  

Uno de los planes revisados para Chile incluye la metodología utilizada 

para la priorización de obras y proyectos. El modelo utilizado es el TRAUNUS. 

Este modelo integra variables de localización de actividades y de transporte. Es 

un sistema de insumo-producto espacial con modelos de transporte multimodal 

probabilístico con simulación de carga y pasajeros de diversas categorías; y 

evaluación del impacto económico. El modelo y sus variables utilizadas pueden 

servir para establecer una priorización de proyectos de infraestructura para la 

provincia de Córdoba. 

El plan Chile 30/30 deja en claro que para la selección de los proyectos 

prioritarios ha sido necesario el diálogo entre los distintos sectores que 

finalmente van a demandar la infraestructura. Además de entender que no se 

puede pensar la infraestructura para mejorar la competitividad (y por ende la 

logística) fuera de un plan de desarrollo31. 

El plan y el Ministerio de Obras Públicas en estas publicaciones no 

especifican cómo es la vinculación con el Sistema Nacional de Inversiones y el 

Banco de Integral de Proyectos. Sin embargo, al revisar las obras propuestas 

fácilmente se puede encontrarlas. Es decir, que toda obra en la cual tenga que 

invertir dinero el Estado (aunque sea en porcentaje) va a ese sistema y a partir 

de ahí se la prioriza y determina su factibilidad y las posibilidades de ejecución.  

El tipo de planificación chilena presenta varias ventajas. Por un lado, 

utiliza distintos mecanismos de priorización de obras. Y cada una de las obras 

propuestas puede ser reevaluada en el siguiente plan. Por ejemplo, algunas 

obras que aparecen como no prioritarias (o no factibles) en un año, varios 

planes después son realizables. Esto tiene que ver con que otras obras ya se 

realizaron y además se encuentra el Estado en condiciones de financiarla. 

Otra ventaja es que el banco de proyectos no incluye obras que vaya a 

financiar exclusivamente el Estado, sino que deja un margen para que los 

privados que consideren oportuno aportar parte del financiamiento (por su 

                                            
31

 El objetivo último de Chile 30/30 es que en 2030 el país tenga un PBI per cápita de 
30.000 dólares. 
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beneficio propio, por una concesión u otro motivo) puedan participar. Esto le da 

una mayor posibilidad de realización a cada obra. 

La desventaja de esta planificación es que, a contra mano del 

colombiano, no considera a la logística como un fenómeno integral, sino que se 

enfoca directamente en la necesidad de la infraestructura. 

Nuevamente, es para destacar que en el caso de Chile la alternancia 

entre gobiernos no ha evitado que se generen planes de infraestructura de 

largo plazo, se presenten proyectos y se los incluya en el sistema nacional de 

inversión pública para que puedan ejecutarse cuando se encuentren los fondos 

disponibles o los inversores dispuestos. Más allá de las ventajas y desventajas, 

es otro ejemplo de lo importante de generar planes acumulativos de largo plazo 

que la Provincia de Córdoba podría adoptar. 

 Comunidad Autónoma del País Vasco: Planificación de la red de IV.1.3

carreteras y selección de obras 

El presente apartado incluye un resumen del tercer plan general de 

carreteras del País Vasco 2017 ï 2028. Este tercer plan surge luego de la 

aplicación y revisión de planes anteriores que desde 1989 modificaron la 

infraestructura vial de la Comunidad Autónoma del País Vasco (CAPV). De 

este plan lo que se destaca son los criterios de selección para la necesidad de 

las obras y su vinculación con otros planes.  

IV.1.3.1 Plan de carreteras y selección de obras 

El plan de carreteras ha sido coordinado con otras entidades 

gubernamentales en el marco de la Comisión del Plan General de Carreteras 

del País Vasco integrada por el Gobierno de la CA, y las tres diputaciones 

forales (Vizcaya, Guipúzcoa y Álava). Esta redacción tiene en cuenta la revisión 

del segundo plan general de carreteras que se ejecutó entre 2005 y 2016.  

El objetivo de este plan es determinar las previsiones, objetivos, 

prioridades y mejoras a realizar como mínimo en la Red Objeto del Plan 

(ROP)32. Pero no es un listado de obras sino un documento de las necesidades 

estratégicas de conectividad para la CAPV. Este plan debe adecuarse a los 

escenarios económicos futuros en los que aún se considera a las rutas como 

                                            
32

 Las redes objeto son todas aquellas que requieran una intervención.  
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un modo de transporte fundamental en el marco de un sistema de transportes 

complementario. Es decir que tiene en cuenta las directrices de ordenación 

territorial, los objetivos generales de la Comisión Europea, la eficiencia 

energética en vehículos, la mejora de la logística y gestión, la reducción de la 

contaminación y el cuidado del ambiente Departamento de Desarrollo 

Económico e Infraestructuras (2018b).  

Las redes sobre las que aplica este plan y se deciden las obras a 

realizar se dividen en: red de interés preferente (las más importantes que 

conectan ciudades, puertos, aeropuerto, grandes volúmenes de cargas, otras 

comunidades autónomas y Francia), red básica (estructuran las distintas 

regiones de la CAVP, pero no cumplen con los criterios anteriores), red 

comarcal (carreteras con poco tráfico). 

La selección de obras 

En primer lugar, realizan un diagnóstico puntual de cada una de las rutas 

y sus caminos anexos que componen la red objeto (aquellas que fueron 

delimitadas en la revisión del plan anterior como que deben ser intervenidas). Y 

luego, se realiza un diagnóstico de la red en general.  

Posteriormente, analizan el escenario futuro de la red vial en base a una 

serie de indicadores prospectivos. Este diagnóstico contiene un estudio 

socioeconómico que incluye la evolución de la población; situación futura de la 

macroeconomía con tasas de actividad, ocupación y desempleo; situación del 

parque vehicular e índice de motorización que determina la evolución futura de 

la demanda de transporte. 

Todas las obras nuevas, las obras de mantenimiento u operaciones que 

se realicen deben estar en concordancia con las condiciones estratégicas que 

del plan. Entre estas se encuentran la mejora de la calidad de vida, la 

facilitación del tejido empresarial y conectividad del País Vasco, la 

compatibilidad con la protección del medio ambiente, el incremento de la 

seguridad vial, entre otras. Y, en lo que respecta a logística, las obras deben 

aportar a la mejora en la articulación de la red viaria con los grandes corredores 

de conexión (Este ï Oeste y Norte ï Sur) que atraviesan el territorio y también 

las conexiones transfronterizas con puntos nodales como los puertos, 

aeropuertos y otras plataformas logísticas; la promoción de la intermodalidad 

en la red de carreteras actuales y futuras favoreciendo así una mayor 

sostenibilidad del sistema de transportes del País Vasco (Departamento de 

Desarrollo Económico e Infraestructuras, 2018b). 

En suma, toda obra debe ñadecuarse al nuevo escenario econ·mico y 

plantear que para la consolidación y adecuación de la red de carreteras como 
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modo de transporte fundamental para la economía, se debe tener en cuenta los 

recursos económicos disponibles y plantear una nueva gestión de la red de 

carreteras por parte de las administraciones competentes para su coordinación 

en el marco de un sistema de transportes complementario y eficienteò 

(Departamento de Desarrollo Económico e Infraestructuras, 2018b, p. 1). 

Criterios de intervención 

Para cumplir con los objetivos recientemente mencionados se 

establecen una serie de ñest§ndares tolerablesò en diferentes par§metros que 

les permiten determinar los tramos de la red que deben ser modificados por no 

alcanzar el mínimo exigido. A continuación, de acuerdo al Departamento de 

Desarrollo Económico e Infraestructura (2018b, págs. 2-5) se enumeran los 

criterios utilizados:  

Insuficiencia de capacidad 

¶ Niveles de servicio 

Los niveles de servicio se miden en niveles del A al E (no queda explícito 

en los documentos qué implica cada nivel). Pero a partir de un nivel D se 

considera que un tramo de la red requiere intervención. La insuficiencia de 

capacidad está relacionada con la demanda y las características de la oferta 

vial. 

¶ Umbrales de tráfico 

Se analizan los umbrales y demanda de tráfico de cada uno de los 

tramos en las regiones de la CAPV. Así por ejemplo en Álava se deben duplicar 

todos los tramos de la red de interés que no hayan sido objeto de duplicación y 

superen los 10.000 vehículos/día. En las otras regiones las necesidades varían 

en función de la influencia de la demanda en la capacidad. En las redes de 

interés preferentes o las duplicadas se debe intervenir en aquellos tramos que 

superen los 50.000 vehículos/día. En las de una sola calzada sólo en aquellas 

que superen los 13.000 vehículos/día.  

¶ Sección transversal (jerarquización) 

Tiene que ver con los anchos de calzada y la plataforma. Es decir que 

identifican donde las insuficiencias en la circulación tienen que ver con las 

plataformas inadecuadas o malas dimensiones. Se priorizan aquellos tramos 

en las que los anchos de calzada no lleguen a 9 metros en las redes 

preferentes y 8 en las básicas. Todo ellos dependiendo de las condiciones 

orográficas.  
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Deficiencias de trazado 

¶ Radios de curvatura 

También determinan la necesidad de intervenir en aquellos tramos en 

los cuales el radio de curvatura sea inferior a 450 metros en la red duplicada y 

265 metros para la común (en Álava) y 265 metros para la red duplicada y 130 

para la común en Guipúzcoa y Vizcaya.  

¶ Pendientes 

Se analiza también las pendientes que puedan resultar peligrosas o 

saturadas del tránsito. Entendiendo que se analiza tramo por tramo por la 

dificultad de fijar estándares en regiones de montaña.  

¶ Caídas de velocidad y continuidad de tráfico 

Caídas de velocidad: Solo se permiten caídas de velocidad en los 

tramos con velocidad específica inferior a la velocidad crítica en las carreteras 

convencionales. 

Continuidad de tráfico: Se debe garantizar la intervención para que tras 

la intervención u obra realizada queden sin discontinuidad de tráfico. Por lo que 

se evaluará la intervención en todos los tramos de la red en los que se 

identifique discontinuidad de tráfico.  

¶ Peligrosidad de la red 

Se toman en cuenta como prioritarios aquellos tramos que presenten 

tasas de concentración de accidentes elevadas de manera recurrente. Dejando 

aquellos que en los análisis de cantidad de accidentes no aparecen 

recurrentemente para ser tratados por cada diputación foral y por programas de 

concientización de seguridad vial. 

Conclusión acerca de la selección de obras 

Luego de analizar los criterios para la selección de obras y de los tramos 

para intervenir se los lista y se deja planteados cuáles son las necesidades de 

obras. Estas obras tienen un puntaje, pero este no determina su prioridad sino 

su necesidad de realización. 

Sin embargo, a partir de esas necesidades de intervención si se 

elaboran la actuación para resolver los problemas planteados. De acuerdo al 

Departamento de Desarrollo Económico e Infraestructuras, 2018b, págs. 7-9) 

Estas actuaciones se dividen en tres programas:  

¶ Obra principal que incluyen las actuaciones que implican nuevas 

infraestructuras o ampliación de capacidad existente por duplicación o 
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incorporación de otros carriles, incluso variantes de trazados o nuevos 

trazados. También son obras principales la construcción y reordenación 

de accesos y enlaces.  

¶ Acondicionamiento: que refiere a la mejora de características del trazado 

o sección transversal de las carreteras, actuando sobre la infraestructura 

ya existente. Incluyen también las que mejoran la seguridad en tramos 

peligrosos.  

¶ Variantes urbanas: obras que resuelven la dificultad de atravesar una 

ciudad (como una rotonda) 

A su vez, el programa de obra principal se divide en los siguientes 

subprogramas:  

¶ Nuevas infraestructuras (construcción de trazados inexistentes e 

independientes) 

¶ Duplicación de calzada (para alcanzar el nivel de autopista o autovía) 

¶ Ampliación de capacidad (como la implantación de carriles adicionales por 

sentido).  

¶ Reordenación y control de accesos (mejoras de la funcionalidad o 

conexión de una vía existente como la eliminación o incorporación de un 

giro) 

¶ Construcción y/o reordenación de enlaces.  

El programa de acondicionamiento se divide en los subprogramas de:  

¶ Acondicionamiento de la red. 

¶ Mejora del trazado. 

¶ Reordenación de intersecciones y control de accesos. 

¶ Construcción de vías lentas. 

¶ Mejoras de travesías de la red urbana.  

Este plan general de carreteras si bien deja asentados presupuestos, no 

aclara de donde proviene el financiamiento de las obras más allá del 

presupuesto de la CAPV y las ganancias obtenidas por el cobro de peajes por 

la utilización de la red.  

En resumen, determina la necesidad de una intervención o una obra, 

pero la decisión final para la actuación y ejecución se realiza en base a un 

análisis individualizado por caso y su problemática concreta. Así puede darse el 
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caso de una obra en un lugar con conflictividad alta que no pueda ser arreglada 

por un fuerte impacto ambiental. 

Conexión con otros planes logísticos 

Ligado a la log²stica, el Pa²s Vasco tambi®n dispone de un ñPlan 

territorial sectorial de la red Intermodal y logística del Transporte en la 

Comunidad Aut·noma del Pa²s Vascoò que, si bien es relativamente antigua, es 

un instrumento de ordenación territorial que establece las acciones que se 

deben realizar para desarrollar las infraestructuras logísticas e intermodales. 

Infraestructura vinculada con determinaciones sobre el uso del suelo y los 

planes urbanísticos Gobierno de la Comunidad Autónoma del País Vasco.  

El plan territorial es abierto y actualizable para adaptarse a una demanda 

logística cambiante en el tiempo y la demanda de infraestructuras que van a 

necesitas. El plan se enfoca en las plataformas logísticas como la solución al 

sector del transporte y servicios que agregan valor e incrementan la 

competitividad en zonas donde se instalan Gobierno de la Comunidad 

Autónoma del País Vasco.   

Estas plataformas son una respuesta a la necesidad de especialización 

de espacios para el desempeño de actividad de distribución de los servicios 

logísticos. Se basan en la intermodalidad como una característica clave sobre 

todo para sobreponerse a los desafíos de la geografía para la integración del 

País Vasco con el resto del continente europeo. Este plan deja en claro la 

importancia y sirve como un marco para su construcción, pero no determina en 

qué lugares se deben construir ni cuales sería la priorización de estas obras.  

Conclusiones sobre el caso del País Vasco 

Se analizó la aplicación del plan general de carreteras del País Vasco 

2017 ï 2018 considerándolo un caso de éxito acumulativo porque su 

elaboración se hizo sobre la base de planes anteriores que datan de 1989.  

La CAPV en primer lugar divide las redes de acuerdo a si son de interés 

preferente (generalmente autopistas), red básica (generalmente rutas 

comunes) y red comarcal (de mucho menos tráfico). A partir de ahí realizan 

estudios del escenario futuro de la red vial en base a una serie de indicadores 

prospectivos sobre la base de la evolución de la población; situación futura de 

la macroeconomía con tasas de actividad, ocupación y desempleo; situación 

del parque vehicular e índice de motorización que determina la evolución futura 

de la demanda de transporte. Además, toda obra que se plantee debe estar en 

concordancia con este plan. 
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Los criterios que utilizan para la selección (niveles de servicio, umbrales 

de tráfico, sección transversal, radio de curvatura, pendientes, caídas de 

velocidad y continuidad de tráfico, peligrosidad de la red) pueden ser 

replicables para evaluar las obras viales que se necesiten en Córdoba, 

especialmente en el contexto de nuevas inversiones en establecimientos 

logísticos o nuevas plataformas. 

La ventaja principal que presenta la planificación y selección de obras en 

el País Vasco es que es una política de estado claramente definida que viene 

funcionando de hace más de dos décadas. Es decir que la selección de obras 

nuevas, los arreglos y las mejoras necesarias forman parte de un proceso 

acumulativo que se revisa cada cinco años. 

Estas revisiones incluyen un análisis de qué se hizo, el impacto que tuvo 

(mejoras o incluso fallos) las obras que se hicieron con respecto al plan original 

para replantear las siguientes. A su vez, las revisiones del plan incorporan los 

cambios en las tendencias de movimiento de cargas, población y necesidades 

logísticas en general de los distintos actores. Esto aporta a una mejora 

constante de la infraestructura del País Vasco. 

La desventaja del método utilizado por la CAPV es que, si bien plantea 

la necesidad del establecimiento de plataformas logísticas o al menos la 

intermodalidad para la integración con el resto de Europa, no deja claro en 

dónde se emplazarían plataformas logísticas que se propone construir ni cómo 

se priorizan. 

 Paraguay: caso testigo de proyectos de infraestructura prioritarios IV.1.4

Se presenta aquí un breve resumen del caso de la Política Nacional de 

Logística de la República del Paraguay como una referencia para la selección 

de obras prioritarias para la mejora de la competitividad logística del territorio.  

IV.1.4.1 La política nacional de logística de Paraguay y la selección de obras 

La política nacional de logística (PNL) de Paraguay fue establecida en el 

año 2013 a partir de un documento en el cual se diagnosticaba la situación de 

la logística en su territorio sobre la base de los usos de las principales cadenas 

productivas (soja, vacuno y cereales) pero también de las principales 

importaciones (combustibles).  
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El gobierno paraguayo considera que se han realizado avances 

importantes en los tramos de hidrovía pero que tienen necesidades de 

infraestructura en la conexión entre los principales polos productivos y en la 

aplicación de transporte multimodal. Es decir, la llegada de los camiones y el 

almacenamiento de la producción en el puerto.  

Impacto de la logística en Paraguay 

Tanto las cadenas productivas de Paraguay como su ubicación 

geográfica vuelven necesaria su conexión con los países vecinos. La forma en 

la que están integradas, horizontal y verticalmente esas cadenas los lleva a 

plantearse la necesidad de tener una visión regional y global. Además, según 

estimaciones, es el país de América con mayores sobrecostos por transporte 

de cargas. Para mejorar esto, los cambios en la logística son fundamentales 

(Ministerio de Industria y Comercio, 2013). 

El diagnóstico concluye en que el país necesita amplios consensos 

sobre medidas y obras prioritarias que le permitan mejorar su desempeño en el 

comercio exterior, reducir costos logísticos y mejorar la competitividad. A su 

vez, también se determina prioritario atraer mayores inversiones extranjeras 

que faciliten los encadenamientos productivos (en el país y con sus vecinos).  

La necesidad de las obras es imperiosa y aquí lo innovador de la política 

logística, un modelo para seleccionar las obras prioritarias.  

Criterio para la selección de proyectos prioritarios 

Debido a la situación referida en el diagnóstico, se consideró que los 

proyectos de infraestructura deben considerarse en base a 3 ejes: 

conectividad, servicios, y prácticas. Además, los proyectos son calificados y 

valores en base a los objetivos fijados en el Plan, según el Ministerio de 

Industria y Comercio (2013): 

¶ Conectividad: que el proyecto aporte al desarrollo de nodos logísticos 

especializados en el almacenamiento, manipulación, carga y descarga. Es 

decir que aplique en lugares estratégicos en línea con los requerimientos 

de los sectores industriales. Son valorados positivamente si: facilitan la 

conexión entre centros productivos; facilitan la conexión entre centros de 

consumo; facilitan la conexión entre medios de transporte; enlazan redes 

logísticas por nodos.   

¶ Servicios: que brinden los servicios necesarios para el transporte de 

cargas, faciliten el aporte de valor agregado y disminuyan los costos de 

gestión. Además, que puedan agrupar diferentes actividades para generar 

sinergias entre las empresas.  
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¶ Prácticas: que incorporen buenas prácticas en cuanto a la gestión, 

mejoras operativas, equipos y recursos humanos alineados con la política 

nacional de logística. Para ello el plan previene dar un marco normativo 

apropiado que incorpore por ejemplo los proyectos con participación 

público-privada. 

A esta base se le sumó un análisis del impacto de las cadenas 

productivas del país para identificar dónde se encuentran los nodos que se 

debe mejorar.  

Las más representativas son los granos y la carne, que son dos cadenas 

diferentes en cuanto a sus necesidades logísticas. Pero ambas utilizan mucho 

la infraestructura vial, particularmente las rutas que cruzan a oeste a este el 

país y la zona portuaria de Asunción tanto al norte como al sur. El 66% de la 

exportación de granos y el 90% de carne se realizan en las zonas portuarias 

mencionadas (Ministerio de Industria y Comercio, 2013). 

Esquema IV-10. Análisis de integración logística para la selección de proyectos prioritarios 

 

Fuente: Extraído de Plan Nacional de Logística de Paraguay (2013). 

En cuanto a las importaciones, por ejemplo, la mayoría de los productos 

tecnológicos ingresa al país por el aeropuerto de Ciudad del Este (87%), 

mientras que la totalidad del combustible lo hace por Asunción. Lo cual 

evidenciaba la necesidad de mejorar la infraestructura que conecte esas dos 

ciudades (Ministerio de Industria y Comercio, 2013). 

Estos análisis le permitieron al gobierno identificar nodos logísticos 

claves y encontrar cuáles son las relaciones entre ellos.  

A partir de esos criterios se seleccionaron los siguientes proyectos 

prioritarios en este orden de importancia.  
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- ZAL Villeta Sur. 

- Autovía Central. 

- Circunvalación Asunción ï Red Tránsito Pesado. 

- Autovía Villeta-Alberdi. 

- Centros de Logística Urbana (CLU). 

- Conexión Pdte. Franco-Ciudad del Este ï Hernandarias. 

- Parque Industrial Hernandarias. 

- Plataforma Logística Agroalimentaria Cnel. Oviedo. 

A continuación, se presentan algunos mapas de la ubicación de estos 

proyectos que han sido priorizados: 

Mapa IV.1. Autovía Central, conectividad entre Asunción y Ciudad del Este 

 

Fuente: Extraído de Plan Nacional de Logística de Paraguay (2013). 
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 Mapa IV.2. Circunvalación de Asunción 

 

Fuente: Extraído de Plan Nacional de Logística de Paraguay (2013). 

Mapa IV.3. ZAL Villeta Sur, hinterland de impacto 

                     

Fuente: Extraído de Plan Nacional de Logística de Paraguay (2013). 
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La valoración se hizo de acuerdo a una serie de ponderaciones que 

impactan de diferente forma a las diversas cadenas logísticas del Paraguay. 

Los criterios elegidos fueron los impactos de cada proyecto en: costos 

logísticos, competitividad país, generación de empleo, medioambiente, 

atracción de negocios y nivel de inversión. 

Resumen de los criterios de valoración 

Para poder establecer las mencionadas valoraciones se utilizaron los 

siguientes criterios de selección, de acuerdo al Ministerio de Industria y 

Comercio (2013): 

¶ Costos logísticos: que reduzca los costos totales en las cadenas que 

afecte. Disminuya también los tiempos de operación y mejore la eficiencia 

operativa.  

¶ Competitividad país: que mejore la capacidad logística general de 

Paraguay dándole mayor escala a las cadenas en general.  

¶ Generación de empleo: aumento de la demanda laboral en cantidad y en 

calidad no sólo para la construcción sino para la operatividad de la obra a 

futuro.  

¶ Medio ambiente: revisar el impacto ambiental del proyecto.  

¶ Atracción de negocios: que impulse las actividades comerciales mediante 

la mayor oferta de servicios o generación de sinergias positivas.  

¶ Nivel de inversión: revisar los niveles de inversión que requiere el 

proyecto y de dónde pueden originarse los fondos.  

Sin embargo, la documentación de los citados planes no deja en claro si 

para cada una de estas características se estableció algún tipo de puntuación o 

valoración numérica comparable. El informe oficial contiene una explicación 

detallada del análisis realizado a cada uno de los proyectos propuestos. El 

informe detalla para cada proyecto: las oportunidades de mejora; la 

infraestructura que necesita; las metodologías nuevas para la logística y 

transporte que traen aparejadas; los factores de competitividad; los servicios 

que va a demandar; los negocios que puede generar; y, las estimaciones de 

inversión que requiere. 

Conclusiones del caso paraguayo 

La Política Nacional de Logística del Paraguay consiste en un plan 

integral para mejorar la competitividad logística del país, enfocado en las 

cuestiones viales entendiendo que el uso de la hidrovía Paraguay ï Paraná se 

encuentra en una situación deseable.  
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Lo relevante de este caso para la Provincia de Córdoba es que la política 

parte de un diagnóstico de cómo se mueven las cargas en las principales 

cadenas de valor que atraviesan el país. Sobre esa base establecieron los 

criterios para seleccionar obras prioritarias y los puntos que debe unir una 

autopista o por dónde debe colocarse una circunvalación de la ciudad de 

Asunción. 

Los criterios utilizados para priorizar estos proyectos se asientan sobre 

la valoración de ítems como: si reduce o no los costos logísticos; si mejora la 

competitividad del país en general; si genera empleo; es sustentable para el 

medioambiente; atrae nuevos negocios; qué nivel de inversión genera.  

Es decir que con el diagnóstico se identificaron las obras faltantes y a 

partir de ahí comenzó la tarea de priorizarlas. Este mecanismo puede ser útil 

para identificar y priorizar las obras en la Provincia de Córdoba. 

La ventaja de este método es que primero se ubicó cuáles eran las 

necesidades reales desde una perspectiva integral. Es decir, que no se pensó 

la creación de una autopista de este a oeste sólo por el movimiento de cargas, 

sino porque la operativa logística lo demandaba. 

Además, se tuvo en cuenta lo que ya funciona correctamente en el 

sector logístico (en este caso, los procesos de la hidrovía) para identificar el 

faltante (paso de cargas entre puertos, movimiento de contenedores en las 

afueras de Asunción) para proponer las soluciones. Y a partir de ahí recién se 

aplicaron las medidas de priorización para las obras. 

La desventaja de este método es que no ha contado con la participación 

de otros actores relevantes para el proceso logístico a la hora de tomar las 

decisiones sobre los proyectos prioritarios. 

 San Luis: Plan Maestro de Logística 2015-2015 IV.1.5

La Provincia de San Luis es una de las más destacadas a nivel nacional 

en el entendimiento y aprovechamiento de la logística como una actividad que 

adiciona valor a la producción. La creación y funcionamiento en Villa Mercedes 

de la ñzona de actividades log²sticasò33 (ZAL) una plataforma intermodal de 

manejo y almacenamiento de cargas da cuenta de la importancia que tienen la 

logística y el transporte como uno de los pilares de la economía provincial. Es 

                                            
33

 El funcionamiento y características de la ZAL se detallan en otros apartados de este 
estudio por lo tanto no serán profundizados aquí.  
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por ello que en este apartado se destaca la planificación que realiza la 

provincia para mejorar aún más sus servicios logísticos.  

El ñPlan maestro de log²stica 2015-2025ò es una herramienta de 

planificación y ejecución de largo plazo en el cual se incluyen todos los 

proyectos a realizar en los próximos 10 años. Su objetivo principal es el de 

contribuir al desarrollo de San Luis por lo que se elaboró sobre la base de 

criterios multidimensionales que permitan convertirlo en política de Estado 

(Ministerio de industria, comercio, minería y transporte, 2015). Es importante 

notar que existieron instancias previas de planificación y que la construcción de 

la ZAL inició previo a este plan maestro. 

 Este plan se encuentra en sintonía con otros planes puestos en marcha 

en la provincia como los de cuidado ambiental y uso del suelo. Además, el 

desarrollo de la infraestructura está pensada para todo tipo de trasporte 

asegurando la multimodalidad. Incorpora también la voz de actores del 

territorio, (públicos, privados, comunidad) mediante aportes, sugerencias y 

opiniones (Ministerio de industria, comercio, minería y transporte, 2015). Por lo 

que se puede afirmar que el plan va de la mano con las tendencias mundiales 

de mantener visiones integrales para mejorar las condiciones logísticas.  

Este plan presenta una serie de líneas de acción que se traducen en 

fichas de proyectos a desarrollar. Justifica a través de análisis de casos, 

comentarios y diagnóstico de la situación actual la necesidad de las obras o 

políticas a llevar adelante. 

IV.1.5.1 Diagnóstico, líneas de acción y obras viales 

Previo a las propuestas de políticas se diagnosticaron cuáles eran las 

limitaciones para el desarrollo de la logística en general y en cada sector 

logístico en particular.  

De acuerdo al Ministerio de industria, comercio, minería y transporte 

(2015, p. 65) los problemas principales son:  

1) Limitado desarrollado el sistema de logística como una red, con 

problemas de conectividad; 

2) fallos de coordinación y desarticulación de las actividades del 

transporte y la logística, asociados a los distintos polos productivos; 

estos fallos se visualizan tanto entre empresas como entre gobiernos 

provinciales; 

3) escaso desarrollo del sistema de transporte multimodal con un 

sistema ferroviario no competitivo, con gran congestión vial en 
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carreteras y un sistema de transporte aéreo de cargas de escaso 

volumen; 

4) logística no alcanzó en la actualidad un tamaño competitivo, lo que 

imposibilita el desarrollo de distintos servicios logísticos y habilidades 

en los recursos humanos locales. 

Cada uno de estos problemas tiene implicancias sobre sectores 

puntuales de la logística tanto en el movimiento de las cargas como en la 

gestión del comercio interior y exterior.  

Líneas de acción para la competitividad logística de San Luis 

Sobre esa base entonces, se propusieron una serie de líneas de acción 

de corto, mediano y largo plazo. Estas líneas se pueden agrupar de acuerdo a 

su impacto directo en la competitividad de la logística (reducción de los costos) 

y a su impacto indirecto. 

Las líneas de acción que presenta el plan son las siguientes:  

¶ Red provincial de centros logísticos y de transferencia de carga (refiere a 

seguir impulsando el desarrollo de centros de almacenamiento y 

transferencia de cargas como la existente ZAL). 

¶ Transporte ferroviario (impulsar el uso eficiente de trenes para el 

transporte de carga, implica reconstrucción de vía y creación de una 

empresa provincial de gestión ferroviaria). 

¶ Transporte carretero (que refiere a la mejora y mantenimiento de 

autopistas y a caminos rurales y a la coordinación con el gobierno 

nacional y otras provincias como Mendoza y Córdoba). 

¶ Transporte aéreo (en la que se búsqueda una masa crítica de cargas para 

aprovechar este modo de transporte). 

¶ Transporte marítimo (el desarrollo de alianzas estratégicas con los 

puertos del Atlántico y Pacífico para facilitar el movimiento de las cargas). 

¶ Coordinación y comunicación (entre distintas áreas del gobierno provincial 

para la ejecución del plan). 

¶ Recursos humanos (que mejoren el funcionamiento de la logística en 

general). 

¶ Información y tecnología (refiere a incorporar tecnología para la gestión 

logística.  
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Proyectos 

Cada una de estas líneas de acción incluye una serie de proyectos para 

alcanzarlas. En el documento del plan, se presentan las fichas de proyectos 

para cada uno, aunque sin un presupuesto estimado.  

De acuerdo con lo examinado, los proyectos en muchos casos se 

refieren a políticas de intervención, pero no en forma de inversiones públicas. 

Las políticas tienen que ver por un lado con la articulación con las provincias de 

Córdoba y Mendoza para asegurar la circulación de camiones bitrenes. Por el 

otro, existen líneas centradas en asegurar una línea de créditos para la 

renovación de la flota de transportistas. Y, por último, la mejora y 

mantenimiento de la infraestructura vial existente sobre todo en caminos 

rurales.  

Aparte de las mejoras en los caminos rurales dos acciones son 

necesarias para mejorar la logística de cargas. En primer lugar, según el 

Ministerio de industria, comercio, minería y transporte (2015) la señalización e 

incorporación de mojones es prioritaria debido a la necesidad de colocar 

referencias para el transporte por vía terrestre. En segundo lugar, se debe 

considerar el tamaño de las rotondas y cruces para que puedan adaptarse a la 

circulación de camiones bitrenes. En el documento del plan no se aclara cómo 

se realizarán estas propuestas. 

Conclusiones del caso de San Luis 

En esta misma lógica de diagnóstico, identificación, planificación, se 

analizó el caso del Plan maestro de logística 2015 ï 2025 de San Luis. La 

provincia es un referente de mejora en la competitividad logística tanto por su 

ZAL como por sus políticas constantes hacia el sector. Para el caso de la 

infraestructura vial, el plan está más enfocado en la articulación y en lo 

normativo que en las obras. Sin embargo, es un antecedente relevante en el 

país por tener una perspectiva integradora tanto de las cargas como de los 

distintos aspectos que integran a la logística.  

En principio la ZAL ha traído una mayor capacidad de movimiento 

logístico en la provincia. La desventaja es que no se han encontrado evidencias 

documentadas de que haya sido construida como parte de un plan o proyecto 

de largo plazo de mejora de la competitividad logística. No obstante, lo cual, 

esta plataforma logística ha sido diseñada y construida en su gran mayoría por 

el estado provincial. Y actualmente es operada por el gobierno de San Luis.  

Han participado algunas empresas en la construcción de algunos 

espacios dentro de la plataforma logística cuyas inversiones fueron retribuidas 
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a través de un comodato por 10 del espacio que hayan construido dentro de la 

zona logística (Redacción La Nación, 2008).  

Además, a pesar de que la ZAL es operada por el gobierno de San Luis, 

son empresas privadas las que alquilan espacios o instalaron sus centros de 

distribuciones dentro del espacio. Algunas, por ejemplo, siguen invirtiendo en 

mejoras de las naves que ocupan dentro de la ZAL. De acuerdo a la Agencia 

de Noticias San Luis, en 2015 la operadora logística Andreani invirtió 1.400.000 

pesos en la ampliaci·n y mejora de su ñpolo farmac®uticoò dentro de la ZAL. La 

inversión estuvo dirigida a lograr una trazabilidad total de los medicamentos 

desde que se adquieren, se almacenan, distribuyen y entregan. En ese mismo 

año, dos empresas realizaron inversiones para establecer sus operaciones de 

carga, almacenamiento y distribución en todo San Luis. 

En este caso, se puede concluir que el apoyo del sector público ha sido 

fundamental para el establecimiento de esta plataforma logística con un notable 

desarrollo actual y con buenas proyecciones a futuro.  

 Córdoba: el Plan logístico para la Provincia de Córdoba como IV.1.6

antecedente 

En el año 2014 se presentó la propuesta de plan logístico para la 

Provincia de Córdoba. Entre los resultados principales del plan se encuentra la 

propuesta de creaci·n de un ñConsejo provincial de log²sticaò.  

El plan parte de un estudio de diagnóstico de cómo se encuentra el 

sector logístico en Argentina y en Córdoba, entendiendo que tiene un impacto 

directo sobre la competitividad del comercio exterior, los costos de distribución 

interna, la cohesión territorial, la integración de regiones aisladas y, el 

medioambiente. Luego, se revisó la evolución de los costos logísticos para la 

provincia, teniendo en cuenta que hay costos de difícil medición como el de 

congestión, el de inventario, y el de seguridad. Se concluyó que el costo 

logístico total subió considerablemente. Por último, se analizó cómo se mueven 

las cargas a través de la provincia y hacia provincias vecinas (Travaglino, 

2014). 

El diagnóstico completo concluye en que el sector logístico va a ser cada 

vez más estratégico para la provincia por el incremento en los volúmenes 

movilizado, la necesidad de conectividad entre el nivel nacional, provincial y 

municipal, la importancia de construir redes de logística adecuadas para una 

matriz productiva que aumenta su diversificación y el diseño de un sistema de 

transporte más sustentable.  
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Además, el estudio reveló la necesidad de planificar infraestructura, 

regulaciones y procedimientos de control. Todo ello lleva a plantearse el 

desarrollo de instituciones capaces de gestionar una agenda transversal para la 

log²stica de cargas: un ñconsejo provincial de log²sticaò (Travaglino, 2014). 

El consejo provincial de logística se desarrolló tomando como punto de 

partida la inexistencia de un ámbito de discusión de la problemática entre los 

actores del complejo logístico, y la necesidad de planificación de recursos de 

infraestructura en conjunto. Su misión sería la de asesorar en asuntos de 

transporte, logística e infraestructura para Córdoba para satisfacer los 

requerimientos de la actividad productiva, contribuir con el desarrollo social y la 

competitividad de la economía para acceder a mercados internacionales 

(Travaglino, 2014).  

Travaglino (2014) planteó para el consejo los siguientes objetivos 

generales:  

¶ Mejorar competitividad del transporte y movimiento de cargas. 

¶ Lograr la eficacia de las inversiones de infraestructura. 

¶ Desarrollar la actividad logística para lograr una ventaja competitiva sobre 

otras regiones 

Mientras que entre los específicos se encontraban:  

¶ Promover la profesionalización y eficiencia del sector logístico de forma de 

mejorar la posición competitiva de las exportaciones e importaciones 

como polo de distribución regional. 

¶ Prestar asesoría al gobierno de la Provincia de Córdoba, proponiendo 

planes, proyectos, leyes y programas de desarrollo logístico, y en todo lo 

concerniente a aspectos que puedan mejorar las condiciones para la 

gestión logística, las inversiones en infraestructura y las negociaciones 

internacionales vinculadas al comercio, al transporte y a los aspectos 

fiscales que afectan al sector; 

¶ Elaborar un plan logístico provincial de largo plazo 

El consejo logístico tendría, entre otras funciones las de coordinar 

capacitaciones en la materia, genera información pública para determinar la 

posición competitiva de la provincia, desarrollar estudios e investigaciones para 

revelar las necesidades de la actividad logística. Además, sería el nexo entre 

otros organismos, públicos y/o privados para coordinar y promover la eficiencia, 

capacidad y competitividad del sistema logístico provincial. También debería 

ser un organismo capaz de generar planes de inversión e incentivo a la 
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introducción de nuevas tecnologías a los servicios logísticos y, a partir de ahí 

proponer mejoras en la legislación y regulación. El consejo además debe tenía 

la función de proponer, promover y reglamentar las zonas de actividades 

logísticas en la provincia (Travaglino, 2014).  

Por último, este plan logístico para la Provincia de Córdoba menciona 

algunas acciones que se deben realizar para mejorar la situación comparativa y 

competitiva del sector productivo. 

Se destacan algunas como: establecer y equipar una zona de actividad 

logística polimodal en la Ciudad de Córdoba; poner en operación ferrocarriles 

hacia las provincias que limitan con Chile; finalizar la autopista a Santa Fe; 

incrementar la capacidad de carga del aeropuerto internacional; promover la 

facilitación de la documentación y los procesos del comercio internacional.  

El ñplan log²stico para la Provincia de C·rdobaò es un antecedente de 

que en el año 2014 ya algunas líneas de política relevantes como la creación 

de un consejo logístico provincial que piense en políticas públicas articuladas y 

entienda la transversalidad del sector logístico. No se ha encontrado evidencia 

documentada disponible en línea respecto de los desarrollos del consejo 

logístico, ni tampoco los actores que lo conformarían. 

 Ciudad de Córdoba: Estudio de prospectiva ñPlan Estrat®gico IV.1.7

Córdoba Polo Logístico 2030 - Competitividad y Sostenibilidadò de 

la Agencia para el Desarrollo Económico de Córdoba (ADEC) 

Este plan estratégico fue elaborado por ADEC con la participación de 

múltiples sectores ligados a la logística en la Ciudad de Córdoba. Puede 

contener lineamientos replicables, aunque está pensando desde la perspectiva 

local. Este plan surge de la discusión en distintos talleres que se dieron a lo 

largo del año 2018. Miembros del equipo de IERAL de Fundación Mediterránea 

participaron de los talleres, a los fines de participar en relación con la faz 

econ·mica del an§lisis prospectivo. El estudio prospectivo ñC·rdoba polo 

log²stico 2030ò se present· en noviembre de 2018. Por lo que, la información 

presentada aquí y el impacto que esta pueda tener es aún reciente.  

IV.1.7.1 Presentación del Plan Estratégico 

La idea principal del estudio fue destacar que la Ciudad de Córdoba ya 

es un polo logístico dada su ubicación geográfica, entramado de empresas y 
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prestaciones de servicios. Asimismo, se analizaron diversas situaciones de 

conflicto que ya existen y que requieren de algunas soluciones, siempre 

vinculadas a la logística (transporte de pasajeros, congestión en ciertos 

accesos, distribución urbana, localización de actividades productivas e 

interrelación con desarrollo residencial, entre otros).  

A partir de ello, el planteo es cómo se puede mejorar el polo tanto a nivel 

de agregado de valor, volúmenes de carga, eficiencia, puestos de trabajo y 

cuidado ambiental. 

Entre algunos resultados destacados de su diagnóstico se puede 

mencionar que: 

¶ En lo que refiere a cargas aérea se destaca que Córdoba se está 

posicionando como hub a nivel turístico. Sin embargo, en cargas es el 4° 

aeropuerto en importancia. Por detrás de Ezeiza y Aeroparque (85%) y 

Tucumán.  

¶ Córdoba no dispone de normativas adecuadas para un funcionamiento 

eficiencia de la log²stica b§sica ni el ñcross-dockingò. 

¶ Los depósitos logísticos se encuentran ubicados en las zonas más 

vulnerables de la ciudad. 

¶ El uso de camiones para las entregas y movimiento de cargas en la 

ciudad genera un gran impacto en el tránsito y deja una importante huella 

de carbono. 

¶ No se diferencian ni clasifica la situación de los inmuebles que se utilizan 

para almacenamiento de aquellos ubicados en parques industriales. En 

Córdoba hay 150 centros de distribución, la mayoría en circunvalación. 

Lo destacado de este plan estratégico es que se realizó a través de 

talleres en los cuales distintos actores participaron exponiendo su perspectiva 

acerca de los problemas actuales y desafíos a futuro que la industria de la 

logística generará en la Ciudad de Córdoba.   

La visión resultante de todas las interacciones fue que en 2030 Córdoba 

ñEs un nodo logístico y estratégico con conexión internacional que facilita, 

fomenta y contribuye al desarrollo y la competitividad de la economía local. Con 

impacto regional, cuidando aspectos sociales y ambientales, sustentado en un 
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espacio institucional plural que contiene a los actores del territorio y a los 

gobiernos multinivel, sosteniendo este proceso a trav®s del tiempoò34.  

Esta visión fue construida de acuerdo a cinco dimensiones: ambiental, 

social, económica, gobernanza y planificación territorial. Cada una de estas 

representa a un grupo de trabajo y estableció un objetivo estratégico a futuro.  

En la dimensión ambiental el objetivo es el de reducir emisiones a partir 

de sistemas de transporte de pasajeros y carga que contribuyan a la 

sustentabilidad ambiental 

En la dimensión social el objetivo es mitigar el impacto social de la 

logística. Armonizar la convivencia entre la producción y la actividad 

residencial.  

En la dimensión económica el objetivo estratégico a futuro es minimizar 

los costos económicos y sociales de la logística, ampliando la calidad y 

diversidad de los servicios, a los fines de proveer de mayor competitividad a la 

producción de la ciudad y su área metropolitana. 

En lo que refiere a gobernanza se concilió el objetivo de lograr el 

involucramiento de nación, provincia y municipio a través de normativas 

conjuntas. Además, potenciar la participación de los actores públicos y privados 

y alinear una visión integral del territorio en sus diferentes jurisdicciones. 

En planificación territorial se acordó como objetivo desarrollar 

infraestructura de comunicaciones y servicios a través de planificación y 

ejercicio en el uso y reserva de suelo. 

La ventaja de este tipo de iniciativas de planificación es que se cuenta 

con diferentes perspectivas que pueden enriquecer la visión e identificar 

problemas que pueden pasarse por alto. Es una forma de avanzar en la 

generaci·n de consensos necesarios para un ñdeber serò del futuro de la 

ciudad. 

A pesar de ello, se encuentra con la desventaja de que, en un ámbito 

deliberativo, abierto y diverso es difícil llegar a conclusiones nítidas y luego 

proponer políticas efectivas. Los participantes invitados pueden no ser técnicos 

especializados en logística y transporte por lo que su aporte puede carecer de 

una perspectiva basada en experiencias y conocimientos. Esto lleva a que la 

discusión se disperse en temáticas cada vez menos específicas u otros 

problemas de la vida cotidiana de la ciudad que se alejan de las necesidad y 

                                            
34

 Visión y objetivos estratégicos extraídos de los resultados del taller de ñPlan 
Estrat®gico ADEC Polo Log²stico al 2030ò, se desarroll· el día martes 27 de noviembre de 
2018, en el Salón de la Cámara Argentina de la Construcción delegación Córdoba.  
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desafíos del sector logístico. Un aspecto favorable de la iniciativa es el 

involucramiento y la articulación de muchos actores que normalmente no 

comparten instancias de debate y planificación sobre estos temas. 

Pensar la planificación en general y del sector logístico en particular para 

la Ciudad de Córdoba es relevante por el peso específico que tiene su área 

metropolitana en el producto provincial y porcentaje de población.  

Ahora bien, tratar las cuestiones del sector logístico en un nivel local (o 

metropolitano) permite resolver temas de ordenamiento o uso del espacio 

público, pero puede no ser suficiente solucionar problemas que implican una 

dispersión geográfica mayor desde una perspectiva integradora. Por ejemplo, 

la forma en la que los camiones ingresen y se muevan en la ciudad también 

está determinada con el flujo de cargas entre provincias, el estado de las rutas 

y la normativa de transporte a nivel nacional, por citar algunos casos. Es decir, 

existen muchos aspectos que van más allá de la jurisdicción y posibilidades de 

actuación del nivel local.  

Entonces, es recomendable que experiencias de este estilo y 

metodología se vinculen con una planificación más amplia a nivel provincial. 

Además, de que los actores participantes que representen a los diferentes 

sectores tengan un conocimiento puntual del fenómeno para llegar a 

consensos definitivos a proponer para los tomadores de decisión. 
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IV.2 Experiencias de centros logísticos ya desarrollados: 

diseño y funcionamiento 

A continuación, se desarrollan análisis individuales y comparativos de 

experiencias de centros logísticos (o plataformas), a los fines de identificar 

elementos de interés para replicarlos en Córdoba. Se trata de todos casos que 

tienen elementos que los hacen destacados a nivel global, regional o nacional, 

y que tienen referencias útiles para Córdoba. 

Experiencias destacadas a nivel global 

Para la selección de los casos de estudio sobre centros logísticos de 

relevancia global, entendiendo por tales aquellos ubicados a mayor distancia 

de Argentina y pertenecientes a economías desarrolladas, se llevó a cabo una 

revisión bibliográfica profunda. A partir de ella, se seleccionaron aquellas 

experiencias significativas en términos comparativos y de transferencia al 

objeto de esta investigación acerca del desarrollo de soluciones logísticas que 

permitan bajar costos e impulsar la actividad logística en la provincia de 

Córdoba.  

Al estudiar las experiencias destacadas, tanto a nivel nacional como 

internacional, se observa que existen distintas formas de aglomerar la 

prestación de servicios logísticos (más o menos concentradas espacialmente, 

con mayor o menor diversidad de servicios) y que además se cuenta con 

diferentes modos de referirse a cada una de ellas.  

Surge entonces la necesidad de definir los esquemas logísticos posibles, 

para así luego poder asignar a cada una de las variantes los casos que han 

sido estudiados. 

Sheffi J. (2014) hace una primera clasificación macro de las 

aglomeraciones logísticas y las divide en 3 tipos: clústeres, parques y campus 

logísticos.  

¶ Clúster es una aglomeración amorfa de compañías e instalaciones con 

operaciones intensivas en logística, con delimitaciones poco claras y sin 

administración central. A menudo contienen más de un parque, así como 

otras instalaciones o servicios relacionados a la logística. 

¶ Los parques logísticos están claramente definidos por sus límites de 

propiedad y geografía. Son desarrollados por fideicomisos, empresas 

privadas, por una autoridad portuaria o aeroportuaria, o una agencia 

gubernamental. 
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¶ El campus logístico es un tipo especial de parque en donde terrenos, 

edificios, distribución y logísticas son operados por una única entidad, 

como podría ser una empresa privada. 

Dice Sheffi (2014) que los parques logísticos también se conocen como 

plataformas, ciudades, centros logísticos o zonas de actividades logísticas 

(ZAL). Los campus son enormes centros de distribución de multinacionales que 

prestan servicios a terceros (como UPS en Louisville) o que concentran todas 

sus actividades logísticas en un único punto para autoabastecer sus propias 

necesidades para una determinada región. 

Por su parte, ADEC35 define a la plataforma log²stica como un ñespacio 

f²sico que proporciona un conjunto de soluciones log²sticasò.  

Antún (2013) profundiza más en el concepto y agrega que las 

plataformas se convierten en puntos concentradores y redistribuidores de carga 

que trabajan como reguladores del tráfico de vehículos y como articuladores 

entre unidades de carga provenientes de distintos puntos geográficos y sujetos 

a lógicas distintas que integran unidades diferentes. 

De acuerdo a Antún, J.P. (2013) un centro o plataforma logística es un 

terreno equipado para realizar actividades logísticas; este equipamiento 

consiste básicamente en:  

a) una disposición adecuada para el movimiento eficiente de vehículos 

de transporte,  

b) naves logísticas con andenes,  

c) áreas para el estacionamiento de vehículos de transporte,  

d) infraestructura para transferencia intermodal (en algunos casos),  

e) edificios de oficinas para operadores logísticos,  

f) edificios para servicios complementarios para los vehículos de 

transporte (talleres, estaciones de servicio, distribuidores de repuestos o 

reparaciones) y para sus operadores (cafetería, restaurante, hotelería), y,  

g) en algunos casos, otros edificios para servicios complementarios: 

centro empresarial con salas de reuniones y para la formación de recursos 

humanos, servicios bancarios, servicios de agencias gubernamentales 

(aduana, sanidad, controles de sanidad), centro de exposiciones, entre otros.  

                                            
35

 Documento entregado en las reuniones de Córdoba Polo Logístico realizadas 
durante el año 2018 en las cuales participaron miembros del equipo que realizó este estudio. 
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De esta manera, los centros o plataformas logísticas concentran y 

redistribuyen carga, y regulan el tráfico vehicular y articulan unidades de carga 

provenientes de distintos puntos geográficos y sujetas a lógicas distintas. 

Asimismo, mejoran la productividad de las operaciones de transporte: capturan 

volúmenes importantes de carga, lo que permite una organización eficiente de 

embarques consolidados, con cargas combinadas para clientes distintos. En 

redes modales de transporte, también son un nodo de articulación de los 

diferentes modos de transporte (Antún, 2013)  

Al facilitar la ruptura de tracción (el cambio de modo de transporte) y la 

ruptura de la unidad de carga (para la consolidación de una nueva unidad de 

carga o la desconsolidación), pueden aprovecharse para operaciones logísticas 

tales como el procesamiento de pedidos con y sin inventarios (mediante cruce 

de andén o cross-docking), y otras actividades que añaden valor a la 

mercadería, como la adaptación y/o finalización de los productos según la 

demanda de clientes finales (personalización).  

A su vez, en lo que respecta a comercio exterior, los centros o 

plataformas logísticas son importantes pues son sitios estratégicos para el 

almacenamiento de inventarios bajo aduana sobre todo cuando el producto 

tiene demanda estacional o se practican estrategias de venta push. Asimismo, 

para el almacenamiento de inventarios como garantía prendaria de préstamos 

bancarios para capital de operación. Y, por último, como instrumento de 

ordenamiento territorial logístico competitivo regional y de centros de población 

disminuyendo los costos logísticos y mejorando las condiciones de ubicación 

para las actividades socioeconómicas (Antún, 2013).  

Existe varias fuentes bibliográficas que refieren a una tipología de 

centros o plataformas logísticas según distintas variables pero que 

principalmente tiene que ver con el cruce de dos variables (Antún, 2013):  

1) vocación, funcionalidad global o estructura funcional: es decir, la 

combinación y jerarquización interna de áreas funcionales y el carácter de su 

área funcional dominante;  

2) modos de transporte presentes: unimodal (un solo modo de 

transporte) o multimodal (donde conviven dos o más modos de transporte). 

Además de estas dos variables, existen dos criterios que califican a los 

centros o plataformas logísticas:  

1) el radio de influencia de sus actividades: pueden ser locales, 

metropolitanas, regionales, nacionales o internacionales;  
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2) nivel de complejidad: pueden ser monocentro (centro de ámbito 

continuo, gestionado por una única entidad promotora/gestora) o multicentro o 

complejo logístico que son aquellos compuestos de varios centros muy 

próximos o adyacentes, con la debida articulación y especialización de los 

centros, de manera que se complementen y se produzca sinergia para cubrir el 

conjunto de necesidades de la ñplazaò log²stica.  

Los centros logísticos tienen como propósito beneficiar a los usuarios 

que operan desde sus instalaciones, y en la medida de lo posible también 

impactar positivamente en su entorno socioeconómico y logístico. Según un 

informe del Banco Interamericano de Desarrollo (2013) en lo que respecta a los 

usuarios de los centros logísticos, se observa a través del benchmark  

internacional que las principales ventajas competitivas de instalarse en un 

centro o plataforma logística son: ubicación estratégica privilegiada; conexiones 

de intercambio modal; oferta inmobiliaria variada, flexible y de calidad; amplia 

gama de servicios; concentración de empresas complementarias y sinérgicas; 

ventajas operativas; imagen. Estas ventajas permiten que la empresa reduzca 

considerablemente muchos de sus costos, mejore la calidad de su producto y 

obtenga mayor valor de su actividad. Por ejemplo, en el caso de la Zona de 

Actividades Logísticas de Barcelona se ha calculado el siguiente ahorro medio 

sobre el costo operativo total de las empresas:  

Tabla IV-3: Ahorros medios para empresas de la ZAL de Barcelona 

Tipo de empresa Ahorro medio 

Agencia de carga fraccionada 10% 

Empresa de almacenaje 12% 

Empresa de grupaje 7% 

Fuente: Zona de Actividades Logísticas de Barcelona, BID (2013) 

Sin embargo, un centro o plataforma logística no sólo beneficia a sus 

usuarios, sino que tiene una serie de impactos positivos sobre el territorio, 

durante su implementación y operación, que benefician a toda la sociedad. 

Estos impactos o externalidades positivas se pueden representar en los 

siguientes vectores (BID, 2013): 

- Desarrollo económico: generación de inversión directa en el territorio, 

desarrollo de actividades económicas complementarias, catalizador 

del desarrollo tecnológico, mejora de la competitividad del sector 

productivo, reconversión de usos industriales en usos logísticos, 
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creación de empleo, calificación del personal, desarrollo de 

programas de formación.  

 

- Ordenamiento territorial: uso racional del suelo, mejora de la 

competitividad de los centros urbanos influenciados.  

 

- Gestión de la movilidad: potencial de transferencia modal a modos 

más eficientes, concentración de la actividad logística y reducción de 

los movimientos asociados, eficiencia en la organización de flujos, 

ordenación y segregación del tráfico pesado de las ciudades, 

concentración de trabajadores y posibilidad de gestión del transporte 

público asociado. 

 

- Gestión del medioambiente: control de emisiones, reducción del 

consumo de recursos, integración paisajística, segregación y reciclaje 

de residuos, minimización del impacto acústico y protección del 

suelo. 

Muchos de estos impactos son difícilmente cuantificables sin embargo 

de la experiencia internacional se ha extraído para alguno de ellos una 

valoración muy útil en los procesos de diseño y planificación, así como en la 

evaluación socioeconómica de la infraestructura. Por ejemplo, en términos de 

inversión directa sobre el territorio, el desarrollo de centros o plataformas 

logísticas genera una inversión media entre 0.5 y 2.0 millones de euros por 

hectárea construida en Europa. 

Tabla IV-4: Inversión media por hectárea de plataforma construida 

Inversión por plataforma España Italia 

Inversión media ú1.220.000/ha ú1.310.000/ha 

Centro Logístico con terminal 

de intercambio modal 

ferroviaria 

ú1.750.000 - 

2.000.000/ha 
ú2.000.000/ha 

Plataforma logística unimodal, 

pequeños centros 

ú500.000 - 

ú1.000.000/ha 
ú750.000/ha* 

*Interporto Bolonia 

Fuente: Advanced Logistics Group (ALG) 
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Por otra parte, estudios de la Universidad Politécnica de Cataluña 

revelaron que, en esta región, por ejemplo, el aumento del 1% de la dotación 

pública e infraestructura genera un incremento del PBI catalán del 0.23 y 0.3%.  

En lo que respecta a los impactos sociales, los principales beneficios de 

los centros o plataformas logísticas son la ocupación y el incremento de la 

calidad de esta. De acuerdo a estudios realizados por CIMALSA y la ZAL de 

Barcelona sobre la operación de las empresas instaladas en sus centros 

logísticos revelan que el empleo generado puede oscilar entre 2 y 18 

empleados por cada 1.000 m2 de nave, según el tipo de empresa y la velocidad 

de rotación de la carga. Según la ZAL de Barcelona, entre el 5% y el 15% del 

empleo es de elevada cualificación, y entre el 25 y 35%, de calificación media-

alta (BID, 2013) 

Tabla IV-5: Empleos generados según tipo de operación en la plataforma logística 

Tipo de operación en el centro logístico Empleos/1.000 m2 de naves 

Centro logístico de temperatura controlada 17.5 

Paquetería 17.1 

Almacén del transportista 9.4 

Operador logístico 6.5 

Plataforma de distribución de gran consumo 6.4 

Almacén fiscal de aduanas 2-3 

Fuente: CIMALSA 

Tabla IV-6: Empleos generados por nivel de actividad 

Nivel de rotación Empleos/1.000m2 de naves 

Alta 9-18 

Media  5-8 

Baja 2-4 

Fuente: ZAL Barcelona 
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A partir de la revisión bibliográfica se seleccionaron casos de estudio 

para analizar en profundidad y extraer importantes lecciones para el objeto de 

estudio del presente trabajo.  

Tal como destaca Antún (2013) la experiencia internacional más extensa 

es la de la Unión Europea, de la cual algunos de los casos más mencionados 

en la bibliografía son: 

1. Plataforma Logística Zaragoza, España 

2. Centro Integral de Transporte de Coslada, España 

3. Central Integrada de Mercancías del Vallés, Santa Perpetua de 

Mogoda, España 

4. Interporto Verona, Italia 

5. Sogaris Rungis, Francia 

Como resalta del listado, tres de los centros o plataformas logísticas 

seleccionadas se encuentran en España y esto tiene su explicación en la 

posición estratégica que posee este país lo que le permite distribuir mercancías 

que llegan desde las grandes rutas Este-Oeste hacia Europa sumado a que 

cuenta con una de las mejores redes de infraestructura de ese continente; 

ambas condiciones esenciales para la competitividad en el sector logístico.  

Por otra parte, González Cancelas (2015) destaca que la actividad 

logística ha sido uno de los sectores que ha ido adquiriendo mayor peso en la 

economía española en la última década y ha adoptado una importancia 

estratégica. En este sentido, esta autora resalta que el desarrollo logístico de 

España en los últimos años ha posicionado a este país de manera 

sobresaliente en el mercado europeo de operadores logísticos; situándolo 

actualmente en el quinto puesto de los operadores por volumen de 

movimientos (Awad-Nuñez, González Cancelas et al. 2014).  

González Cancelas describe el panorama logístico español como muy 

denso, caracterizado por multitud de centros logísticos los cuales se 

concentran principalmente en las comunidades autónomas del interior de la 

España peninsular. 

Por otra parte, se seleccionó la experiencia del Interporto de Verona 

(Italia) y de Sogaris en Rungis (Francia) pues representan otros dos modelos 

de promoción y desarrollo de centros logísticos exitosos. En el primer caso, se 

trata de un centro o plataforma logística multimodal con récords en volúmenes 

de carga y unidades de transporte que circulan por él, así como importantes 

utilidades. Y en el caso de Sogaris Rungis en Francia, se trata de uno de los 

primeros centros logísticos desarrollados en Europa (1967) que no obstante 

fracasar en su primer objetivo (ser centro de distribución metropolitano de 
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mercancías) alcanzó consolidarse como centro de manipulación de carga y 

localización de empresas de transporte y logística.  

Adicionalmente se desarrolla el caso del centro de carga aérea que 

posee la empresa UPS en Kentucky en Estados Unidos que se destaca por el 

enorme volumen de carga que maneja en la modalidad aérea vinculada 

principalmente al comercio electrónico, una tendencia en materia logística, 

siendo una experiencia de carácter privado.  

Para el análisis de estos casos se seleccionaron las siguientes variables: 

a) Zona: si es mediterránea o próxima a puerto36 

b) Tamaño total: superficie total medida en hectáreas 

c) Zona y superficies: zonificación y sus dimensiones 

d) Ubicación y accesos: localización en relación a puertos, 

aeropuertos, y distintas vías de transporte.  

e) Inversión inicial 

f) Año de inauguración 

g) Modalidades: modos de transporte   

h) Desarrollo: organismo o empresa que inició el proyecto 

i) Modelo de gestión: público, privado o público-privado 

j) Número de empresas: cantidad de empresas que operan en el 

centro logístico (monocentro o plataforma) 

k) Infraestructura y servicios: espacios, mobiliario, tecnología, 

servicios disponibles, entre otros.  

l) Aspectos distintivos: qué aspectos lo distinguen como modelo a 

seguir. 

Adicionalmente se registra la página web (si la tuviera), imágenes 

referentes a su localización, diseño y aspecto, así como noticias actualizadas 

sobre el desarrollo actual de los mismos.  

La información presentada en cada caso se obtuvo de diferentes 

fuentes, ya sea bibliografía especializada, informes y noticias; no obstante, en 

algunos casos no se logró recabar algunos datos.  

  

                                            
36

 En su mayoría los casos seleccionados corresponden a centros logísticos ubicados 
en zonas mediterráneas, con el propósito de ser comparativamente relevantes al objeto de 
estudio enmarcado en la provincia mediterránea de Córdoba.  
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 PlaZa ï (Zaragoza, España) IV.2.1

IV.2.1.1 Presentación  

Nombre Plataforma Logística Zaragoza (PlaZa) 

Zona Mediterránea 

Tamaño total 1.312 ha 

Zonas y superficies 

Dispone de 12,3 ha de zona de equipamiento para usos de 

interés social, 274,5 ha de zonas verdes y de dominio público. 

Cuenta con 640 ha de zona de actividad distribuidas: 21,2 ha 

de parque empresarial, 11,7 ha de área logística intermodal 

aeroportuaria, 359,1 ha de área de logística industrial, 75,91 ha 

de área logística intermodal ferroviaria, un centro integrado de 

negocios y otro equipamiento comercial que ocupan 11,8 ha, 

un área de servicios de 23,2 ha, 10,88 ha de aparcamientos 

privados y 55,3 ha de área logística comercial.  

Ubicación y accesos 

Limita al norte con el Canal Imperial de Aragón; al oeste con el 

Aeropuerto de Zaragoza con el cual se conecta por la carretera 

A-120; al este con el Cuarto Cinturón y al sureste con la 

Autovía de Aragón (A-2) y la línea ferroviaria de Alta Velocidad. 

El eje viario principal corresponde a la A-120 desde la 

conexión con la Autovía A-2 hasta el Aeropuerto de Zaragoza, 

con un total de 2.800m de la que arrancan viales secundarios 

que componen una red mallada en toda la plataforma. Los 

viales están dotados de amplias dimensiones que permiten 

circular con gran fluidez. Existen tres accesos a la plataforma: 

el principal ubicado en la zona sur conectando con la autovía 

A-2 y la Z-40 con el vial principal de la plataforma; en la zona 

noroeste, justo en la zona opuesta del vial principal, se 

encuentra un segundo acceso junto al Aeropuerto; y el tercer 

punto se encuentra en la zona sur que conecta la autovía A-2 

con la Base Aérea de Zaragoza y conecta directamente con el 

Sistema General Ferroviario. 

Inversión Inicial 3.189 millones de euros 

Año de inauguración 2002 

Modalidades 

Multimodal. Se reserva superficie para la estación de 

mercancías de ferrocarril y existen áreas logísticas para la 

intermodalidad entre aeropuerto-carretera y ferrocarril-

carretera. 
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Desarrollo Público (Plaza S.A.U)  

Modelo de gestión 

Pública (Plaza S.A.U, sociedad participada en su totalidad por 

Corporación Empresarial Pública de Aragón, sociedad 

unipersonal del gobierno de Aragón) 

Número de empresas 
Aproximadamente 250 empresas y más de 900 trabajadores 

(2010) 

Infraestructura y Servicios 

Operativo los 365 días del año. Cuenta con todos los servicios 

básicos (drenaje de aguas pluviales, cloacas, agua potable e 

industrial, gas, electricidad de media tensión y 

telecomunicaciones). Cuenta con un instituto de estudios y 

laboratorio sobre logística: Centro Logístico Zaragoza  

¿Por qué se destaca? 

5° Mejor plataforma de Europa y 1° de España (Deutsche 

GVZ, 2015).  

Extensión (el de mayor dimensión de Europa), ubicación en 

diagonal del sureste europeo, capacidad intermodal y su red 

de servicios.  

A la excelente calidad de parcelas y naves, y una amplia oferta 

de servicios, se agrega la conexión de la Plataforma con 

aeropuerto a kilómetro cero (que enlaza con varios 

continentes), una terminal ferroviaria y el enlace con diversas 

arterias de primer nivel (autopistas y autovías) de 

comunicación nacional.  

A nivel europeo su ubicación tiene relevancia por los 

corredores de la Red Transeuropeas de Transporte: el 

Corredor Central y el Corredor Cantábrico-Mediterráneo. Se 

conecta directamente con el centro y norte de Europa, el 

Pirineo Central y el arco del sureste mediterráneo. Conecta el 

Valle del Ebro con el Arco Mediterráneo español (Cataluña, 

Levante, Murcia) y también con el Arco Atlántico (País Vasco, 

Cantabria). Zaragoza ocupa el lugar central entre seis 

ciudades de referencia del sureste europeo (Burdeos, 

Toulouse, Bilbao, Madrid, Valencia y Barcelona). 

Por avión, Zaragoza enlaza con las principales capitales 

europeas (París, Lyon, Milán, Roma, Frankfurt, Ámsterdam, 

Bruselas) con rapidez. Tiene el segundo aeropuerto de carga 

en España y con vuelos regulares directos de conexión con 

Asia.  

La Terminal de la Plataforma cuenta con 25 conexiones 

ferroviarias con los Puertos de Barcelona, Bilbao, 

Tarragona y Valencia. Conexión ferroviaria con China y 

asociación con la plataforma logística Yiwu que conecta con 
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Nigbo, el mayor puerto comercial del mundo. 

Se encuentra ubicado en un punto equidistante de los 

principales puertos españoles del Levante (Barcelona, 

Tarragona y Valencia) y del Cantábrico (Santander, Bilbao y 

Pasajes) lo que la convierte en un enclave idóneo para la 

ubicación de puertos secos.  

Además de sus extensas conexiones multimodales, esta 

plataforma también cuenta con un sólido prestigio como 

lugar de investigación, formación e intercambio de 

conocimientos en el campo teórico y práctico de la logística 

avanzada. Cuenta con el Zaragoza Logistics Center (ZLC), 

Centro Intermodal de Formación e Investigación en logística. 

Este centro, entre varias actividades, desarrolla el Programa 

Internacional de Logística, impulsado por el Centro de 

Transporte y Logística del Instituto de Tecnología de 

Massachussetts (MIT por sus siglas en inglés) presente desde 

2003. 

Sitio Web http://www.plazalogistica.com    

Tabla IV-7: Condiciones particulares de parcela, edificación y uso de la zona logística de la 
Plataforma Logística de Zaragoza 

Condiciones Particulares de la parcela en el Área Logística 

Superficie mínima 4.000 m
2
 

Ocupación máxima Ò75% 

Condiciones particulares de la edificación 

Coeficiente de edificabilidad 1,20 m
2
/ m

2
 

Superficie total 4.133.275 m
2
 

Superficie edificable 4.959.930 m
2
 

Altura máxima metros (H) 16 m 

Altura máxima plantas (p) 4 p 

Condiciones particulares de los usos para el Parque Empresarial 

Usos principales 

Alojamiento de empresas relacionadas con la 

actividad logística y que no incorporen procesos 

fabriles de producción o transformación 

Usos complementarios y Oficinas, hotelero, establecimiento de hostelería y 
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admisibles cogeneración de energía 

Usos con carácter restringido 

Residencial: justificada su necesidad por estar 

ligado a procesos de tipo continuo logísticos o 

industriales en los que se requiera la presencia 

permanente de personal cualificado 

Condiciones particulares de los usos para las Áreas Logísticas 

Usos principales 

Industrial: Logístico e industrial vinculado al 

logístico 

Intermodal Aeroportuario: Logístico con 

componente intermodal entre los sistemas 

aeroportuario y carretera 

Intermodal Ferroviario: Logístico con componente 

intermodal entre los sistemas ferrocarril y carretera 

Uso restringido 

Residencial: Justificada su necesidad por estar 

ligada a procesos de tipo continuo logísticos o 

industriales en lo que se requiera la presencia 

permanente de personal cualificado 

Usos complementarios y 

admisibles 

Oficinas ligadas a las actividades de las empresas, 

instalaciones complementarias de hostelería 

vinculadas al servicio de las empresas, 

estacionamientos privados con vigilancia 

permanente, cogeneración de energía. 

Condiciones particulares de los usos para las Áreas de Servicios 

Usos principales 

Estaciones gasolineras, venta de combustibles, 

carburantes y lubricantes 

Servicios de talleres y locales de reparación y 

mantenimiento, venta de repuestos y maquinaria 

auxiliar de vehículos, instalaciones de inspección 

técnica de vehículos 

Usos complementarios y 

admisibles 

Hotelero, establecimientos de hostelería, 

recreativos, establecimientos de ocio, 

aparcamientos y espacios ajardinados 

Usos de carácter restringido 

Residencial: Justificada su necesidad por estar 

ligado a procesos de tipo continuo logísticos o 

industriales en los que se requiera la presencia 

permanente de personal cualificado 

Fuente: Proyecto Supramunicipal de la Plataforma Logística de Zaragoza, 2012 
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Notas relacionadas: 

¶ ñChina ve un potencial ñenormeò en la Plataforma Log²stica de 

Zaragozaò, junio 2017, El Heraldo de Aragón 

- Delegación china visita la Plataforma y destaca la capacidad 

de transporte de mercancías por ferrocarril hacia los puertos y 

a través del aeropuerto de Zaragoza. 

- También se menciona que desde Yiwu, uno de los principales 

centros de distribución y producción de bienes de consumo de 

China y de exportación e importación, están interesados en 

PlaZa por la expectativa de que el tren Yiwu-Xianjiang-Europa 

pare en un plazo de dos o tres años en Zaragoza 

- También se destaca la situación estratégica de Zaragoza 

como punto neurálgico en España a una distancia de 300 Km 

de los territorios que representan el 65% del PBI nacional. 

¶ ñMercadona invierte 6,5Mú en un bloque logístico inteligente en 

Zaragozaò, marzo 2018, manuntencionyalmacenaje.com 

- Mercadona, compañía de supermercados, construirá un nuevo 

bloque logístico automatizado con 30.000 m2 edificados sobre 

una superficie de 67.000 m2. 

- Allí trasladará la actividad logística que hasta entonces 

realizaba en otro bloque también ubicado en PlaZa donde 

mantendrá servicios de apoyo y almacén de envases. 

- En 2017, Mercadona incrementó su facturación un 6% hasta 

alcanzar 22.915 millones de euros y creó 5.000 nuevos 

empleos fijos. También en 2017 lanzó un nuevo modelo de 

Tienda Eficiente y el proyecto Frescos Global, con unas 

inversiones de 1.008 millones de euros y con previsiones de 

invertir 1.500 millones de euros en 2018 con recursos propios 

 

¶ ñAmazon puede dar impulso a PlaZa con un centro de distribución 

de 70.000 m2ò junio 2017, manuntencionyalmacenaje.com 

- El gigante del e-commerce estaría interesado en reforzar la 

gran plataforma logística continental que está construyendo en 

El Prat de Llobregat (Barcelona) con un centro de distribución 

de más de 70.000m2 en Plataforma Logística Zaragoza. 
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IV.2.1.2 Enseñanzas aplicables a Córdoba 

En el caso de España, tal como destaca un informe del BID (2013), ha 

sido un país pionero en centros logísticos y hoy cuenta con un elevado número 

de experiencias, en su mayoría de mayor o menor éxito, pero con un balance 

muy positivo a pesar de no haber existido una planificación global sino ser 

producto de la búsqueda por resolver necesidades locales o regionales. No 

obstante, España planteó un Plan Estratégico de Infraestructuras y España 

(PEIT) 2005 ï 2020 promovido por el Ministerio de Fomento, por el cual 

constituye una serie de políticas de transporte orientadas a optimizar el uso de 

la infraestructura, integrar servicios, aumentar la seguridad y mejorar la 

eficiencia energética. Uno de los principales objetivos era desarrollar un 

sistema integrado de transporte en coordinación con los distintos modos, por 

primera vez en la historia. Posteriormente, la Red Española de Plataformas 

logísticas, plan promovido por el Ministerio de Fomento, surgió con el objetivo 

principal de diseñar un sistema coordinado de plataformas logísticas, integrado 

en la infraestructura española, que permita un desarrollo planificado de acuerdo 

con las necesidades del sector productivo.   

Generalmente los centros logísticos españoles han sido financiados a 

través de créditos solicitados por las empresas promotoras de los proyectos a 

la banca privada. En el caso particular de PlaZa, el proyecto inicialmente fue 

concebido para ser autofinanciado sin recibir subvenciones públicas (tanto 

fondos públicos españoles como fondos de la Unión Europea). Sin embargo, la 

brusca caída del ritmo de ingresos desde mediados de 2008 (crisis mundial) 

sumado al vencimiento de las líneas de créditos y préstamos, obligó a 

instrumentar una operación de refinanciación de la deuda, ampliando y 

unificando plazos, condiciones y garantías para asegurar la continuidad y 

completar la urbanización para futuras ventas.  

Un informe de 2010 elaborado el Centro Logístico Zaragoza plantea que 

la inversión en dinero que se debe realizar en estos centros o plataformas 

logísticas es elevada. En el caso de PlaZa se estima que el costo de suelo 

adquirido fue de 135 millones de euros. Los servicios que necesitan las 

empresas que se ubican sus instalaciones (electricidad, gas, comunicaciones, 

agua, entre otros) se estima que han requerido una inversión de unos 290 

millones de euros. Las infraestructuras ferroviarias han costado unos 228 

millones de euros. La inversión por parte de las empresas instaladas está 

estimada en 2.500 millones de euros cuando el parque funcione a capacidad 

plena.  Y, por último, otros gastos que incluyen (proyecto, gestión, 
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funcionamiento) han ascendido a cerca de 36 millones de euros. La suma de 

todas las cifras da el total de 3.189 millones de euros de inversión.  

En los orígenes de este centro o plataforma logística, se comenzó a 

vender el suelo urbanizado con todos los servicios de agua, luz, gas y 

comunicaciones a unos 90 euros/m2; este precio fue subiendo en torno a unos 

10 euros al año hasta quedar congelado en el año 2008 con un precio de 140 

euros/m2 precio de referencia en el año 2010 (Val et al, 2010). 

Un aspecto a destacar de la Plataforma Logística Plaza es su 

localización la cual lo constituye en un nodo tanto en el eje norte-sur de España 

como también en el eje oeste-este a nivel europeo e intercontinental al unir 

Europa con Asia. Por otra parte, también se encuentra allí el cruce de 

diferentes modos de transporte (carretero, férreo, aéreo) lo que permite 

aprovechar los beneficios de la multimodalidad, y ser muy competitivo en 

materia de transporte. Ambas cualidades, han hecho de este centro logístico 

que además brinda servicios de alta calidad, lugar estratégico elegido por 

importantes empresas, tanto a nivel nacional como internacional, para 

radicarse en él. 

 En este sentido, la experiencia de PlaZa permite identificar que Córdoba 

también se encuentra en una posición clave al encontrarse en el centro de 

importantes regiones productivas (norte, oeste y este) del país como también 

formar parte del Corredor Bioceánico que conecta producciones a nivel 

internacional. Además, cuenta con varias modalidades de transporte, aunque 

por el momento prevalezca el camión.  

Otra característica destacada de la Plataforma Logística Zaragoza es 

que, si bien por su gran dimensión es ideal para empresas que demandan 

grandes espacios, también se diseñaron espacios pensados para PyMEs.  

Por otra parte, la mayoría de los centros logísticos españoles dotan a los 

usuarios con los últimos avances en materia de tecnología de soporte a la 

actividad logística: gestión de redes de área local (VLAN) y redes privadas 

virtuales (VPN) que permiten la comunicación de empresas ubicadas tanto en 

el centro logístico como fuera, acceso a Internet de alta velocidad para todas 

las empresas con caudal mínimo garantizado, servicios avanzados de telefonía 

IP que permiten un ahorro de costos (llamadas internas gratuitas) y  desarrollo 

de aplicaciones sobre la plataforma IP para cubrir  necesidades específicas de 

cada negocio.  

A continuación, se presentan imágenes esquemáticas y fotos aéreas que 

permiten visualizar los aspectos destacados de esta experiencia.  
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Mapa IV.4: Localización de la Plataforma Logística Zaragoza 

 

Fuente: IERAL de Fundación Mediterránea sobre la base de GoogleMaps 

 

Mapa IV.5: Mapa de situación de Aragón 

 

Fuente: Centro Logístico Barcelona-Cataluña, Agencia Navarra del Transporte y la Logística 

Plataforma Logística Aquitaine-Euskadi, Aragón Logística. 

Plataforma 

Logística 

Zaragoza

Francia
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Mapa IV.6: Flujos y conexiones del sudoeste europeo a través de Aragón 

 

Fuente: Centro Logístico Barcelona-Cataluña, Agencia Navarra del Transporte y la Logística 

Plataforma Logística Aquitaine-Euskadi, Aragón Logística. 

Imagen IV-1: Ubicación y accesos a la Plataforma Logística Zaragoza  

 

Fuente: www.plazalogistica.com 
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Imagen IV-2: Vista aérea de la Plataforma Logística Zaragoza 

 

Fuente: www.plazalogistica.com 

Imagen IV-3: Vista aérea de Plataforma Logística Zaragoza 

 

Fuente: www.plataformalogística.com 
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Imagen IV-4: Plano de la Plataforma Logística Zaragoza 

 

Fuente: www.plataformalogistica.com 

Imagen IV-5: Localización de la Plataforma Logística de Zaragoza 

 

Fuente: Google Maps 
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Imagen IV-6: Distribución de superficies de la Plataforma Logística de Zaragoza 

 

Fuente: Plazalogistic, 2012 
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 Centro Integral de Transporte de Coslada (Coslada, España) IV.2.2

IV.2.2.1 Presentación  

Nombre 
Centro Integral de Transporte de Coslada y polígono de 

actividad complementarias (CITI-PAC) 

Zona Mediterránea 

Tamaño total 100 ha 

Zonas y superficies  

50 ha de parcelas para naves y zona de carga y descarga. 3,4 

ha de aparcamiento para vehículos pesados, 1,2 ha de 

estación de servicio, 4,7 ha de edificios comerciales (hoteles y 

oficinas), 5 ha de talleres, 18,6 ha de espacios públicos y 

zonas verdes y 25 ha de red viaria.  

Ubicación y accesos 

En la confluencia de la N-II y la M-40, con el Puerto Seco 

adyacente a las instalaciones y muy próximo al Centro de 

Carga Aérea de Barajas y a la estación ferroviaria de 

clasificación de Vicálvaro. A partir de la confluencia 

mencionada, arranca el Eje de acceso principal, vía rápida de 

doble calzada que, pasando bajo el Ferrocarril Chamartín-San 

Fernando de Henares, cruza el polígono hasta enlazar con la 

calle La Rioja, mediante un nuevo paso sobre la línea Madrid-

Barcelona del ferrocarril.  Existen dos conexiones secundarias, 

con la carretera de la Cañada, al Este y con el camino de 

Coslada a Barajas, al Oeste.  

Inversión Inicial s/d 

Año de inauguración 1997 

Modalidades 

Unimodal, carretero. No existe intermodalidad en la propia 

plataforma logística, pese a ello en las inmediaciones se 

encuentra la estación de tren de mercancías de Vicálvaro. 

Desarrollo 
Público (Comunidad de Madrid, Cámara de Comercio e 

Industria y el Ayuntamiento de Coslada) 

Modelo de gestión 

Público (Centro de Transportes de Coslada S.A, sociedad 

pública compuesta por la Comunidad de Madrid, Cámara de 

Comercio e Industria y el Ayuntamiento de Coslada) 

Número de empresas Más de 100  
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Infraestructura y Servicios 

Correo, Aduana, restaurante, aparcamiento para vehículos de 

gran tonelaje, servicios profesionales, gasolinera exclusiva, 

lavado de camiones, circuito cerrado de TV, patrulla de 

vigilancia armada.  

Cuenta con Centro de Almacenamiento y Fraccionamiento 

(empresas de almacenamiento, carga fraccionada, completa, 

paquetería, recadero, de tránsitos internacionales, otras 

empresas logísticas), Centro Integrado de Servicios (comercio, 

hotelería, oficinas, recreativos, estacionamiento, administrativo, 

almacenes, socio-cultural y asistencial), Servicios 

Complementarios (servicios aduaneros, estacionamiento para 

vehículos pesados, talleres y almacenes), Áreas dotacionales 

(estaciones de servicio e instalaciones de servicios urbanos 

como bomberos, casetas de pasaje y control, socorrismo, 

limpieza, entre otros), Industria Almacén (almacén e industrias 

excluidas las actividades molestas, insalubres o peligrosas) y 

Servicios Locales (oficinas, cafeterías, servicios 

administrativos) 

¿Por qué se destaca? 

Mayor complejo logístico multimodal del sur de España. A 

10ô del aeropuerto y conecta Madrid en pocas horas con los 

principales puertos (Algeciras, Valencia, Barcelona, Bilbao). Su 

ubicación lo convierte en una auténtica ñpuerta de Europaò. 

Muy cercano a otra infraestructura logística como el Puerto 

Seco de Madrid.  

Sitio Web www.ctc-coslada.com  

 

  

http://www.ctc-coslada.com/
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Tabla IV-8: Condiciones particulares de parcela, edificación y uso de las zonas del Centro de 
Transportes de Coslada 

Condiciones Particulares de la parcela  

Superficie mínima 1.500 m
2
 

Frente mínimo de parcela  

Condiciones particulares de la edificación 

Coeficiente de edificabilidad 0,78 m
2 
/m

2
 

Superficie total 188.055 m
2
 

Superficie edificable 148.264 m
2
 

Altura máxima metros (H) 15 m 

Altura máxima plantas (p)  

Sótanos (H) 6 m 

Condiciones particulares de los usos  

Usos principales 

Empresas de almacenamiento 

Empresas de carga fraccionada, carga completa, 

paquetería y mensajería 

Empresas de tránsito internacionales 

Otras empresas logísticas 

 

Noticias relacionadas 

¶ ñDHL elige Madrid para instalar un centro de referencia sobre 

tecnolog²a log²sticaò Expansi·n ï 27/03/2017 

- Instalará uno de los tres únicos Centros de Diseño de 

Soluciones que la compañía va a implementar en Europa 

Continental 

- Se ubicará en el Centro de Transportes de la localidad 

madrileña de Coslada.  

- El nuevo centro estará totalmente operativo en 2018 y contará 

con un equipo de cerca de 20 ingenieros y técnicos 
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especializados en el desarrollo de soluciones logísticas y de 

gestión de la cadena de suministro 

- Entre las principales funciones del centro madrileño está la de 

reforzar aún más la estandarización, calidad y eficiencia en 

costes de los procesos y soluciones que DHL Supply Chain 

propone a sus clientes. Además de acelerar el proceso de 

desarrollo de nuevas soluciones innovadoras y aplicación de 

nuevas tecnologías como la realidad virtual, la robótica 

colaborativa, la utilización de drones, entre otros.  

¶  ñNace la primera escuela de repartidores de Espa¶aò Expansi·n 

ï 17/09/2017 

- Se abrirá a comienzos del 2018 y estará ubicada en el Centro 

de Transporte de Coslada. 

- Para realzar el valor del último eslabón de la cadena logística 

entre el vendedor y el comprador, y ante la demanda de las 

empresas del sector. Contará con un simulador de reparto en 

furgoneta dise¶ado ñad hocò. 

IV.2.2.2 Enseñanzas aplicables a Córdoba 

Las iniciativas de promoción de los centros logísticos en España son de 

carácter privado, público o mixtos. En el caso de los públicos (como el del 

Centro de Transportes de Coslada) éstos habitualmente tienen que ver con 

organismos públicos regionales o locales. En cuanto a la comercialización de 

los lotes logísticos, se suceden en alquiler, venta o concesiones temporales de 

suelo. La normativa para el desarrollo de centros logísticos no es estándar a 

nivel nacional, ya que son los gobiernos de las comunidades autónomas son 

los que tienen un rol relevante en la promoción de las plataformas (salvo en el 

caso de los Centros de Carga Aérea, que se manejan por CLASA, filial de la 

empresa pública española que gestiona los aeropuertos de interés general en 

España).  

A diferencia de PlaZa, el Centro de Transportes de Coslada consiste en 

un centro unimodal dedicado al transporte por carretera y vinculado a los 

puertos españoles de los cuales se encuentra a pocas horas. Por otra parte, 

este centro está más relacionado con Madrid y el flujo de mercancías que 

representa esta importante ciudad y sus alrededores.  

No obstante, se observa que este centro logístico se encuentra muy 

próximo a otras importantes infraestructuras como el Puerto Seco de Madrid y 

el Centro de Carga Aérea Madrid-Barajas, formando así un sistema. Esto 
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puede compararse, con ciudades de la provincia (especialmente Córdoba 

Capital) en las que podrían desarrollarse un sistema de infraestructuras 

coordinando distintos tipos de centros o plataformas logísticas en virtud del flujo 

de mercancías que se genera en torno a estas ciudades tanto como centros de 

consumo como de producción. 

A continuación, se presentan imágenes esquemáticas y fotos aéreas que 

dan cuenta de la ubicación del Centro de Transporte de Coslada y su relación 

con otras infraestructuras próximas.  

Mapa IV.7:  Localización del Centro de Transporte de Coslada 

 

Fuente: IERAL de Fundación Mediterránea sobre la base de GoogleMaps 

Centro Integral de 

Transporte de Coslada
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Imagen IV-7: Plano del Centro de Transporte de Coslada 

 

Fuente: www.ctc-coslada.com 

Imagen IV-8: Vista aérea del Centro de Transporte de Coslada 

 

Fuente: www.ctc-coslada.com 
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Imagen IV-9: Ubicación del Centro de Transportes de Coslada 

 

Fuente: www.puertoseco.com 
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 Central Integrada de Mercancías del Vallés (Santa Perpetua de IV.2.3

Mogoda, España) 

IV.2.3.1 Presentación  

Nombre Central Integrada de Mercancías del Vallés 

Zona Mediterránea 

Tamaño total 44,2 ha 

Zonas y superficies 

El área logística abarca 31,22 ha, el área de servicio al 

vehículo es de 1,956 ha, cuenta con 1,614 ha para 

estacionamiento de camiones, y el centro administrativo, 

comercial y de servicios abarca 6,731 ha 

Ubicación y accesos 
Región metropolitana de Santa Perpetua de Modoga entre dos 

grandes vías de comunicación (AP-7 y la C-33)  

Inversión Inicial s/d 

Año de inauguración 1997 

Modalidades Unimodal, carretero.  

Desarrollo Público (CIMALSA) 

Modelo de gestión Privado - Supracomunidad de propietarios 

Número de empresas 29 empresas y 2600 trabajadores (Octubre 2017) 

Infraestructura y Servicios 

Instalaciones de vigilancia y seguridad (control de accesos, 

reconocimiento de matrículas y circuito cerrado de TV) con 

personal de seguridad 24hs los 365 días del año. Servicio de 

mantenimiento integral de las instalaciones, jardinería, limpieza 

de los viales y recogida selectiva de residuos.   

¿Por qué se destaca? 

Diseñada especialmente para la actividad logística de alta 

rotación. El 80% de las empresas instaladas se dedica a la 

paquetería, lo que genera un gran flujo de vehículos (7200 

entradas y salidas por día, de las cuales 43% corresponde a 

camiones). Aporta un 8% de toda la recaudación fiscal. 

Sitio Web www.cimvalles.com  

  

http://www.cimvalles.com/
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Tabla IV-9: Condiciones particulares de parcela, edificación y uso de la  Central 
Integrada de Mercancías del Vallés 

Condiciones particulares de la parcela 

Superficie mínima 6.000 m
2
 

Frente mínimo de parcela 50 m 

Ocupación máxima Ò 60% 

Condiciones particulares de la edificación 

Coeficiente de edificabilidad  1 m
2 
/m

2
 

Superficie total 312.189 m
2
 

Superficie edificable 312.189 m
2
 

Altura máxima metros (H) 15 m 

Altura máxima plantas (p) - 

Condiciones particulares de los usos 

Usos principales Almacén 

Usos compatibles Residencial 

Fuente: Ayuntamiento Santa Perpetua de Mogada (1992) 

Noticias relacionadas: 

¶ ñCorreos Express alquila una nueva nave a Prologis en el CIM 

Vall®sò 01/12/2017 

- Correos Express ha elegido el CIM Vallès por sus condiciones 

óptimas para el servicio de transporte de mercancías por 

carretera y ubicación estratégica, rodeado de una gran red de 

infraestructuras. 

- Las nuevas instalaciones responden a la perfección con la 

necesidad de la empresa de paquetería por seguir 

aumentando en su capacidad de reparto, ya que cuenta 

con más capacidad para el procesamiento de mercancía, para 

vehículos de reparto y recogida y más accesibilidad para 

tráilers. 

Fuente: www.manuntencionyalmacenaje.com 
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IV.2.3.2 Enseñanzas aplicables a Córdoba 

El CIM Vallés es el primero de los centros logísticos construidos por 

CIMALSA, la empresa pública de la Generalitat de Catalunya. Posteriormente 

ha construido y gestiona seis áreas logísticas de distribución unimodales en 

Cataluña. El objetivo de esta empresa pública es ser autosuficiente a nivel 

financiero, ya que, siendo accionista público, no exige rendimientos del capital. 

La promoción pública permite entonces ofrecer precios de instalación muy 

competitivos, y muchas veces en lugares donde la iniciativa privada no ha 

desarrollado oferta de suelo. La participación pública en el desarrollo, resulta 

muy importante desde esta perspectiva. 

Como se observa, al tratarse de un centro logístico unimodal, su tamaño 

es menor a los multimodales, y el criterio de localización toma principalmente 

en cuenta la conexión arterial de carreteras, ubicándose en la intersección de 

dos autopistas estratégicas: la C-33 que conecta Barcelona con la AP-7 

llamada la Autopista del Mediterráneo pues comunica toda la costa 

mediterránea desde la frontera con Francia hasta Algeciras. La AP-7 o 

Autopista del Mediterráneo forma parte del eje promovido por el Plan 

Estratégico de Infraestructuras y Transporte (PEIT) 2005-2020 del gobierno de 

España y ha sido incluido por la Comisión Europea (octubre de 2011) en la Red 

Transeuropeas de Transporte (Ten-T) lo que la diferencia del resto de los 

corredores incluidos en el PEIT en que dispone de más financiamiento.  

A continuación, se presentan imágenes esquemáticas de la ubicación de 

este centro logístico y fotos mostrando algunas de sus instalaciones.  
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Mapa IV.8:  Localización del Centro Integral de Mercancías del Vallés 

 

Fuente: IERAL de Fundación Mediterránea sobre la base de GoogleMaps 

Imagen IV-10: Acceso al Centro Integral de Mercancías del Vallés 

 

Fuente: Interempresas 

CIM Vallés






































































































































































































































































































































































































































































































































































